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ALABAMA-EKSPEDITIONEN 

Af INGVARD OLSEN 

DEN 23. december fyldte kaptajn Ejnar Mikkel
sen, hvis navn er uløseligt knyttet til Østgrøn
lands historie i den nyere tid, 70 år, og vi brin

ger i den anledning en biografi af den berømte ark
tiske rejsende og i tilknytning hertil beretningen om 
Alabama-ekspeditionen, der for stedse slog hans navn 
fast i den kreds af mænd, der har sat livet ind på ud
forskningen af det store øde højt mod nord. 

Ejnar Mikkelsen er født i Vester Brønderslev som 
søn af den kendte pædagog og sløjdlærer Aksel Mik
kelsen og tog i 1899 styrmandseksamen fra Køben~ 
havns Navigationsskole, hvorpå han året efter deltog i 
daværende premierløjtnant Amdrups bådekspedition 
fra Kap Dalton til Angmagssalik på Grønlands østkyst 
og derefter 1901-02 var kartograf på Baldwin-Zieg
lers ekspedition til Frants Josefs Land. 

Hjemkommen fra denne ekspedition 
deltog han som førstestyrmand i damp
skibet "Thor"s biologiske undersøgelser 
og sejlede i de følgende år særlig på de 
tropiske lande, hvor han i årene 1906-
07 var leder af The Anglo-American 
Polar-Ekspedition, der udførtes med 
skonnerten "Duchess of Bedford", og 
hvis opgavr. var at undersøge, om der i 
Beaufort Havet nord for Alaska fand
tes land. Skibet gik tabt i isen under 
land, men på en 74 dages slæderejse 
udover havisen lykkedes det ved lod
ninger at bestemme den kontinentale 
sokkels beliggenhed, og i bogen "Con
quering the arctic ice", der udkom i 
London i 1909, har Ejnar Mikkelsen 
skildret sin og skibets rejse. 
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hele landet. Gennem Jørgen Brønlunds dagbog og 
Høeg-Hagens kortskitser, der var blevet fundne på en 
undsætningsekspedition, der blev foretaget, inden ho
vedekspeditionens skib vendte hjem, var man nok i 
stand til nogenlunde at konstruere Mylius-Erichsens 
rejse, men alle de øvrige på rejsen førte dagbøger med 
resultat af de foretagne undersøgelser og observationer 
savnedes. 

Ejnar Mikkelsen, der, som det vil ses af det fore• 
gående, ikke var ukendt med arktiske rejser, fik da 
ideen til selv at foretage den lange og besværlige rejse 
til Danmarksfjorden for muligvis at finde de forulyk
kedes videnskabelige efterladenskaber. 

Med den lille motorslup "Alabama" og foruden 
ham selv en besætning på 6 mand for

Ejnar Mikkelsen. 

I 1908 vendte den af Mylius-Erich
sen ledede Danmarks-Ekspedition hjem 
uden lederen og hans to rejsefæller på 
hans færd langt mod nord, premierløjt
nant Høeg-Hagen og grønlænderen Jør
gen Brønlund, og efterretningen om de Foto: Jette Bang 

lod han den 20. juni 1909 København 
og anløb Færøerne for at overtage et 
halvt hundrede grønlandske hunde, som 
var sendt hertil fra Vestgrønland. Alle
rede nu begyndte vanskelighederne, idet 
skibet fra Grønland havde haft hårdt 
vejr, hvilket havde medført, at henimod 
halvdelen af hundene var døde, medens 
resten var i en ynkelig forfatning. Det 
besluttedes derpå efter telegrafisk for
handling med den til planens gennem
førelse i København nedsatte komite at 
anløbe Angmagssalik og der indkøbe 
så mange hunde, som kunne undværes 
ved denne koloni. Efter at have fået 
indsamlet 47 hunde afgik ,,Alabama" 
til Island, men imidlertid var ekspedi
tionens maskinist blevet syg; det lyk
kedes dog i stedet for denne at få ma
skinist Iversen fra det ved Island statio
nerede danske inspektionsskib med på 
ekspeditionen, og man var nu efterhån
den rede til at tage en dyst med Øst
grønlands is. 
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' ,,Alabama" satte derpå kursen på Østgrønland, gik 
ind i isen og kom til land ved Shannon-Øen på ca. 75 
grader nordlig bredde. Forsøg på at komme længere 
nord på med skibet mislykkedes, og det fortøjede derfor 
i Alabama Havn ved øens nordende, men rejsen nord
på over land blev herved betydelig forlænget, idet der 
var 170 km til Danmarks Havn, hvor Danmarks-Eks
peditionen havde overvintret. 

Samme år foretoges en møjsommelig slæderejse 
langs kysten op til det sted, hvor Jørgen Brønlund lå 
begravet. Stedet blev fundet og undersøgt, men alle 
eftersøgninger efter de to andre omkomne var for
gæves, og den 17. december kom man tilbage til "Ala
bama" efter i 84, dage at have tilbagelagt 900 km over 
et meget vanskeligt terræn og for en stor del i den 
mørke tid, hvor solen ikke var over horisonten. De i 
denne rejse deltagende drog ud med 21 hunde, men 
kom tilbage med kun 7; de øvrige var bukket unde1· 
for rejsens besværligheder. 

Hovedekspeditionen til Danmarks-Fjorden afgik 
den 3. marts 1910 og bestod af 2 mand, nemlig Ejnar 
Mikkelsen selv og maskinist Iversen, til hvilke til en 
begyndelse var knyttet et hjælpehold på 3 mand under 
ledelse af ekspeditionens næstkommanderende, premier
løjtnant Laub. Den vejlængde, der skulle tilbagelægges, 
inden Ejnar Mikkelsen og hans rejsefælle kom tilbage 
til Alabama Havn, var på ca. 1900 km og med vished 
for ikke at træffe et levende menneske undervejs; alt 
måtte de føre med sig med undtagelse af de forsynin
ger, de kunne vente at finde i de fra Danmarks-Eks
peditionen udlagte depoter, og det vildt, de kunne ned
lægge undervejs. Det var overhovedet en af de dristig-

ste ekspeditioner, der under datidens forhold nogen
sinde var iværksat. 

Vejen gik over kystisen ind til bunden af Dove
Bugten på 76¾ grader nordlig bredde, hvorfra den 
gik gennem storstrømmen op over indlandsisen. På 
77¼ grader nordlig bredde udskiltes hjælpeekspedi
tionen under Laub fra hovedekspeditionen, og efter ad
skillelsen foretog Laub en slæderejse langs nord- og 
vestsiden af Dronning Louises Land, optog kort over 
denne strækning og vendte derefter tilbage til Dan
marks Havn. 

Ved ankomsten hertil den 3. maj modtog man den 
kedelige meddelelse, at skibet var sprunget læk og 
sunket et par måneder forinden, men de to af ekspedi
tionens medlemmer, der var blevet tilbage ved skibet, 
havde bjerget fra vraget, hvad de kunne, og bygget et 
midlertidigt telt i land, og gik nu igang med af det 
tømmer, der kunne reddes fra skibet, at bygge et hus 
til eventuel overvintring. 

I den ordre, ekspeditionens næstkommanderende 
havde modtaget fra dens leder, stod, at man skulle af
vente hans tilbagekomst indtil den 1. august, idet han, 
hvis omstændighederne viste sig gunstige, ville ~øge 
efter den formodede Peary-Kanal til vestkysten, og der 
søge forbindelse med polareskimoerne. Situationen var 
jo ikke særlig lystig for de 5 mand. idet retræten hjem 
var afskåret, og man kunne kun nære et svagt håb om, 
at et eller andet fangstfartøj tilfældigvis skulle kom
me ind til kysten og optage dem. Dette håb gik imid
lertid i opfyldelse, idet man den 27. juli fik forbin
delse med en norsk galease, der havde overvintret ved 
Germania Havn på Sabine-Øen for at jage bjørne og· 
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ræve. Den tog nu de tilstedeværende ekspeditionsmed
lemmer om bord, og da den aftalte frist for Ejnar 
Mikkelsens tilbagekomst var udløbet, afgik skibet den 
7. august og kom til Ålesund en uge senere. 

Hovedekspeditionen - Ejnar Mikkelsen og maski
nist Iversen - arbejdede sig efter adskillelsen fra 
Laubs hold med 15 hunde frem over indlandsisen, 
kortlagde en del nunatakker og kom den 13. maj til 
land ved enden af en ved bunden af Danmarksfj orden 
liggende stor sø. På vestsiden af Danmarksfj orden på 
81 grader 25 min. nordlig bredde fandt de en rapport 
fra Mylius-Erichsen. Han meddelte i denne, der var 
dateret den 12. september 1907, at de havde haft en 
god jagt i fjorden, og efter at fjordisen var blevet 
sikker havde de opgivet tanken om at gå over indlands• 
isen og i stedet tiltrådt tilbagerejsen langs yderkysten. 
Der fandtes flere steder tydelige fodspor, teltpladser 
og andre efterladenskaber efter dem, og i en varde 
noget længere inde i fjorden en beretning, af hvilken 
det fremgik, at Mylius-Erichsen havde konstateret, at 
Peary-Kanalen ikke eksisterede. Dermed måtte Ejnar 
Mikkelsen opgive al tanke om at søge forbindelse med 
polareskimoerne, og hjemrejsen blev lagt uden om 
nordøstrundingen og ned langs kysten; det viste sig 
herunder, at Mylius-Erichsen havde været ved et depot, 
der var udlagt i nærheden af nordøstrundingen, men 
ikke ved de sydligere depoter på Amdrup Land. 

Ejnar Mikkelsens og hans rejsefællers hjemfærd 
blev i høj gr1;1.d besværlig og vanskelig. Flere steder 
måtte de standse op på grund af sygdom og mangel på 
proviant og for ved jagt at skaffe sig det nødvendige til 
livets ophold. Den 18. august noget syd for Brønlunds 
grav på 79 grader nordlig bredde, måtte de slagte deres 
sidste hund og derefter selv trække den lastede slæde 
videre sydover over is med store dybe revner med 
åbent vand. Fremgangen blev kun ringe, og i Skjær
fj orden på 77½ grader nordlig bredde tvang åbent 
vand dem til at efterlade slæde, dagbøger og udrust• 
ning for til fods over landet at nå Danmarks Havn. 
Hertil nåede de den 18. september fuldstændig udmat
tede og afkræftede og uden proviant, men af det der
værende depot fik de dannet sig en ny udrustning, 
hvorimod et forsøg på at hente dagbøgerne i Skjær
fjorden måtte opgives på grund af deres afkræftede til
stand, og først den 5. november var de i stand til at 
rejse videre sydpå. Den 25. november nåede de tilbage 
til Alabama Havn, hvor de fandt skibet sunket og kam
meraterne borte, men tillige det hus, som disse havde 
bygget, og en rigelig forsyning af proviant og andre 
nødvendige ting; taget på huset var delvis ødelagt af 
storm, således at huset var fuldt af sne, og ved at 
fjerne denne har de muligvis bortkastet den rapport, 
som Laub havde efterladt sig; de var således uvidende 
om deres kammeraters skæbne, indtil de året efter ved 
et besøg på et sydligere depot fandt efterretninger 
fra dem. 

De to mænd overvintrede i det interimistiske hus, 
og fra den 24. april til den 6. juli 1911 foretog de 
endnu engang og til fods den lange rejse op til Skjær
fjorden for at hent~ de her efterladte ting. Sommeren 
gik, men der kom ikke noget skib, og i november 1911 
flyttede de ned til et ældre amerikansk depot på Bass 
Rock, hvor de endnu engang overvintrede, og endelig 
den 19. juli 1912 blev de optaget af den norske dam-

per "Sjøblomsten" 7 dage før Den grønlandske Han.-. 
dels' damper "Godthåb" anløb pladsen for at bringe 
dem undsætning. ,,Sjøblomsten" tog dem med til Åle
sund, hvortil de ankom den 28. juli efter et treårigt 
ophold i Grønland under utrolige savn og lidelser, 
under hvilke de har udvist en udholdenhed og mod
standskraft, som alle måtte beundre. 

I efteråret 1921 besøgte Ejnar Mikkelsen Karelen 
for på nært hold at følge det finske folks kamp mod 
bolchevikerne, og i 1932 foretog han en rejse til Ar
gentina for at undersøge de danske nybyggeres levevis. 

Under forhandlingerne i 1924 mellem Danmark og 
Norge om højhedsretten over Østgrønland tog Ejnar 
Mikkelsen initiativet til anlæggelse af en koloni ved 
Scoresbysund for at sikre denne egn for Danmark og 
grønlænderne, og efter at de til stationens oprettelse 
fornødne midler var tilvejebragt ved en indsamling, 
afgik han, straks efter at traktaten var afsluttet, med en 
ekspedition til Scoresbysund og oprettede stationen, 
der blev overdraget Grønlands Styrelse, som året efter 
befolkede den med omkring hundrede grønlændere fra 
Angmagssalik; Ejnar Mikkelsen tog derefter initiativet 
til indsamling af midler til en kirke med skolestue og 
præstebolig deroppe. 

I 1925 var han leder af nogle fiskeriforsøg ved 
Grønlands vestkyst, og året efter var han med fransk
manden Charcot i Scoresbysund. 

Efter i årene 1927-31 at have været direktør for 
aktieselskabet Det færøske Hvalfanger-Selskab blev 
han det sidstnævnte år formand i Scoresbysundkomiteen 
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og ledede året efter komiteens anden Østgrønlands-eks
pedition. 

Samme år var han medlem af den danske Østgrøn
lands-delegation i Haag og ansattes året derpå som in
spektør for Østgrønland; i årene 1937-38 var han 
konstitueret som bestyrer af Angmagssalik-kolonien og 
i 1944-45 knyttet til den danske legation i Washing
ton som rådgiver i Grønlands-anliggender. 

Ved siden af sine mange rejser har Ejnar Mikkel
$en udfoldet et rigt forfatterskab. Foruden talrige af
handlinger i danske og udenlandske tidsskrifter har 
han skrevet en række bøger og rejsebeskrivelser, af 
hvilke kan nævnes Lost in the arctic, Tre år på Grøn
lands østkyst, Report on the Alabama Expedition, 
Nord-Syd-Øst-Vest, Norden for lov og ret, John Dale, 
Med "Grønland" til Scoresbysund, Nachbarn des Nord
pols, Hvor Guldet gror og De østgrønlandske Eski
moers Historie samt sammen med P. P. Sveistrup The 
East Greenlanders Possibilities and Existence, their 
Production and Consumption. 

Ejnar Mikkelsen er foruden med fortjenstmedaillen 
i guld, der tildeltes ham og maskinist Iversen efter 
hjemkomsten fra Alabama-Ekspeditionen, dekoreret 
med ridderkorset af Dannebrog og dannebrogsmænde
nes hæderstegn samt fortjenstmedaillen i sølv, og at 
hans navn har klang også i internationale forskerkredse 
ses af, at han i tidens løb har modtaget Royal Geo
graphical Societys Patrons medal i Guld, Societe de 
Geographie J ean-Baptiste Morot Guldmedaille, Det 
kongelige belgiske geografiske Selskabs medalje, Royal 
Scottish Geographical Society medalje og samme sel-
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skabs Livingstone medalje i guld, Det kongelige dan
ske geografiske Selskabs Hans Egede medalje og Sven
ska Sallskapet for Geografis Andree-plakette, og at han 
er æresmedlem af Societa geografica Italiana, af Ant
werpens Geografiske Selskab, af Societe Royal Beige 
de Geographie, Royal Geographical Society i London 
og Arctic Club i Cambridge. 

En sømands død 
Denne sælsomme form for bekendtgørelse af en 

sømands død og begravelse er at finde i "Lolland Fal
sters Stiftstidende" 1897 på nedennævne dato for be
gravelsen: 

t 
(Her var anført vedkommendes navn) 

(Død 21. og jordfæstet 27. februar 1897) 

I vinternatten mørk tog ham i favn 
med iskoldt tag derude just den havn, 
hvor "Gjedser Rev" nu ligger for en stund, 
det havomflydte skib nær farligst grund, 
som varer søfolk ved sit blus og blink. 
Her har han virket trofast, brav og flink, 
i åringer i storm og magsvejr seet 
snart barskt og vildt, snart blidt sig søen teet, 
seet havets måger flagre milevidt 
i bølge-ørk og varsle uvejr tit. 
En pligttro mand på hvert sit sted er værd, 
at næsten seer og skjønner på hans færd. 
Tak fra hans kjære! Tak, for hvad han gav! 
for lange virken hist på Østrehav ! 

"Gjedser Rev" var fyrskibet med plads af samme 
navn. Afdøde, der gennem mange år havde været kok 
om bord, druknede ved et ulykkestilfælde under ski
bets ophold i Gedser havn. 

Carl Østen. 
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Fra c!J3jerge-cl}augenes tid 
Ved CARL ØSTEN 

D
E senere årtiers opfindelser af nautiske hjælpe• 

midler, der hidtil har nået deres klimaks med 
"Decca", ,,Radar" og "Asdich", i forbindelse 

med radio, bedre kortlægning, flere fyr og bøjer samt 
det mekanisk drevne skibs fortrængen af det sejldrevne, 
har bevirket, at skibs-strandingernes antal er dalet be
tydeligt indenfor det sidste halve hundrede år eller 
mere. Heldigvis, vil man sige, for besætningernes og 
redernes vedkommende. Derimod er det nævnte forhold 
gået ud over bjergnings-foretagender og - ikke mindst 
- de folk rundt om i landet, der som medlemmer af 
et bjergelaug - lag, som det populært kaldes - kunne 
komme ud for en god ekstra-fortjeneste ved bjergning 
af et skib og dets last, som var blevet "hængende" i 
det pågældende laugs distrikt. Tiden for et sådant laug, 
som blot for ca. 50 år siden kunne regne med ikke så 
få bjergnings-aktioner, år ud og år ind, er nu forbi 
mange steder, selvom der eksisterer en del af de gamle 
laug endnu. Alle disse, i hvert fald de fleste, gik i 
sidste halvdel af forrige århundrede ind i et samar
bejde med det stadigt voksende "Svitzel'. 

,,Hvordan var nu disse bjerge-laug, hvilket både
materiel havde man, ja, hvordan var i det hele taget 
strukturen," kunne man spørge i dag. ,,Vikingen" retter 
derfor dette spørgsmål til et sådant laugs-medlem, hr. 
J. Rosenlund-Christensen i Gedser, derværende agent 
for "Svitzer" og formand, også forbjerger hed det, for 
"Gjedser Bjergelaug" fra 1916 til 1931, det år, hvor 
lauget ophævedes. 

,,Lauget her i Gedser blev oprettet i 1884 på initia
tiv af "Em. Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise", mellem 
hvilke parter der oprettedes kontrakt. Men forinden 
havde der eksisteret et slags privat bjerge-laug, som vel 
nærmest bestod af bønderne oppe fra Gedesby. Der var 
jo før 1886, året for Warnemii.nde-rutens indvielse, 
hverken noget, der hed Gedser havn eller by. Disse 
bønder ejede en 8-10 store joller, bjerge-joller kald
tes de, som lå herude på "lyngen'', og som de an
vendte, når der var strandet et skib, til at bjerge af 
dets eventuelle vrag, hvad bjerges kunne: rigning, 
rundholte, sejl, ankre eller andet grej 
samt eventuelt lasten, hvilket så blev 
solgt ved strandings-auktion. I de tider 
var det jo sjældent, at et skib kom af 
grunden igen, fordi man ikke havde 
bjergnings-dampere nok eller den orga
niserede bjergning, som for eksempel 
kom i stand senere hen ved samarbejde 
med "Svitzer':. 

resten. Sidstnævnte her på Falsters sydspids har jo fra 
tider langt tilbage haft næsten lige så meget med søen 
at gøre som med deres jordbedrift. Den næstfølgende 
forbjerger blev min onkel, fisker Jens Christensen, som 
jeg, der gennem flere år havde været medlem af langet, 
altså efterfulgte. - Vort eget både-materiel var ikke 
stort, eftersom det kun bestod af 3 både ialt, en båd 
med sejl, der tilhørte lodserne, og så 2 store "røgte
joller", som ejedes af henholdsvis min far og onkel, 
og som anvendtes ved røgtning af bundgarn. Der skulle 
vel nok trækkes ordentlig i årerne, husker jeg, når man 
var ude med dem. Nå, disse både var jo kun en slags 
"forpost-både", idet de hovedsagelig kun brugtes til 
befordring af lauget ud til havaristen og hjem igen 
eller af forbj ergeren, når han skulle ud og forsøge på 
at få en kontrakt om bjergning i stand. Senere var det 
jo "Svitzer"s både med eventuelle lægtere, der tog 
affære. 

Ved laugets oprettelse havde "Svitzer'' ikke nogen 
båd fast stationeret i Gedser. Den kom først engang i 
halvfemserne. Men den gjorde dog ikke vore både over~ 
flødige, for de kunne blandt andet bruges til at bringe 
vor proviant ud til bjergningsstedet, navnlig når en 
bjergning strakte sig over længere tid, hvad den i 
mange tilfælde gjorde. -

Det var økonomisk set et godt job at være med i 
lauget. Hvad betød det for eksempel ikke for en dag
lej er, der vel havde omtrent en krones penge i løn prf 
dag, at kunne tjene et tusind kroner ekstra ved bjerg
ning på et års tid, altså tre gange så meget, som hans 
sædvanlige arbejde kunne give ham. Af denne slags 
gode år var der adskillige omkring århundredskiftet. 
Også for folk udenfor lauget var der penge at tjene 
ved at give meddelelse til os om et skibs stranding, 
idet de fik udbetalt en ducør, såfremt der kom noget 
ud af bjergningen. Disse ind-rapporteringer kom først 
og fremmest fra fyr- eller fyrskibs-personale og fiskere, 
men det hændte også, at en e11er anden bonde, som 
boede omme "østenlands" ( = Sydfalsters østkyst), 
havde fået øje på en havarist. Efter en sådan rapporte

I farvandet her omkring forefaldt 
ret mange strandinger. Her ligger jo 
grunde som Rødsand, Schønheyder Pul
le, Gedser Rev med flere. I lauget var 
10 mand: begge stedets lodser, en køb
mand, der blev forbjergeren, og så 
ellers fiskere, daglejere og bønder for J. Rosenlund-Christensen. 

ring fik forbjergeren travlt med at 
kalde bjergerne til bådene, men det 
kunne tage nogen tid, eftersom flere af 
disse boede et godt stykke vej herfra, og 
eftersom forbjergeren måtte benytte sig 
af "apostlenes heste", i hvert fald før 
at cyklen blev hvermands befordrings
middel. Hos de forskellige bjergere fik 
konen så travlt med at lave en madkurv 
til. Og den blev oftest af ret store di
mensioner, da dens indhold måtte be-! 
regnes til flere dage. Del var jo på ube-: 
stemt tid, at manden kunne ventes hjem· 
igen. Vi blev nemlig om bord i havari-' 
sten om natten med, hvis der da var til 
at være. Tiden var jo kostbar for os, så 
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det ville hare være et tids-spild, om vi skulde tage ind 
for natten. Hver bjerger havde en stiller, en dublant, 
for det tilfælde, at han selv var forhindret i at give 
møde. Og var det en større bjergning, end .vort laugs 
10 mand kunne overkomme, tilkaldtes bjergere fra 
nærliggende distrikter - -" 

"Der bestod altså et vist samarbejde med andre 
bjergelaug?" 

"For Gedsers vedkommende kom det i 1896 på 
.,Svitzer"s foranledning i stand med de tre syd-lolland
.ske: Kramnitze, Lundehøje og Errindlev samt Nysted, 
hvorved de - som det hedder i kontrakten - ,,skulle 
arbeide i Forening ved alle Strandinger, der maatte ind
træffe paa de nævnte Distrikter." Det bødede jo på tid
ligere tiders misundelses-uenighed angående "rovet"!" 

,,Hvorledes fordelte man den såkaldte bjerge-løn?" 
,,Lauget, i hvis distrikt bjergningen var forefalden, 

skulle forlods have en trediedel, hvorefter resten for
deltes ligeligt mellem de andre laug, uanset om de ikke 
havde været tilkaldte eller havde assisteret. Så der 
kunne altså opstå tilfælde, hvor bjergerne "kom soven
de" til penge. Og, hvis en bjerger, der var tilkaldt, ikke 
kunne møde på grund af lovligt forfald, så fik han 
alligevel sin part. Fordelingen indenfor hvert laug 
skete dog først efter, at forbjergeren havde fået sin 
største-part. Hvorledes laugenes forhold var til "Svit
zer", kan ses af kontrakten fra 1884, som jeg stadig 
gemmer på. Her er den - -" 

Af den læser vi blandt andet: 

§ 1. 
Fra Dags Dato (9. februar 1884) er det en Over

enskomst imellem os Undertegnede, at alle de Stran
dinger, som forefalde paa Strækningen fra Stations
pælen No.190 i den paa Østkysten af Falster opførte 
Dæmning (Grændsen imellem Bøttø og Gjedser Bjer
gere} til en Linie dragen fra Prikken paa Schønlieyders 
Grund til Stegensodde, eller andre Søskader paa Stran
den, hvor Bjergningsassistance behøves, og hvor enten 
ovennævnte Bjergere eller Em. Z. Sllitzers Bjergnings 
Entreprise engageres, skulde være i Fællesskab, saa
ledes at vi Undertegnede for Gedser Bjergeres Vegne 
give tilstrækkelig Mandskab, Baade og andre Reqvi
sitter, som tilhører Bjergerne, til Afbenyttelse, og Em. Z. 
(o.s.v.) giver Dampskib, Damppumpe, Dykker og an
dre Redskaber til Bjergningens Fuldførelse, hvorved 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holmens Kanal 2, 
Central 8600 
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hver af Parterne bærer sine egne Omkostninger. Bjer
gerne forpligte dem til, naar Strandinger indtræffer 
strax at give Bjergnings Entreprisen telegrafisk Med
delelse herom. 

§ 2. 
Skulde flere Fartøier, som Lægtere eller Baade, 

være nødvendig ved en Bjergning til Losning og des
lige, end hvad Bjergnings Entreprisens Dampbaad kan 
indtage tilligemed Gjedser Bjergeres store Baade, da 
skulde disse tilvejebringes ... 

§ 3. 
Den akkorderede Bjergeløn deles i alle Strandings

til/ælde saaledes, at naar Arbejdet udføres af Gjedser 
Bjergere alene erholde disse to Trediedele og EZSBE 
en Trediedel, hvorimod naar Arbejdet udføres i Fæl
lesskab erholde Entreprisen to Trediedele og Gjedser 
Bjergere en Trediedel af den akkorderede Bjergeløn. 
efter Fradrag af mulige Omkostninger for Lægtere, 
Commissionair-Salair, Lods, Havneudgifter, Assistance 
af det strandede Skibs Mandskab og mulige Douceurer 
m.m. 

§ 4. 
Med Hensyn til Commandoen ved Bjergningen eller 

Aftagelsen af Skib eller Skibe paa ovennævnte Terri
torium, da deles den mellem Captainen paa det Damp
skib, som Entreprisen har tilstede, forud:sat at ingen 
direkte er tilstede paa Entreprisens Vegne, og den For
mand, som Bjergerne paa deres Vegne sende ombord. 
Enhver Anden maa rette sig efter, hvad disse i For
ening befale eller foretage sig. 

§ 12. 
Skulde Uenighed opstaa om denne Contracts Ind

hold skal samme afgjøres ved Voldgift af to ansete 
Mænd i Kjøbenhavn, hvoraf hver af Parterne vælge 
en, og hvis disse ei blive enige, da vælge de en Op
mand ... 

"Hvor stort et antal bjergninger vil De regne med i 
.,Gedser Bjergelaitg"s historie?" 

,,Jeg har end ikke noget tilnærmelsesvis tal på dem. 
Så mange har der været, både i min tid og før. Nogle 
af dem husker jeg dog, fordi der knytter sig særlige 
omstændigheder til dem." 

,,Lad os for eksempel høre?" 
,,I 1908 fik vi rapport om, at en damper var stran

det omme på østkysten. Han var tysker og rendt på i 
tæt tåge. Næppe havde vi rundet odden, før vi, vejret 
var da klaret op, fik øje på endnu en grundstødt dam
per. Jeg gik om bord for at tilbyde ham assistance, 
som han også tog imod. Han var nordmand og lastet 
med sveller. Styrmanden roede så med mig i land, for 
at jeg kunne tilkalde både fra "Entreprisen", der så 
sendte ,,Frederikshavn" og "Skandinavien", som fik 
taget begge havarister af. Det blev altså "to fluer med 
eet smæk". Desværre var der forinden sket en sørgelig 
tildragelse med tyskerens mandskab, idet 3 af besæt
ningen var druknet under deres arbejde med udføring 
af varp-anker. - Selv en af færge-rutens store færger 
måtte engang have "Svitzer"-assistance. Det var nytårs
dag 1922, hvor den tyske hjul-færge "Friedrich Franz 
IV" var tørnet på en i forvejen nedsejlet fyrbåke lige 
her udenfor havnen, hvorved færgen fik smadret sit 
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Damperen ,.Wisla" sank i april 1931 i farvandet ved Gedser. 

ene skovl-hjul. ,,Sigyn" og "Kattegat" kom den så til 
assistance. Den havde ikke taget spor af skade, men 
dens størrelse gav en net sum penge til os. Dem kunne 
vi forresten godt trænge til, for i de nærmeste år for
inden, under Verdenskrig I, fandt der så godt som 

mark - en meget betydelig sum penge på den tid -
bestod så at sige af alt muligt, hvoraf kan nævnes et 
tusind sække kaffebønner, et tusind kasser med appel
siner, citroner, annanas, mandler, krydderier, med mere. 
Alle disse rare og dengang ret sjældne frugter her til• 
lands kom faktisk hele Falster tilgode. Dels blev appel
sinerne købt så biliigt af øens købmænd, at de kunne 
sælge dem "til spotpris", og dels kunne folk gå langs 
strandkanten og "plukke" appelsiner og anden sydens 
frugt. Og så duftede der af kaffe i alle hjem stærkere 
end nogensinde før. Det var vel nok dage i Gedser! Og 
den stranding talte man om i år derefter, ja, det hæn
der den dag i dag, at ældre folk, der husker den, kom
mer ind på den som samtale-emne. Ved grundstødnin
gen havde "Olivia" fået store skader: pladerne i for
stævnens dobbelte bund var trykket ind, hvorved der 
var kommet til at stå ca. 12 fod vand i forlasten, og 
udvendig havde den fået en læk på en længde af ca. 
4,5 fod. Ikke mindre end tre "Svitzer"-både: ,,Hertha", 
,,Helsingør" og "Kattegat" gav sig i lag med havari• 
sten, som efter delvis udlosning i lægter og en besvær
lig indvendig tætning af tankdækket blev slæbt her ind 
på rheden, hvilket kun lykkedes ved, al alle 3 bådes 
pumper var uafbrudt i gang i "Olivia" under slæbnin• 

gen. Dernæst kom den ind ingen strandinger sted i 
vort distrikt. Af dem, jeg 
husker, var den på Trin
delen, en af Gedser Revs 
grunde. Vi havde fået rap• 
porteret, at der ude stod en 
tysk damper, og i vor båd 
tog så forbjergeren, det 
var min gamle onkel, jeg 
og så en mand til, ud til 
den. En tysk krydser hav
de i mellemtiden lagt sig 
på siden af havaristen, 
som viste sig at være dam
peren "Luleå", der om 
bord havde en så vigtig 
krigs-last som erts. Chefen 
på krydseren hævdede, at 

Engelsk damper "Bellit" forulykket ved Gedser. 

i havnen for losning af 
rest-lasten, men der stod 
alligevel så meget vand i 
last-rummene, at colliene 
måtte bjerges af dykkere 
iført "kautschukdragter", 
som de hed dengang. Over 
det udlossede gods blev 
der så afholdt strandings. 
auktion. ,,Olivia" skulle 
så afgå til Roslock for re
paration, såsnart de ud• 
ven dige tætnings-arbejder 
var færdige. Men da van
det i Gedser havn var for 
uroligt og deraf for uklart 
til dette arbejde, måtte 

de selv ville bringe havaristen flot. Det viste sig imid
lertid, at det kunne han ikke, så at vi, der havde ligget 
og ventet på udfaldet, fik chancen og lod tilkalde en 
af "Svitzer"s både. Damperen var fundet uden mand
skab om bord, men under vort arbejde kom det tilbage 
i 2 joller, den ene fra "Gedser Rev Fyrskib" og den 
anden inde fra havnen, hvor de havde søgt tilflugt. Af 
det erfarede vi, at det havde forladt damperen i rum 
sø, fordi den var blevet beskudt af en engelsk u-båd, 
hvorefter den var drevet på grund. Vi kunne dog hver
ken finde mærker heraf på damperen eller andre ting, 
der talte herfor. Så det var en lidt sælsom historie, 
syntes vi. Nå, men den kom vi jo til at tjene på. 

Af alle strandinger står dog damperen "Olivia"s i 
marts 1897 stærkest i min erindring, ikke alene fordi 
jeg 17-års knægt, som kom til al deltage i bjergningen, 
fik en fyrstelig betaling af 10 kr. om dagen, men også 
fordi damperens last havde noget af "1001 Nats Even
tyr" over sig. ,,Olivia", som var ca. 600 tons drægtig, 
var under rejse fra Hamborg til Reval rendt på Schøn
heyder Pulle i tåget vejr og ved nattetid. Hans styk-gods
ladning, der vurderedes løselig til 3/4 million Reichs-

man slæbe den op på Nysted rhed først. Det siger sig 
selv, at bjergningen, der stod på i en god uges tid, af 
en så værdifuld last gav os godt med penge. ,,Olivia" 
blev vel nok en dejlig appelsin i Gedsers turban!" 

,,De siger ikke noget om sliddet og strnbndscrnc. 
Disse er et bjergelaug vel ikke helt uden?" 

"Det var jo ikke altid "søndagsarbejde", vi var ude 

Bjergningsdamperen "Sigyn" på siden af havaristen. 
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på. Således, da vi, ovenikøbet alle 4 distrikters mand
skab, i 1929 var ude på en damper, der stod på revet, 
fik vi vel nok at mærke, hvad det vil sige, at arbejde i 
15-20 graders kulde. Tilmed var damperen helt over
iset, så vi ikke kunne få hverken varm mad eller noget 
at drikke ombord. Værst stillet af os var lollikerne, 
fordi de havde så langt hjem, og derfor ikke kunne få 
fat i noget proviant. En dag beklager de sig til dam
perens kaptajn, som til afslutningen af bjergningsar
bej det, der havde stået på i flere dage, lover dem 
flæskesteg og is. ,,Den skal vi vel .~å tage udenbords," 
spurgte de Nysted-folk. ,,Ja, hvor ellers," svarer han 
dem med et svedent grin. Men med hensyn til flæske
stegen holdt han skam sit ord! - Bjergningsarbejdet 
var for det meste hårdt og anstrengende, må jeg nok 
sige. Og da tiden også her skulle udnyttes mest muligt, 
kunne det ikke lønne sig at tage hjem for natten, hvor
for vi forblev om bord, sålænge bjergningen stod på. 
Vi sov på dørken, til tider i lasten, ja, hvor der blot 
var en plads at finde. Engang kunne vi ikke få lov til 
at få disse par timers søvn for rotter. Så talrigt op
trådte de i en havarist, der var lastet med hvede og 
strandet på Hyllekrog. De rendte ligefrem henover os. 
Først da vi fik tændt et par lygter, som vi placerede 
tæt ved os, kunne vi få nogenlunde fred for disse mod
bydelige bæster." 

,,Nu har De fortalt om de dramatiske og udbytte
rige bjergninger, Er der ikke også en eller anden med 
et smil i?" 

"Jo da. Jeg har en. Fra engang i 20'rne. Ude på 
revet var en 3-mastet finsk skonnert rendt på. Vi var 
på vej ud til den i "Svitzer"s båd, der som sædvanlig 
havde tilkaldt os ved stød i sin fløjte samt to flag 
under hinanden på gaffelen af stormasten, da vi op
dagede, at skonnerten havde fået assistance af et min
dre fartøj. Dette viste sig at være en hollandsk slæbe
båd, der tilfældigt var kommet forbi havaristen. Og 
han havde allerede fået fastgjort sin trosse i finnens 
agterstævn, da vi entrede om bord. Her skulle altså 
handles hurtigt og tilmed diplomatisk. I løbet af 0,5 
fik jeg kontrakt med finnen om assistance fra os, og 
ikke mange minutter efter havde vi vor trosse fastgjort 
til hendes forstævn. Hollænderen havde da begyndt at 
hive til, og da vi gjorde det samme, ville skonnerten 
måske have stået på samme sted endnu. Men vi blev de 
stærkeste takket være en lys ide, jeg fik. Som de tal
mæssigt overlegne, vi var 10 mand mod 4, hollændere, 
slog vi kreds om trossen henne agter, hvorpå en mand 
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med en økse kappede hollændernes trosse. Det var ikke 
svært, eftersom den var spændt. Og en halv time efter 
var skonnerten af grunden. Vi frydede os. Det gjorde 
hollænderne derimod ikke!" 

"Og ved et tilbage-blik i Deres ca. 45 år i "Svitzer«s 
tjeneste vil De sige - -?" 

"At dette arbejde for mig har været den største 
interesse i hele mit liv. Og inde på kontoret hos "Svit
zer" har de altid været flinke mennesker at have med 
at gøre. Udenfor "Svitzer" har jeg engang haft en 
virksomhed som fiske-eksportør, men kom der med
delelse om en stranding, lod jeg forretning være forret
ning. Der var jo mere spænding over det andet. Mange 
gange fik man dog kun "lamperøg" ud af en rapport 
om en stranding, fordi havaristen var sluppet af ved 
egen hjælp, inden vi nåede frem." 

Gennem aftenstilheden trænger lyden af en dampers 
tuden ind til os. Men det er ikke det stød, som "Svit
zer"-båden plejede at afgive. Og det kan iøvrigt heller 
ikke være nogen "Svitzer"-båd ! For det er mange år 
siden, at en sådan havde sin faste station i Gedser, og 
altså lige så mange år siden, at bjergerne rundt om i 
hjemmene begyndte at "spidse øren" i spændt forvent
ning, når de hørte en eller anden tuden. Thi, selvom 
der efter laugets opp.ævelse i 1931 er forefaldet enkelte 
strandinger ved Gedser, har det været løst mandskab, 
som "Svitzer"s agent har benyttet til bjergningsar
bejdet. 

Til slut spørger jeg hr. Rosenlund-Christensen, som 
altså kender farvandet ved Gedser "som sin egen bukse-
1 omme": ,,Blev havet her udenfor Deres eneste?" ,,Nej, 
jeg har heldigvis set mere end Østersøen. I næsten 3 
år var jeg ude med et sejlskib," lyder hans svar. 

På livets års-grunde er mangen en sømand gået 
under inden passagen af den 70de. Dette gælder heldig
vis ikke for hr. Rosenlund-Christensen, som den 22. 
januar vil fylde 70 år. Og efter hans vitale og robuste 
udseende at dømme skal han nok klare mangen en års
grund endnu uden nogensomhelst bjergnings-assistance! 

,,Vikingen" ønsker til lykke med dagen! 
Carl Østen. 
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I fremmed havn 
Af fhv. sømandspræst i Antwerpen W. KOLPEN 

SCHELDEFLODEN ser i decembermorgenen næ
sten ud som en stille sø. Vandet er gråsort og 
grumset, som det plejer at være. Ganske stille 

glider det med det faldende vande til havs og lader 
intet spor tilbage. Bredderne er ganske lave og næppe 
til at se. Man ved blot, at der findes land på den an
den side af de brede diger. Men efterhånden som dags
lyset vinder magt, skimtes små sammenklumpede lands
byer og et lille trist kirketårn, der ligesom holder vagt 
over de grå huse, der synes at være uddøde. 

Der er ikke meget, der kan lokke julestemning frem 
i en mand. 

Jens Pedersen, matrosen, der står til rors, stirrer 
ud i mørket og retter sig efter de ordrer, der lyder fra 
den store hollandske lods: Lite bagbord, støttig, ret 
som det går, lite styrbord, hver gang gentaget af ror
gængeren med monoton stemme. Der er endnu ikke 
gået så lang tid efter krigen. Der er mange vrag på 
floden. Da skibet passerer Terneuzen, fortæller lodsen, 
at derovre om styrbord ligger vraget af det store dan• 
ske skib "Nordvest", der i 1944 under Panama-flag og 
navnet "Alan F. Dale" var på vej op til Antwerpen 
med masser af gode sager til den amerikanske hær. Alt 
var gjort klar til at holde jul i havn, kagerne var bagt, 
gåsen var gjort i stand, og man glædede sig rigtigt til 
at holde jul i europæisk havn. Så lød der et brag, og 
det stolte skib var et sørgeligt vrag. Heldigvis var der 
ingen af mandskabet, der kom noget til, slutter lodsen 
sin beretning. 

Jens Pedersen skutter sig lidt. Han huer ikke miner, 
og der har været mange i hans nærhed de sidste år. 
Han har sejlet hjemme under krigen, i kulfarten på 
Rotterdam og langs Norges kyster. Han ved nog:et om 

torpederinger, minesprængninger, forslåede søfolk på 
skrøbelige flåder i iskoldt vejr og om kammerater, der 
aldrig nåede hjem. Hvornår mon vi skal holde op med 
at høre om alt det der, tænker han. Hvornår holder 
folk mon op med at kalde søfolk for helte og så bare 
dem, der tilfældigvis var på de allieredes side. Han 
kommer i tanker_ om, at ingen af hans fæller på broen 
har nævnt et ord herom. Det er bare hans egne tanker, 
der er vandret ad veje, hvor de er gået så ofte. Men 
derfor har jeg jo ret alligevel, filosoferer han videre. 

- Bagbord, lyder det fra lodsen. - Bagbord, sva
rer Jens og giver rattet nogle omdrejninger. Han lige
frem mærker i fødderne, hvordan det store skib snor 
sig efter flodens krumning. Det er ganske nær ved den 
ene bred. Dagen kommer efterhånden igennem, men 
stort betyder det ikke. Himlen er ligeså trist og grå 
som floden og landskabet. Kun skibet er smukt, men 
det er også nyt og velholdt. Det lugter endnu af den 
friske maling fra værftet, der afleverede det for nogle 
måneder siden. Jens nyder ligefrem at stå til rors på 
den store rummelige bro, i et dejligt opvarmet styre
hus, ved et rat, der er elektrisk drevet og let at hånd
tere. Jens er så tilpas gammel, at han kan huske de 
åbne broer, hvor man stod i kulde og regn og trak i 
et tungt rat. Han ser ud for sig, ser de hvide samson
poster, ventilerne til lasterne med deres røde munde 
spillene og bommene, som hans kammerater er ved a~ 
gøre klar, og endelig den lange brede bakke, hvor han 
nogle dage i forvejen havde ligget og taget solbad i 
sin frivagt. Det er jo i grunden mærkeligt at ligge så
dan og fare fra den ene verdensdel til den anden fra 
varme til kulde i løbet af ganske få dage eller uge;. 

- Hvm•aan mon Antwerpen ser ud, tænker han. 
Den blev jo lakket godt 
til af tyskernes V-bom
ber i slutningen af kri
gen. Mon "Firkanten" 
stadig: eksisterer, og mon 
nogen af de gammel
kendte steder stadig er 
der, ,,Fattige Augusta", 
,,Cosmos'', ,,Danmark" 
og "Cosmopolite"? Me
get er vel nok forandret 
på de 10 år, der er gået 
siden han sid5t var der. 
Den gang var Antwerpen 
et farligt sted på mange 
måder, og det var sket, 
at han var kommet til
bage til skibet, rubbet 
for alt og med en god 
bjørn at styre. Men må
ske er mulighederne for 

På Schcldefloden at komme til "at gå i 
kystfart" helt forandrede 
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nu. I hvert fald skulle det blive spændende at se Ant
werpen igen. 

Døren til styrehuset glider til side, og ind kommer 
en anden matros for at afløse Jens, der kort og klart 
giver ham kursen og får den gentaget. Så melder Jens 
sig hos hådsen og får besked på at gøre slæbetrossen 
kl~r. Kastelinen kvejles op, og det varer ikke mange 
mmutter, før der er brug for den. Slæbebådene kom
mer langs siden, kastelinerne rammer, kastet af øvede 
hænder, hvor de skal, og kort efter ligger skibet i 
~ruissch~nssl~sen sammen med nogle lægtere, der og
sa skal md 1 havnen. Sluseporten bag skibet glider 
langsomt over til den modsatte side og lukker for. Så 
lukkes vandet fra den gravede havn ind i slusen. Ski
bet hæver sig langsomt. Dokporten forude kører til
bage og forsvinder ind i fastlandet, mens slæbebådene 
,John P. Best" og "Mercator" lægger sig i selen o(T' 
slæber motorskibet op gennem den kæmpestore hav~ 
og placerer det udfor kaj 172. Rejsen er endt for denne 
gang. 

Nede på kajen holder et par bifer bag de store 
kraner og jernbanevognene. Et par mænd klavrer ad en 
stormlejder om bord, den ene er skibshandleren der 
skal tage sig af folkenes materielle behov, den ;nden 
er sømandspræsten, der tager sio- af de øvrige. Han 
hilser på dem, han møder, siger e~ par ord om, at de er 
velkomne i sømandskirken, stikker dem en lille bro
chure fra kirken med kort over by og havn og inviterer 
til julefest i kirken. Der er travlhed ombord så det 
bliver kun til at hilse på, men fra de fleste få; han en 
venlig tak for indbydelsen, og også Jens, der får en 
næve og en invita~on, skynder sig at forsikre, at han 
s~al nok være d~r 1 .m?rgen aften, - med statsgaranti. 
Sa er præsten pa vei 11! næste skib, der ligger i en helt 
anden ende af havnen, mange kilometer borte. 

Jens og hans kammerater gør klar til juleaften. 
Inden de rejste fra Danmark, havde de fået at vide, at 
d_e måtte regne med at få jul ude, og derfor har de 
Slkret sig en hel del julepynt, og nu har de store grove 
mandfolkenæver travlt med at hænge guirlander og 
fl~g op i den. smuk~e mandskabssalon, som det nye 
skib selvfølgelig ogsa er forsynet med. Omkring kon
gens_ billede pyntes der ekstra, for han betyder noget 
særhgt for søens folk, hvilken indstilling de end har til 
tilværelsen. 

Jul:aften er alle mand henne og ønske skipperen 
og officererne en glædelig jul og drikke et glas sam
men med dem. J ulegåsen og rødkålen er fortæret o<r 
har bragt ro over alle sind. I mandskahssalonen er de~ 
å?net for radioen og ud i det hyggelige rum lyder jule
hilsenerne fra familien i Danmark. Af og til lyder en 
julesalme, og man hører folkene nynne med på melodi
~rne. Synge med er der ingen, der vover, for sæt man 
ikke kunne huske teksten. Man generer sig for at 
dumme sig i de sager. Posten, som mæglerens klerk har 
b;agt om bord, bliver læst om og om igen. De, der er 
gift og har børn, har måske fået et billede af Iillemor 
og u~gerne, som lokker noget vådt frem i Øjenkrogene. 
men mgen spotter eller smiler. Det er nu deres hellig: 
dom, og den re_spekteres. 

Jens er ikke gift, han har kun en gammel mor, som 
holder meget af ham og sender ham korte, men gode 
breve. Heller ikke i aften mangler der brev fra hende. 

Han har svært ved at tyde de gamle snørklede, rystende 
tegn, men finder dog ud af, at hun ønsker ham Guds 
fred og; en god jul, og at han må være glad, hvor han 
er. Det er ikke meget, men det er nok, synes den voksne 
dreng. 

Næste aften trækker Jens i sit pæneste tøj og flere 
af hans kammerater ligeså. Een efter een dropper de 
over landgangen for igen at mødes med nogle officerer 
henne ved sporvognen, der i løbet af 10 minutter brin
ger dem til sømandskirken. 

- Bare der ikke er altfor højtideligt, siger Jens til 
3. styrmand, som han følges med. Han er helt våd i 
håndfladerne ved tanken. 

- Så er vi vel mand for at konfirmere sådan en 
præst, så han tør op, mener 3. Bliver det for slemt, 
kan vi da gå vores vej igen. 

De finder ind ad døren og bliver modtaget af præ
sten, der, bred og mægtig, byder hver mand velkom
men ved indgangen. Inden længe er der samlet en an
selig skare søfolk i lokalerne. Første akt foregår i 
kirken, hvor orgelet sætter i med en julesalme, og med 
salmebogen i hånd tør Jens og de andre nok synge 
med. Ligefrem operasangere er de vel ikke, men det 
gør nu heller ikke noget. Taget er ved at løfte sig i den 
lille kirke, og sådan skal det være. 

Præsten kommer på prædikestolen, Han læser det 
gamle juleevangelium, og i sin prædiken gør han noget 
særligt ud af ordene: Frygt ikke, thi se, jeg forkynder 
jer en stor glæde. Han taler om frygten, der rider fol
kene som en mare. Nu har de lige overstået en grusom 
krig, og med deres frygt er de nu igen ved at forårsage 
krig og ufred, skønt alle mennesker længes efter at 
blive fri for ufred. Og ikke alene mellem folkene er 
der frygt, fortsætter præsten, men også i almindelige 
mennesker, og i alle livets forhold mærker man denne 
frygt, der afstedkommer så megen ulykke. Men sådan 
behøver det jo ikke at være, siger han. Julens budskab 
om ikke at frygte har endnu sin gyldighed. Jesu fødsel 
for de mange år siden bragte en forandring. Siden deth 
gang behøver den, som tror på Gud, ikke at frygte. 
Med et fadervor i pagt skal du aldrig gyse, havde en 
djærv dansk sømand skrevet i præstens gæstebog, midt 
under bomberegnen over Antwerpen, og den erfaring, 
som han havde høstet ude i krigens farer, vil mange 
andre skrive under på, og det kan blive enhvers er
faring. Præsten fortsatte lidt endnu og sluttede så med 
en bøn for havets folk. Den lille gudstjeneste sluttede 
med en salme, som Jens holdt særlig meget af, fordi 
det var Cn, hans mor plejede at synge: 

Sorg er til glæde vendt, 
klagen endt! 

Vor glæde skal hver tunge 
udsjunge, 

syng med Guds engleskare 
på Jesu fødselsdag 
om fred, trods nød og fare, 
Gud Faders velbehag, 
som vil al sorgen vende 
til glæde uden ende, 
bær os på børnevis 

ind i paradis. 
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Ovre i læseværelserne på den anden side hallen 
flokkes man om kaffebordene, og der bliver drukket 
kaffe i spandevis, spist kager i bjerge og sunget af 
karsken bælg. 

- Det er noget andet bagværk end det frikadelle
smeden ælter sammen, siger Jens til styrmanden, der 
har fundet plads ved hans side. 

Men høkeren, der sidder ved nabobordet, har hørt 
bemærkningen og Jens får svar på tiltale: - Du ved, 
at der står noget om, at man ikke skal kaste sine perler 
for svin. Jens griner og havde nok lyst til at give igen, 
men nu skal der deles julepakker ud, og da det er 
temmelig spændende, hvad der er i dem, holder han 
inde. Jens håber meget at få en god en, for det er 
den eneste han får i år, og sandelig om han ikke er 
heldig at få en med en masse gode sager i: undertøj, 
vanter, en roman, en sangbog og naturligvis også et 
godt brev fra en mor, der selv har en søn på søen, og 
derfor har begreb om, hvad søfolk ønsker sig i jule
gave. 

Da aftenen er til ende, og Jens skal til at sige god
nat til præsten, lover han at komme igen, og han me
ner det. 

Det gør han også, men det skete på en lidt anden 
måde end han havde tænkt sig det. Dagen før de skal 
sejle, skal han i land. Han skal op og sige farvel til 
præsten, men først skal han en lille tur rundt i "Fir
kanten" og se til de gamle steder, over broen og op i 
Schipperstraat. Han er tidlig på færde, for han vil tid
ligt hjem. Næste morgen kl. 6 skal skibet være i slusen. 
Men han er saa tidligt på færde, at der ikke rigtig er 
liv i havnekvarteret endnu. Pigerne står i dørene til 
cafeerne og indbyder ham til at komme indenfor. Han 
smiler ad deres sjove skandinaviske mål, men fristes 
ikke. Han synes faktisk ikke, de ser særlig indbydende 
ud. Kvarteret har forandret sig ikke så lidt i de IO år, 
der er gået, siden han sidst så det. Nogle af husene er 
slemt arrede efter krigen, og alligevel har han et ind
tryk af, at det er blevet pænere, det tidligere så be
rygtede havnekvarter. I døren til "Den flyvende hol
lænder" ser han en pige, som han kender fra gamle 
dage. Gensynet må fejres. Det bliver til et glas øl, det 
bliver til mange, flere gæster kommer til, de svagere 
drikke veksler med stærkere, og Jens kommer efter
hånden i et overstadigt godt humør. Han giver den 
ene omgang efter den anden og er selskabets naturlige 
midtpunkt ... 

Hen på morgenstunden finder Jens sig selv liggen
de i en rendesten. Han har ramlet hovedet i brostenene 
nogle gange, men tømmermændene er alligevel værre 
end smerterne. Han får sig samlet sammen og begynder 
den lange vandring ud mod sit skib. Engang imellem 
spidser han øre for at høre efter lysmaskinernes karak
teristiske lyd, men der er ingen lyd at høre fra maski
nerne pii hans skib. Han vil kigge på sit ur for at se, 
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hvad klokken er, men det er borte. Gadebelysningen 
er sparsom og mangler på lange strækninger endnu, og 
naturligvis er der ikke en levende sjæl, han kan spørge 
om vej. · · 

I "gaten" til den amerikanske afdeling af havnen 
går det galt for ham. Han har ingen papirer, og ingen 
tror på hans forklaringer om at høre til det skib, der 
ligger ovre på 172, for der ligger simpelthen ikke 
noget skib. 

Jens er agterudsejlet, Det bliver han med eet klar 
over, da en belgisk politibetjent dukker op og led
sager ham ud til en hil, der bringer ham ind til det af 
søfolk så forhadte sted: fængslet i Begijnenstraat. Der 
bliver han uden videre sat ind i en celle, hvor der i for
vejen er 4 mennesker. Fængslet er overfyldt med poli
tiske fanger, men man tager dog så meget hensyn til 
søfolk, at man så vidt muligt sætter dem i celle med 
deres egne. Derfor befinder Jens sig også forholdsvis 
godt i den lille celle på 2X4 m sammen med de 4 sø• 
mænd, der er i samme situation som han selv. Jens 
prøver på sit bedste flamske og engelske at gøre fange
vogteren begribeligt, at han skal ringe op til præsten, 
og det lykkes, for 2 timer efter drejer en nøgle i døren 
og ind stiger præsten. 

- God dag, Petersen, det var et kedeligt sted at 
træffes, siger han. 

- Ja, det er nu heller ikke med min gode vilje, 
for jeg var ellers på vej op til Dem, men det er der 
altså ikke noget at gøre ved, mener Jens med den for 
sømanden naturlige realitetssans. Men hvordan kan jeg 
komme ud, og. tror De, jeg kan få et andet skib i en 
fart? 

Jens havde egentlig ventet, at præsten skulle have 
givet ham en lille overhaling på grund af hans dum
hed, men i stedet for tordenvejret siger præsten: - Nu 
skal jeg tale med konsulen, og et skib finder vi vel og
så. Her er foreløbig noget at bide i, for kosten her i 
etablissementet er sløJ. Og De må også hellere få noget 
at læse, så går tiden bedre. 

To dage efter står præsten igen i cellen, denne gang 
for at hente Jens. Konsulen har fået ham fri, et skib er 
fundet i den for Jens så heldige situation, at det mang
ler en mand, og det varer ikke længe, før formaliteter
ne er i orden. Præsten kører i sin hil Jens hen til kir
ken, for at Jens kan blive "shinet up", og derefter går 
køreturen til det nye skib, hvor både Jens og præsten 
bliver budt på en kop øl af kammeraterne til den nye 
matros. 

Snart er Jens på vej til nye havne, nye eventyr, nye 
farer. Han er blevet et minde og en erfaring rigere. 

Wagner Kolpen. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 
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Slopkisten var som bekendt en kiste, der altid med
bragtes om bord i sejlskibe på længere rejser. Fra 
denne kiste kunne besætningen mod afdrag i hyren 
supplere deres beklædning, efterhånden som denne blev 
mangelfuld. En slopkiste indeholdt mange rare sager 
af alle mulige arter. Når vi har kaldt denne rubrik 
"Fra slopkisten", skyldes det, at læserne her vil kunne 
finde små notitser om alt mellem himmel og jord søen 
vedrørende. Vor slopkiste skal imidlertid være en 
slags andelsforetagende, hvortil alle læserne bidrager 
med små, kuriøse meddelelser og anekdoter fra søens 
liv. Jack Tar håber på stor interesse fra læsernes side. 

Ny metode til udregning af alder. 
Vi lægger for med en lille saltvandsfrisk historie: 
To gamle skippere mødtes på sladrebænken ved havnen, og 

den ene spurgte i samtalens løb: ,,Hør, hvor gammel er du 
egentlig?" Den adspurgte tyggede lidt på spørgsmålet, hvorefter 
han svarede: ,,Jeg er 83 år. Ja, egentlig er jeg nu 84, for jeg 
sejlede eet år med et dampskib, men det er ikke værd at regne 
med." 

Fiskenes sprog. 
Under krigen eksperimenterede de allierede flådestyrker med 

forskellige metoder til opsporing af fjendtlige u-både. Bl. a. 
konstruerede man nogle sindrige lytteapparater, der registrerede 
støjen fra u-både under gang. I den amerikanske flåde lagde 
man imidlertid mærke til, at instrumenterne nu og da gjorde 
udslag, selv når der intet andet fartøj var i nærheden. Det 
viste sig nu, at det var fiskene, der lavede støj. Man har ind• 
til ,•ore dage altid troet, at fisk var tavse som graven, men 
denne opfattelse har man nu revideret. For øjeblikket er man 
i gang med iorsøg, gennem hvilke man søger at hnde ud af 
fiskenes "sprog". Det er konstateret, at forskellige fisk udsender 
lyde beregnet som ad,•arselssignaler for andre fisk. Hannerne og 
hunnerne har iøvrigt et særligt kærligbedssprog indbyrdes. 

Uran i /Lavet. 
Verden over drives en hidsig jagt på det værdifulde grund

stof uran, der har stor betydning for fremstillingen af atom
bomber. Nu vil jagten sikkert også blive fort ud på havet, idet 
en svensk videnskabsmand oplyser, at havets uranindhold stiger 
med havdyhderne. Derfor findes der sikkert meget store mæng
der af det attråede stof på de store dybder. 

De, syii,!les salme,. 
På sejlskibene skurer man dæk ved hjælp af sand og mur

sten, og denne metode bruges endnu på orlogsskibe med træ-

Engelske sailors ,,synger salmer". 

dæk verden over. Det lidet elskede arbejde kalder sofolkene 
for at "synge salmer". En mursten kaldes nemlig i denne for
bindelse for "sømandens salmebog" eller "holy stone", fordi man 
må boje sig ligesom i bon, når man skal bruge den. 

Et langt skibsnavn. 

I dampskibenes danske barndom var på Storebælt hl. a. ind
sat en lille hjuldamper ved navn "Kronprins Frederik Carl 
Christian". Navnet, der er på ikke mindre end 30 bogstaver, 
faldt det rejsende publikum alt for langt, hvorfor skihet aldrig 
kaldtes andet end "Prinsen". Det førstnævnte navn er sikkert et 
af de længste, der nogensinde er givet et dansk skib; Kender 
læserne noget længere? 

Hyren - det evige problem. 

En gang i gamle dage, hvor enhver måtte kæmpe for sin 
løn, mødte en ung navigatør op på rederiets kontor og sagde: 
,.De lovede, at jeg skulle få mere i hyre, hvis rederiet var til• 
freds med mig." Rederens udspekulerede svar lød: ,,Det er rig
tigt, men rederiet kan da ikke være tilfreds med en styrmand, 
der vil have mere i hyre." 

Bøllemors Havn og Hønsebroen. 

Redhavnen i Københavns Frihavn, den lille tømmerhavn, 
hvor småskibene lægger til, kaldes ofte "Bøllemors Havn", 
uden at ret mange ved hvorfor. Den lange træbro på Holmen, 
hvor de gamle orlogsskibe lå i vinterhi før i tiden, har navnet 
"Hønsebroen". Der gives mange forklaringer på det sidste, men 
Jack Tar tror ikke at have stødt på den rigtige endnu. Kan 
læserne hjælpe ham med at opklare betydningen af de to 
navne? For den bedste besvarelse udloves en af bøgerne fra 
.,Vikingens Forlag" efter vinderens ønske. 

Havets rigdomme som fugleskræmsler. 

Sidste sommer brugte man flere steder i Norge at anbringe 
gamle spegesild i jordbærhaverne. Duften fra de overgemte sil4 
påstås at have holdt fuglene bedre væk end de gammeldags 
fugleskræmsler. • 

,.Alt på plads - plads til alt." 
Gamle Marstal-skipperes valgsprog. 

Ved De, 
at man i Bergen fremstiller plastic af æggehviden fra fiskeaf
fald? På een fabrik fremstilles 1200 kg plastic-pulver om dagen. 
Pulveret bruges til fremstilling af telefonapparater, instrument
tavler, elektriske kontakter, dorhåndtag o. s. v. 

N&r færgerne får brændselsolie. 

I D.D. P. A.'s kvikke lille "Esso Posten" ser jeg en artikd 
om Storehæltsfærgcrnes forsyning med brændselsolie. Det op; 
lyses, at der tidligere måtte 4 cisternevogne til at forsyne en 
færge med gasolie, medens een tankbil nu kan gore det alene~ 
På de store færger må tankbilen helt ind på dækket under 
tankningen. Hver færge sejler normalt 5 dobbeltture i døgnet. 
Ialt er der ca. 1000 dobbeltture om måneden, og på hver doh
belttur bruges ca. I ton gasolie. Det kan da blive til noget efter◄ 
hånden. 

,,Precision - Orden - Lrdiglied"; • ·. 

-Fyndord for "Ekvipagen"s folk på Holmen. Et skilt med 
disse ord er endnu at finde i en af Holmens g;imle bygningen 
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Flådens skibe 1950 
I kommission hos: Det Schønbergske Forlag. 
Af kommandørkaptajn R. Steen Steensen. 
Pris kr. 4,00. 

Marineministeriet {før oprettelsen af forsvarsmini
steriet) har i samarbejde med Folk og Værn taget et 
prisværdigt initiativ ved at udsende en rigt illustreret 
bog om den danske marines skibe. Bogen uddeles 
gratis til alle værnepligtige i søværnet og vil iøvrigt 
blive solgt gennem bogladerne. 

Bogen, der er skrevet af kommandørkaptajn Steen
sen, chef for søværnets fjernkendingsskole, giver op
lysninger om hvert enkelt af flådens skibe. Den for
tæller om deres historie før, under og efter den tyske 
besættelsen og om skibsnavnenes betydning og oprin
delse. ,,Flådens skibe" er spændende læsning og vil få 
blivende værdi. !øvrigt vil bogen, når oplaget er ud
gået, blive udsendt i ny udgave tildels med nyt billed
stof, hvorfor forfatteren beder alle interesserede ind
sende velegnet billedmateriale af historisk interesse 
samt billeder af flådens nuværende skibe. 

Muligvis har man været bange for at gøre bogens 
format for stort, idet man har undladt at bringe alle 
skibenes tekniske data. Heller ikke historisk er man 
gået i dybden. Ved omtalen af "Vitus Bering" har man 
således ikke omtalt skibets nuværende tilstand, som 
sikkert får til følge, at det ikke mere kommer ud at 
sejle. Man har blot anført, at skibet i 1949 blev klas
sificeret som depotskib. Kutterne "Svanen" og "Thy
ra"s skæbne under krigen er heIIer ikke nævnt. Under 
omtalen af kongeskibet "Dannebrog" kunne man også 
godt have nævnt, at'· dette skib under besættelsens sid
ste del var opbevaringssted for nogle af frihedsbevæ
gelsens våben. Endelig en anke over stoffets opsæt
ning; Del ville have virket mere elegant, om man 
havde begyndt bogen med indledningen og havde sat 
den noget mere stive indholdsfortegnelse om hag i 
bogen. 

Alt i alt er "Flådens Skibe" et godt stykke arbejde, 
som fortjener at blive læst af alle danske. 

O.L. 

Fiskerimessen 
Den nyo fiakcriministcr, redaktør Knud Ree, Es• 

bjerg, er indtrådt i det præsidium, der forbereder 
Fiskerimessen 1951 i Frederikshavn. Fiskeriministeren 
er blevet præsidiets formand. Samtidig har han ud. 
trykt sin glæde over, at den næste fiskerimesse i 
1952 får hjemsted i Esbjerg. 

Den tidligere fiskeriminister, Chr. Christiansen, 
har samtidig givet tilsagn om at forblive som medlem 
af præsidiet. 

Messen tegner iøvrigt til at blive større end op
rindelig planlagt. Mange store industrier, bl. a. Bur
meis'ter & W ain, har i de sidste dage tegnet sig for 
betydelige arealer. Den danske Marshall-kommission 
har også meldt sig og benytter messen til en interes
sant udstilling om Marshall-hjælpen og fiskeriet. 

Juel-Hansen trælilier si~ tilba~e 
Kaptajn E. Juel-Han

sen har fra udgangen af 
1950 trukket sig tilbage 
som leder af Søfartens 
Bibliotek. Kaptajnen, der 
til april fylder 77 år, har 
i det tidsrum, hvor han 
har ledet biblioteket, ud
ført et meget stort arbej
de. Biblioteket startede 
meget beskedent, men 
dets omfang og betyd
ning er i årenes løb vok
set betydeligt. Kaptajn Juel-Hansen har sin meget store 
andel heri, og det glædede ham oprigtigt, da biblio
teket kunne rykke ind i de nye lokaler på Nyhavns sol
side. 

Juel-Hansen gik i land i 1926 efter 28 års tjeneste 
i Ø. K. Foruden sin store indsats som leder af biblio
teket har Juel-Hansen haft tid til at skrive flere sø
historiske afhandlinger af stor værdi. Endvidere har 
han ledet underholdningsafteneme i Søfartsklubben og 
mange gange selv sørget for underholdningen. 

De, der er vant til at se kaptajnen på biblioteket, 
hvor de altid mødte den største hjælpsomhed, vil savne 
ham. Egentlig bryder han sig ikke om, at der bliver 
skrevet om ham. Han har spøgefuldt bedt os om ikke 
at forme denne lille notits som en nekrolog. Juel-Han
sen vil da sikkert også i sit otium interessere sig for 
søfarten og dens mænd, der har ham meget at sige 
tak for. 

fem års genopbygning i D. F. D.S. 
D. F. D.S. har udsendt et lille, fikst billedhefte, der 

på interessant og morsom måde skildrer den genopbyg
ning af selskabets flåde, der har fundet sted siden 
Danmarks befrielse. Billederne er ledsaget af forkla
rende tekster. Det fremgår bl.a. af disse, at flåden 
siden 1945 er blevet forøget med 29 skibe på tilsam
men 88.430 brt og 116.276 dwt. De største af disse er 
"Nevada" og "Oregon", der begge er bygget i Los 
Angeles. De har hver en dødvægtstonnage af ca. 10.300 
tons. De største af selskabets danskbyggede nyhygnin• 
ger er "Columbia" og "Venezuela", der hver er på 
9200 tons. 

lait råder Det Forenede i dag over 85 skibe på til
sammen 1%.539 brt og 249.010 dwt. Med bugser- og 
lægtermateriel er flåden oppe på en størrelse af 
259.386 dwt. 

Skibsreder får ug til kystskippereksamen 
Skibsreder Knud Lauritzen har på Svendborg Navi

gationsskole taget eksamen som skibsfører med højst 
opnåelige antal points. Skibsrederen vil bruge sin 
eksamen og den ret, den giver til at føre skib under 100 
tons inden for Skagen, om bord på rederiets 80 toll!i 
topsejlsskonnert. Skonnerten, der lige er søsat, vil blive 
anvendt som skoleskib. 
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.,Skandinavien" fotograferet ud for takkelagemagasinet på Holmen, Billedet er udlånt af H. Meilvang. 

Glimt fra Danmarks sø/artshistorie XI. 

Verdens første bjergningsdamper var dansk 

DET er ikke nogen overdrivelse at sige, at Svit• 
zers Bjergningsentreprise er kendt af hele den 
søfarende verden. Entreprisens berømmelse 

skyldes for en stor del, at den altid har forstået at 
være på højde med tidens krav. Efterhånden som Svit
zer fik flere og større opgaver, blev bjergningskutterne 
utilstrækkelige, og som den første i verden anskaffede 
entreprisen sig en bjergningsdamper. Det gik til på 
følgende måde: 

I 1860 blev entreprisen kaldt til Sverige, hvor man 
havde erfaret om dens vellykkede bjergninger. Sagen 
var den, at en stor jerndampskonnert lå sunket på søen 
Vanern på 9y2 meter vand. Hvad der især ville van
skeliggøre en bjergning af skibet var, at det stod i et 
3½ meter tykt lag mudder. Entreprisens ledelse var 
klar over, at der ventede den et hårdt arbejde, hvorfor 
den sendte hele 7 fartøjer og 2 store pontoner op til 
den svenske sø. Ydermere overtog Svitzers søkyndige 
kompagnon, kaptajn Julius Andersen, selv bjergnings
arbejdets ledelse. 

Damperen på Viinerns bund var faktisk anset for 
tabt, da Svitzers store flåde af bjergningsfartøjer an
kom. Skibet var kun to år gammelt, idet det i 1858 var 
stået ud på prøvetur fra Motala Værftet i Gøteborg 
under navnet "F. H. af Chapman". Men Julius Ander# 
sen og hans folk tog fat på opgaven med en vældig 
energi. De var sikkert klar over, hvilken betydning det 
kunne få for entreprisen, hvis bjergningen lykkedes. 

Arbejdet kronedes virkelig med held, og entre
prisen steg vældigt i anseelse hos svenske skibsredere. 
"F. H. af Chapman" blev imidlertid udbudt til salg 
ved auktion. Svitzer forstod reklamens magt og købte 
selv skibet for 7000 rigsdaler. Han ville lade det bygge 
om til verdens første bjergningsdamper. Det blev der
for bugseret til København, hvor det - hos Baumgar
ten & Burmeister sandsynligvis - gennemgik en om
fattende ombygning. 

,,F. H. af Chapman" havde en længde af 97,0 fod, 
en bredde af 19,9 fod og et dybgående af 11,2 fod. Det 
målte 51 læster svarende til 78½ register-ton. Tons
tallet under dækket er i en gammel skibsliste opgivet 
til 132. Totaltonstallet var 136. Skibet, der blev om
døbt til "Skandinavien", var forsynet med en maskine 
fra Baumgarten & Burmeister. Dampmaskinen havde 
fire cylindre, to og to oven på hinanden, og udviklede 
67 n. h. p. Desværre vides det ikke, om denne maskine 
var den oprindelige, men sandsynligheden taler for, at 
den først blev installeret under ombygningen. Ved at 
studere det sjældne fotografi af skibet over disse linier 
vil man lægge mærke til, at kommandobroen var an
bragt agten for den høje skorsten. Skibet styredes helt 
agter, hvilket man også vil kunne se. 

Svitzer fik snart flere bjergningsdampere. I 1865 
byggedes således "ØresundH og i 1868 "Helsingør". 
Begge blev bygget hos Burmeister & Wain, som det 
store skibsbygningsfirma hed fra 1865. I 1869 købte 
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man endvidere af den danske marine hjuldamperen 
,,Hertha". Denne betydelige udvidelse var nødvendig, 
fordi Svitzer efterhånden fik konkurrence fra bjerg
ningsselskaber i andre lande. I 1850 var således stiftet 
"Trellehorgs Dykeri", hvor en af Svitzers dykkere lærte 
svenskerne op til bjergningsarbejde. I 1870 stiftedes 
endvidere det store og meget betydelige "Neptunho
laget". Også i Norge begyndte bjergningsentrepriserne 
at dukke op. Indledningen til en hård og langvarig 
konkurrence, der krævede meget af Svitzer, var dermed 
gjort. Til at begynde med havde Svitzers fartøjer kun 
opereret i danske farvande, men da nordmændene i 
1879 sendte et bjergningsfartøj ned for at konkurrere 
ved Drogden, inddrog Svitzer også norske farvande 
under sit virkefelt, hvilket afstedkom vældige avisdis
kussioner. 

Dette nævnes, fordi "Skandinavien" var den første 
danske bjergningsdamper, der blev inddraget i den 
nordiske konkurrence, ja, man kan vel næsten sige kon
flikt . .,Skandinavien" fungerede i 1879 som reserve
skib, medens det nævnte norske bjergningsfartøj ope
rerede ved Drogden. Naturligvis Iod Svitzer ikke en 
sådan konkurrence lige uden for København være ube
svaret, hvorfor "Skandinavien" sendtes ned i den syd
lige del af Sundet, hvor den etablerede station i 
Dragør. Det lykkedes det danske skib at få tvunget sin 
norske kollega bort fra området i løbet af fire må
neder. 

I de nærmeste år udførte "Skandinavien" et betyde
ligt stykke arbejde i danske farvande og fik iøvrigt en 
meget lang karriere. De mange anstrengende job sled 
på skibets kræfter, men først i 1911 skilte entreprisen 
sig af med det. .,Skandinavien" solgtes til dampskibs
selskabet "Union" og fik samme navn som rederiet. 12 
måneder senere overgik skibet til dampskibsselskabet 
"Kattegat", hvorefter det den 27. marts 1913 slettedes 
af skibslisten. -wig. 

,, To Søstre af Svaneke" 

Mon ikke fhv. skibsfører V. Flies i Svaneke med 
sine 88 år er landets ældste bygger af modelskibe? Her 
ses han med modellen "To Søstre af Svaneke". 
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Nyt søhistorisk skrift fra Handels
og Søfartsmuseet på Kronborg 

,,De Danske Gotlands Farere" af Louis E. Grand
jean og Knud E. Hansen, det fjerde i rækken af sø
historiske skrifter, der udgives af Handels- og Søfarts
museet på Kronborg og selskabet Handels- og Søfarls
museets Venner, er udkommet; det er glædeligt at se 
det initiativ, der her udvises af museet og dets venne
selskab, at de trods alle besværligheder med papir etc. 
fortsætter med udgivelsen af søhistoriske skrifter, hvor 
dette sidste er på højde med de tidligere udsendte såvel 
af indhold som udførelse. 

Som titlen angiver, er det de danskes initiativ og 
virke på Gotland, såvel det køhmandsmæssige som sej
ladsen, der omtales, og her opridser Louis E. Grand
jean, som han siger, dens historie i store træk, lige
som han udtrykker ønsket om, at denne side af dansk 
søhistorie tages op til videre udforskning. Han omtaler 
danskernes indsats gennem tiderne, og påviser, at den 
fra svensk og tysk side ensidige hævdede opfattelse, at 
det var først, da Liibeck file betydning som handels
plads, at der rigtig kom fart i Gotlands og især i 
Visbys betydning for handelen på Østersøen, er for
kert. Danskerne havde allerede i ll00•tallet egen kirke 
i Visby, og længe før den tid har den haft forbindelse 
med Gotland, hvilket yderligere bestyrkes ved den 
kendsgerning, at kong Valdemar den Store af Danmark 
i 1177 stadfæstede vedtægterne for det St. Knudsgilde, 
de danske havde oprettet på Gotland, for vel var der 
på det tidspunkt tyske købmænd på Gotland, men de 
betød ikke meget overfor danskerne på det tidspunkt og 
fik først betydning i de følgende århundreder, hvor 
Hansaen fik mere og mere magt for tilsidst at beherske 
handlen. 

Forfatteren omtaler pengefund, anlægningen af 
Visby kunsthavn, den danske tid og afviklingen af de 
danske interesser, da øen i 1645 afstodes til ·Sverige, 
der gennemførte en konsekvent forsvenskning af hele 
øens administration med favorisering af den tyske del 
af befolkningen, altsammen for at udslette minderne 
om de danskes 300-årige herredømme på øen, der ilcke 
var af det ringeste, idet danskerne favoriserede gotlæn
dingerne fremfor den tyske del af befolkningen. 

Der kunne fortsættes med at citere fra bogens kapit
ler, men det vil føre for vidt, så det anbefales alle, 
der er interesseret i dette emne at få bogen og læse 
den, interessant som den er. 

Men yderligere må man omtale Knud E. Hansens 
kapitel om skibene, side 43, for det er, når alt kom
mer til alt, det interessanteste bidrag, hvori Knud E. 
Hansen kort, men koncist, beskriver fartøjerne, der be
nyttedes i denne fart gennem tiderne, støttet af et ud
mærket billedmateriale visende typerne, der anvendtes 
lige ned til de sønderjydske jagter, der endnu i 1800-
tallets begyndelse for på Gotland. Dette afsnit er alene 
bogen værd at anskaffe. 

Bogen er udsendt ho'"s A/B Sylve Norrbys Bokhan
del, Visby, og Høst og Søns Forlag, København, hvor 
den fås til en Pris af kr. 7,75, men medlemmer af 
venneselskabet kan erholde den til favørpris ved hen-
vendelse til selskabet ... · .· 0. B. N. A. 
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Japan søger atter ud på verdenshavene 
Dau japanske flåde regnes at have nået 

en million tons før nytår 

FØR krigen var Japan som bekendt en af de fø
rende søfartsnationer, og dets handelsflåde, som 
nåede op over 6 millioner brt, indtog rent ton

nage-mæssigt set trediepladsen i verdenstonnagen. Un
der og efter krigen reduceredes den imidlertid til en 
femtedel - 1,3 millioner tons - af sin tidligere stør
relse, og det, der fandtes tilbage, har i de sidste år 
været oplagt. Fra verdenssøfarten har den derfor nu i 
over fem år praktisk taget været forsvundet; besæt
telsesmyndighederne har heller ikke tilladt japanerne 
at sejle i udenrigs-fart. 

Det var Korea-krigen og det deraf følgende ton
nagebehov, som pludselig medførte en gennemgribende 
forandring i denne situation, og de allierede har siden 
denne krigs udbrud efterhånden tilladt japanerne at 
disponere over et stadig stigende antal tonnage til fart 
uden for japanske farvande. Og japanerne har ikke 
været sene til at udnytte mulighederne. Nu viser den 
opgående sols flag sig oftere på verdenshavene og sta
dig længere borte fra hjemlandet. I midten af oktober 
fik japanske skibe for første gang tilladelse til at an
løbe endog amerikanske havne, og japanske lastfartøjer 
fik ret til at medføre op til tolv passagerer, hvis de 
havde dertil indrettede bekvemmeligheder om bord. 
Nogen større passagertrafik på japanske skibe skal man 
dog ikke regne med i de første par år. De store japan
ske passagerskibe fra tiden før krigen er alle borte, 
og de bekvemmeligheder, de japanske lastfartøjer af 
i dag kan byde på, er næppe af en sådan art, at de kan 
friste større mængder af europæiske eller amerikanske 
rejsende. 

Med hensyn til godstransporterne på Stillehavet og 
tilgrænsende farvande vil japanerne imidlertid meget 
snart komme til at gøre en bemærkelsesværdig indsats. 
De japanske rederier arbejder nu under højtryk på at 
oprette regulære linier både til Øst- og Syd-Asien, den 
nære Orient og Afrika samt Nord- og Syd-Amerika. 
"Nippon Kaisha" er for tiden det største og disponerer 
over en flåde på 200.000 tons, væsentlig krigstidshyg
gede standardskibe, men stræber nu energisk efter at 
skaffe sig nye skibe af international klasse. Alene i 
september tilførtes der rederiet fire større nybygninger. 
Og tre større skibe går allerede i fart mellem Japan og 
U. S. A.'s Stillehavs-kyst . .,Osaka Shosen Kaisha" har 
allerede en titusind tonner i trafik mellem Japan og 
Argentina og vil inden årets udgang få fire nye af 
næsten samme størrelse. ,,Mitsui"-koncernens rederi har 
efter krigen hørt til de mest aktive indenfor japansk 
søfart og skal nu have planer om at oprette linier både 
til amerikanske Atlant-havne og til Philippinerne, In
donesien og Siam, på hvilke ti moderne skibe skal ind
sættes. 

Ialt har tolv japanske rederier ansøgt om tilladelse 
til at sætte 79 skibe ind i højsøtrafik på Stillehavet og 
det Indiske Ocean, og i begyndelsen af november gik 
allerede japanske skibe med en sammenlagt tonnage på 
over en halv million brt. i udenrigsfart. Med det for
mål at undgå ødelæggende indbyrdes konkurrence 

undersøger japanernes rederiforening, om det er mu
ligt at realisere en plan, som går ud på skabelsen af 
ti grupper rederier, som skal samarbejde i en fælles 
centralorganisation, som rationelt skal fordele og diri
gere den disponible trafikmængde. 

Men de japanske redere vil også snarest muligt 
gennem nybygninger og køb øge sin tonnage. Allerede 
i september havde besættelsesmyndighederne tilladt 
japanerne at disponere over ialt 725.000 brt til uden• 
rigsfart. Men end ikke dette forslår til det aktuelle 
transport-behov. I det officielle nybygningsprogram 
for 1950/51 er ialt bygningen af seks tankskibe på 
hver 12.000 brt. og 37 lastførende skibe på 3750-
7000 brt - tilsammen 277.350 tons - blevet tilladt af 
myndighederne, og samtlige Ieverencer forudses at ville 
finde sted før april 1951. Men allerede før årets 
udgang kan den japanske handelsflåde ventes at nå 
over en million brt. Men selv dette er nu utilstrække
ligt. Ifølge en udredelse, som den japanske rederifor
ening nylig har offentliggjort, ønsker dettes medlem
mer for tiden at lade bygge ialt 68 skibe på 475.000 
brt, hvoraf de ni skal være større tankskibe. Og des
uden har rederierne planer om at købe eller befragte 
udenlandsk tonnage. 

Praktisk taget alle nybygninger vil blive afleveret 
fra indenlandske værfter. Det er tydeligt, at Japans 
skibsbygningsindustri og søfart allerede er blevet en 
faktor, det er værd at regne med på verdenshavene. 

E. Langlet. 

Stiftelsen of en søhistorisk forening overvejes 
En kreds af danske ,,sofaskippere" {samlere af 

maritime billeder o.l.) har planer om at starte en sø
historisk forening. I forvejen har man "The Ship 
News Club", der også har underafdeling her i landet. 
Denne sammenslutning har bl. a. til formål at hjælpe 
granskere af søfartens historie, men interesserer sig 
navnlig for perioden fra år 1800 til i dag samt for de 
mange nye skibe, der stadig tilgår verdens handels- og 
orlogsflåder. Den påtænkte søhistoriske forening, som 
iøvrigt udmærket kan og bør arbejde hånd i hånd med 
den allerede eksisterende forening med tangerende in
teresser, skal imidlertid ikke arbejde efter afstukne 
tidsmæssige grænser. Den skal have til formål at 
støtte forskningen af alt søhistorisk arh1>.jde. Ved sine 
møder skal den byde medlemmerne på diskussioner, 
foredrag, lysbilleder og i det hele taget befordre ud
vekslingen af søhistorisk materiale. 

Der er ingen tvivl om, at en sådan forening har sin 
berettigelse. Det skulle også være muligt at samle in
teresserede nok til at starte den, når man betænker, 
hvor mange modelbyggere og samlere af maritime 
billeder og lekture der findes herhjemme. Interessere
de kan henvende sig til H. Meilvang, Mantuavej 17, 
København S. L. 
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PA DE SYV HAVE 
Kaptajn Drasbek fortæller. IV 

EFTER et par dages ophold hos Schyen møn
strede jeg om bord på barken "Ocean" af 
Hamburg. Den var identisk med det tidligere 

"Arnyon" af Glasgow, der havde sejlet i passagerfart 
på Australien. Vi havde en last inde af jernbaneskin
ner med dertil hørende plader og bolte, ialt 2300 tons, 
samt 200 tons patentkul. Skinnerne var beregnet for 
en jernbanelinie, der skulle gå fra Esquintler i Guata
mala til Panama, men de skulle alle udlosses i St. Jose 
på Guatamala-kysten, som var nærmeste havn. 

Besætningen bestod af 22 mand af et noget blandet 
selskab. Der var 2 nordmænd, 2 svenskere, 1 finne, 11 
tyskere, 2 belgiere, 1 franskmand og kun 2 danskere 
samt kokken, der var Jamaica-neger. Der var ret liv
ligt om bord den dag, vi mønstrede. Vi blev straks 
udtaget til de vagter, vi skulle tilhøre. Da der endnu 
var noget af "gassen" tilbage fra turene i land aftenen 
i forvejen, blev der svaret i tide og utide på de spørgs
mål, der stilledes fra styrmændenes side. De sidst• 
nævnte viste sig imidlertid at være meget tålmodige 
både ved denne lejlighed og senere. Der var altid det 
bedste forhold om bord. 

Jeg kom på 2. styr
mands vagt. På denne 
vagt blev alle ordrer af
givet på tysk, medens 
sproget var engelsk på 
bagbords vagt, Når alle 
mand var på dækket, var 
sproget også engelsk. 
Grunden til, at jeg kom 
på styrbords vagt, var 
den, at jeg var den eneste 
skandinav, der kunne tysk. 

Ved OTTO LUDWIG 

for skamfiling. Sværere ting som perterne blev bragt 
til dæks, hvor de blev efterset og ordnet. Oppe til vejrs 
var jeg helt og holdent min egen mand og tilbragte 
mange vagter her. 

Efter 21 dages rejse ankom vi til det variable bælte 
ved linien. Torden og regnskyl vekslede med solskin 
og havblik. En springer, som kom lige for boven af 
os blev harpuneret. Den var 5 fod lang, og dens kød 
smagte godt efter at være stegt. En delfin, som gik 
klods til skibssiden, blev hugget med lyster, hvilket 
egentlig skar mig lidt i hjertet. Delfinen er et af de 
smukkeste havdyr, jeg kender, Den tiltrækker sig be
undring på grund af sin smukke "strømliniede" krop 
og sine stærke farver. Desuden er den jo et af havets 
hurtigste dyr. 

En dag, da vi lå og drev i vindstille, viste en lods
fisk sig, Lodsfisken er en lille fisk med en længde af 
ca. 6 tommer. Den er lyseblå med lodrette, sorte stri
ber. Da den kom til syne, var vi klar over, at fatter 
haj ikke var langt borte, og vi gjorde straks hajkrogen 
klar og ofrede som madding et helt pund flæsk. Snart 

Jeg blev udtaget til 
stortopsgast og kom straks 
i sving med at skære røjl
skøderne på stortoppen og 
med at splejse kæden i 
med kædesplejs. Efter at 
være kommet til søs hav
de jeg min arbejdsplads 
i storriggen, hvis vej ret 
ellers tillod at skibmande. 
Skibmandsgrej er, skib
mandsgarn, merline, mer
lespir og andre materialer 
fik jeg hos 2, styrmand. 
Alt dette havde jeg i sto
remærs, hvorfra jeg gjor
de mine udflugter op til 
toppen og ud på nokken 
af ræerne for at efterse Jeg tilbragte mange vagter til vejrs. 

efter at krogen var nede 
på 10-15 fod, kom hajen 
nok så majestætisk. Den 
kastede sig om på ryggen 
og snappede den lækre 
mundfuld, Straks efter be
gyndte den med opbydel
sen af alle sine kræfter et 
forsøg på at komme løs 
af krogen, men denne sad 
fast og borede sig dybere 
ind i kødet. Kalorius blev 
nu halet langs siden. Vi 
lavede et løbende pælestik 
om fiskesnøren og lod det 
glide ned ad denne og ned 
om hajen til midt på livet. 
Først nu havde vi rigtigt 
noget at hale i, og lidt 
efter lå dyret inde på 
dækket og sprællede. Det 
er naturligvis altid spæn
dende at få undersøgt, 
hvad et sådant rovdyr kan 
indeholde, Vi havde jo 
hørt nogle historier om 
hajer, der efter en men• 
neskefrokost har inde
holdt kostbare smykker 
som guldarmbånd, ringe 
og diamanter, men vi blev 
snydt. Derimod indeholdt 
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hajen 6 små, sorte levedygtige unger, som vi for et 
stykke tid lod svømme rundt i spuleballen. 

Vi kom endelig over det variable bælte og ind i 
sydost-passaten. I strålende solskin gik turen atter mod 
syd. Omsider døde passatvinden bort, og vi nærmede 
os for alle slags vinde Kap Horn. Det viste sig, at 
Hornet ikke var let at passere for vestgående. De frem
herskende vinde er her vestlige og for det meste stor
mende, hvilket selvsagt giver en strid strøm imod. Sejl
skibene havde ofte meget langvarige rejser rundt Hor
net. Vi var 32 dage om at komme det klar. Den ene 
storm efter den anden overfaldt os i den tid. Altid 
kom de fra vest. Under en orkan gik den luv nok på 
store mærssejl los, og der blev sendt to mand til vejrs 
for at gøre den bedre fast. Jeg var den ene. Orkanen 
var så stærk, at vi begge blev presset hårdt mod rig
gen. Kun langsomt nåede vi op ad. På vejen ned var 
det lige så tosset. Orkanen hylede og peb i riggen og 
gjorde også sit bedste for at blæse os uden bords. Det 
lykkedes den kun at få blæst olietøjet af os, men det 
var også nok. Vi måtte søge slopkisten for at få noget 
andet i stedet. D. v. s. oliebukser syede jeg selv af gam
melt sejldug. De var udmærkede, idet de holdt alle de 
18 måneder, jeg stod om bord på "Ocean". 

Midt i det hele tror jeg ikke, jeg havde nogen sans 
for det storslåede skue oppe fra riggen i det vold
somme vejr. Men senere har jeg ofte kunnet se billedet 
for mig. ,,Ocean" var forsynet med en snegletrappe 
agter op til poop'en. Når søerne brød ind over dækket, 
hvirvledes de op gennem trapperne som to proptræk
kere - halvvejs op til mesansalingen. 

Under orkanen peb jernbaneskinnerne i lasten, 
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som var denne fuld af rotter. Da vi senere udlossede 
skinnerne, måtte jeg beundre den kunstfærdige måde, 
de var stuvet på for at blive på plads. Vi lå ofte un
derdrejet i de forskellige storme, og så havde vi travlt 
med at lave plattings og måtter under bakken. Jeg har 
hørt mange tale om den depression, der kan gøre sig 
gældende på et sejlskib, som passerer Hornet. Vi mær
kede !kke noget til den slags. Vagt skiftede efter vagt, 
og frivagterne forløb hurtigt. Der blev slidt flere spil 
kort i laser på den tur. Bl.a. spillede vi et meget 
morsomt belgisk spil ved navn "marriage". Vi spil
lede ikke om penge, men derimod om tobaksplader. 
Når skibet lå underdrejet, havde vi også lidt adspre
delse på dækket. Skibet gjorde jo kun ringe fart, og 
da vi ikke var overtroiske, fangede vi albatrosser på 
,,triangel','. Denne triangel lavede vi af en udskåret 
messingplade, der ikke måtte være for tung. På begge 
sider satte vi kork fast, og på agterkant fastgjorde vi 
et stykke flæsk, hvorefter vi smed trianglen i vandet. 
Vi firede den nu agterud, og snart efter kom en alba
tros svævende for at sikre sig flæsket. Den fik hele 
næbet ned i metalstykket og kunne ikke få det ud igen. 
Næbbet på en albatros er nemlig buet på overkanten 
og når man hev til, var fuglen fanget. • 

Når vi så fik albatrossen ind på dækket, var det 
umuligt for den at lette, da den på grund af sit væl
dige vingefang ikke kunne få luft under vingerne. Al
batrossernes vingefang er så stort, at to mand lige kan 
favne det. Den store krop svandt vældigt ind, da vi fik 
det tykke lag af fjer og dun halet af. Mellem dunene, 
der er bløde og hvide, kan der findes albatroslus, nogle 
store sorte dyr på størrelse og af udseende omtrent 
som et tusindben. Vi fandt en 3-4 stykker på en en
kelt albatros. Vingebenene fra de store fugle lavede vi 
cigaretrør af. Svømmehuden smøgede vi af med 
kløerne på og fik derved en fin tobakspung, vi kunne 
vigte os af i land. 

Albatrossen er sikkert den smukkeste og største 
søfugl, der findes. Det gibber ligefrem i en ved synet 
af den hvide krop og de sortspidsede vinger. Den er en 
udpræget svæveflyver og bruger næsten aldrig vin
gerne, når den er i luften. Så er det lige meget, hvor
dan vejret er. Kun når den letter fra vandet, må den 
bruge vingerne. 

Dernede omkring Hornet så vi også kapduen, den 
er på størrelse med en almindelig due. Også den 
fangede vi nogle stykker af. Det gik for sig ved hjælp 
af en almindelig krog. Kapduerne kan være ondskabs
fulde og bide voldsomt fra sig, når man fanger dem~ 
Men det er der vel ikke noget at sige til. 

Vi havde to grise med om bord fra Antwerpen. Da 
de snart var fede nok, besluttedes det at slagte den ene, 
så vi kunne få lidt frisk sul efter de mange dage på 
søen. Sejlmageren, en gammel matros, fungerede som 
slagter. Han jog kniven i dyret og tappede blodet af; 
som blev til den herligste blodsuppe. 

Dagene gik. Vagt afløste vagt. Altid var vi på ud
kig efter isbjerge. Vi var imidlertid heldige og så ikke 
nogle. Efter 112 dages rejse fik vi sydøst-passaten og 
nåede ud i Stillehavet. Sejlene stod hele dagen og fyld
tes af den herlige passat. En dag fik vi land i sigte om 
bagbord. Styrmanden kom til rufdøren og varskoede, 
om vi havde lyst til at se Robison Crusoe-øen Juan Fer
nandez. Det havde vi naturligvis, men vi havde endnu 
mere lyst til at gå i land der. Bare for en kort tid! 
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Bare få fast land under fødderne for en stund! Men 
det blev der ikke noget af. De fleste af os havde læst 
bogen om Robinson Crusoe, og nu kunne vi danne os 
et indtryk af hans ø. Til vor store fortrydelse måtte vi 
se Juan Fernandez forsvinde agterude, mens skibet 
holdt sin kurs nord over. 

Atter gik tiden sin jævne gang med ar-bejde, vagt og 
frivagt. Efter nogle dages forløb passerede vi atter 
linien og kom nord for denne igen ind i en periode 
med stille. Der viste sig næppe en "kattepote" på van
det, og skibet lå som naglet fast. Det var varmt og 
solen skinnede, og for ikke at fordampe bort havde vi 
spændt solsejl over bak og halvdæk. I det spejlblanke 
vand lå skildpadderne i store mængder og sov. Da 
skibet lå helt stille, kunne der ikke være fare ved at 
sætte skureprammen i vandet og gøre jagt på dyrene 
fra den. Skureprammen var en fladbundet og firkantet 
kasse med et vrikkehul agter. Vi gik to mand i pram
men. Den ene vrikkede, mens den anden lagde sig på 
knæ forude. Det gjaldt nu om at komme lydløst hen 
agten for padderne, gribe ned og få fat i bagbenene på 
dem og med et rask tag hive dem inden borde, hvor 
de blev anbragt på ryggen. De lå hjælpeløse og kunne 
ikke selv vende sig om. Vi tog tre skildpadder og 
bragte dem om bord i "Ocean". 

Det ville ikke være så heldigt, hvis skildpadderne 
fik lov at gå frit om på dækket, for vi gik altid uden 
fodtøj. Selv ikke i riggen havde vi noget på benene. 
Skildpadderne har ganske vist ikke tænder, men næb, 
der kan bide kraftigt til. Vi lod dem få udløsning for 
galskaben ved at bide i nogle trækofilnagler, hvori der 
blev dybe mærker. Vi turde næsten ikke tænke på, 
hvad der ville være sket, hvis de fik fat i en bar tå! 

Når skildpadderne ligger og sover i vandskorpen, 
har de ofte besøg af fugle, der hviler ud på dem mel
lem flyveturene. Den fugleart, der er tale om, ligner 
en høne. Tyskerne kalder den Doskopf. Navnet passer 
meget godt, for når eksemplarer af denne race sætter 
sig i et skibs rigning, kan man i mange tilfælde gå op 
og tage dem med de bare næver. Mange af skildpad
derne havde iøvrigt lige op til 150 æg i sig. Disse æg 
var på størrelse med hasselnødder og smagte omtrent 
som torskerogn. Det viste sig, at jo nærmere vi kom 
land, jo mere udviklede var æggene. De var større og 
omgivet af gele. Om hvert æg var en hornhinde. Selve 
skildpaddekødet smagte meget godt, selv om det ikke 
fik den behandling, der evt. var blevet det til del ved 
land. Vi havde jo ikke alle de krydderier, som sætter 
prikken over i'et. Af æggene spiste vi alle dem, vi 
kunne få fat på. 

Endelig oprandt dagen, hvor vi styrede ind efter 
land og ankrede op på St. Jose red efter 164, dages 
rejse fra Antwerpen. Det var helt velgørende. St. Jose 
ligger på 14° 30' nordlig bredde og 91 ° 15' vestlig 
længde i republikken Guatamala. Kysten ligner den 
jydske vesterhavskyst. Blot er der jo ikke palmetræer 
ud mod Nordsøen. Vi lå for begge ankre som skib nr. 6. 
Losningen foregik ved hjælp af pramme, der derefter 
lossedes ved en kaj, som stak vinkelret ud fra kysten. 

Dagen efter skulle vi i land med kaptajnen. Vi -
d. v. s. fire mand - var udtaget til jobbet og glædede 
os gevaldigt til at få fast grund under fødderne. Imid
lertid var der høj dønning, selv om det var stille vejr, 
og vi havde nok at gøre med at holde båden klar af 

Kalorius bed på krogen. 

pieren. Skønt det faste land, som vi ikke havde be
trådt i omtrent et halvt år, lå lige inden for række
vidde, kunne vi dog ikke betræde det. Det kan man vist 
kalde Tantalus-kvaler! Men søndagen kom, og seks 
mand fra styrbords vagt fik landlov. Vi så forholdene 
lidt an og kom til det resultat, at byen faktisk lignede 
en lille vestjydsk fiskerby med sine spredte huse. I 
byen fandtes en Chinese Cookshop, hvor man for en 
billig pris kunne få noget at spise. 

Under den næste landgang invaderede vi en lille 
beværtning og smagte på dens varer. Bl. a. smagte vi 
noget, som kaldtes "Annisov". Det smagte næsten som 
JJebermyntesaft, men det var det nu ikke, kan jeg love 
Dem! Det var skrapt! Nå, værtshusbesøget endte med, 
at vi gik med en neger hjem. Han var vældig stolt af 
at have besøg af 6 hvide, berejste mænd. Vi medbragte 
brød, ost og smør. Endvidere havde vi portvin, muskat
vin og madeira med, så der blev festet. Vi morede os 
glimrende. Negeren medbragte til gengæld nogle ild
fulde negerpiger, som vi fik os en svingom med. Efter 
er herlig dag i "våd" stemning begav vi os om bord. 

Ude på reden gik dagene med losning af lasten og 
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indtagning af ballast, 700 tons. Vi skulle nemlig videre 
med denne til Punta Calobra via Punta Arenas på 
Costa Rico-kysten. Ballasten toges om bord med en 
jolle, fra storråen til storlugen og fra fokkeråen til 
forlugen. Seks mand spændtes for, og så løb vi fire 
sække ad gangen op fra lægteren. Ind imellem lapsal
vede vi rigningen og malede uden borde. ,,Ocean" var 
malet på en lignende facon som de gamle orlogsskibe, 
d. v. s. sort med et hvidt felt rundt hele skroget. 

En dag var jeg ude på stillingen for at male sam
men med en tysker ved navn Adolf. Fred kom forbi og 
smed for spøg stillingen los i den ende, hvor Adolf 
var. Tyskeren gik på hovedet i ballen. I det klare vand 
kunne vi se ham langt nede og ventede på, at han 
skulle dukke op. Men mærkværdigvis kom han ikke. 
Jeg sagde til Fred, at fyren ikke kunne svømme. Han 
blev noget lang i ansigtet, men en brøkdel af et sekund 
efter tog han den på hovedet ud over lønningen, fik fat 
Adolf og dukkede op til overfladen med ham. Fred var 
iøvrigt en god svømmer. Det viste han ofte, når vi var 
i land, og han havde fået noget i hovedet. Så skulle 
han altid i vandet med tøjet på. 

En anden dag kom den amerikanske hark "Simino
la" af San Francisco ind med en ladning træ fra Port
land Oregon. Den ankrede op i nærheden af os. Da vi 
på det tidspunkt havde fået "Ocean" i en sådan stand, 
at officererne var tilfredse, fik fire af os ad gangen 
lov at komme om bord i "Siminola" for at hjælpe til 
med losningen. Vi fik to Mexico-dollars om dagen for 
vor ulejlighed og var godt tilfredse med den ekstrafor
tjeneste. 

Havet herude vrimlede af fisk. Jeg har aldrig hveP, 
ken før eller senere set en sådan fiskerigdom. Fiske
stimerne kunne blive ved at passere i timevis side om 

ESBJERG TOV 

side i bredde geledder som kompagnier af soldater. De 
jagede nogle små fisk på størrelse med sillinger. Nu 
og da sås også nogle af de store, sorte djævlefisk. De 
ligner de store rokker, der fanges i Nordsøen. Djævle
fiskene havde lodsfisk med sig. Disse lå nok så mage
ligt på hver sin side af sidefinnernes agterkant. 

Fiskene i disse stimer var ikke værd at sætte tæn
der i, men derimod fiskede vi sølvfisk. Disse har form 
som rødspætter og har skæl så store som tokrone. 
stykker. De går dog på højkant. Når en sølvfisk sad 
på krogen og skulle hales ind, krummede den sig og 
gjorde modstand næsten som en håndlog på et skib 
under fart. Der skulle en god line til at holde den. 

Også guldfisk fangede vi. De var næsten af samme 
udseende som vore akvarie-guldfisk, men meget større. 
Nogle af dem kunne opnå en vægt af 7 kilo. Guld
fiskene var meget sky og skulle fiskes efter solnedgang. 
Vi brugte bundbegroningen som madding for de store 
fisk. De eneste gange, vi fik fisk uden krogens hjælp 
var, når de tyske rutebåde kom. Damperen "Desdemo
na" f.eks. sparede alt sit kabysaffald sammen, til den 
kom til ankers på de forskellige pladser. Også her i 
havnen havde man en portion affald klar. Hele rede
ligheden blev smidt over bord, og vi kunne se fiskene 
møde op for at tage for sig af de lækre retter. Pludse
lig blev der imidlertid kastet en dynamitpatron i van
det. Der lød et brag, og snart efter flød det med be
døvede fisk i vandoverfladen. Det gjaldt nu om at 
fange så mange som muligt så hurtigt som muligt, 
inden fiskene kom til bevidsthed. Når det først kom så 
langt, forsvandt de hurtigt kloge af skade. 

I næste n11,mmer: Til orlogs. 
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Kontoret for Jirmaets filial i Kobenhavn. Udstillingsvilldrtet i St. Kongen:;gade. 

Thomas B. Thrige 50 år i København 
I 1944 fej rede det store firma Thomas B. Thrige sit 

50-års jubilæum, og den 2. januar 1951 kan fir
maets Københavns-afdeling fejre sit eget 50-års 

jubilæum. Som bekendt startede Thomas B. Thrige sin 
virksomhed med et lille værksted i Kongensgade i 
Odense. Firmaet voksede hurtigt, og under en udstilling 
i Industriforeningen i København blev Thrige klar 
over, at en afdeling af firmaet i hovedstaden ville 
kunne få stor betydning. Han betroede ledelsen af den 
nye filial til elektrotekniker G. Christensen. 

Som det havde været tilfældet i Odense var også 
starten i København meget beskeden. Afdelingen fik det 
første stykke tid husly i Christensens lejlighed i Wille
moesgade 17. Derefter flyttede man rundt til forskel
lige andre små lokaler i hovedstaden, indtil Thrige i 
1915 købte ejendommen i St. Kongensgade 59, hvor 
afdelingen stadig har hjemme og er ved at sprænge 
rammerne. 

Elektrotekniker G. Christensen ledede afdelingen i 
ti år, hvorefter ingeniør Hjalmar Hallin blev dens 
leder. I 1930 døde Hallin og afløstes på posten af 
direktør Olfert Fischer. Da Fischer imidlertid blev for
flyttet til hovedafdelingen i Odense i 1939, overtogcs 
ledelsen af afdelingen af direktør, civilingeniør T. 
Knudsen, der også på jubilæumsdagen er afdelingens 
leder. 

Direktør Knudsen oplyser, at afdelingen i Køben
havn i det lige afsluttede år har solgt ca. 25.000 moto
rer. Til sammenligning kan det nævnes, at der i 1939 
ialt blev leveret ca. 38.000 motorer. Det tilsvarende tal 
for 1950 er ca. 85.000 motorer. De 25.000 motorer er 

rekord for Københavns-afdelingen, Jivilket viser, at 
filialen såvel som hele firmaet er i stor fremgang. 
Siden 1946 har hvert år været rekordår for både filial 
og hovedafdeling. Fra 1945 til 1946 skete der en for
dobling af omsætningen. Siden 1945 er omsætningen 
firedoblet. 

Filialen i København sælger alle de fabrikata, der 
leveres fra hovedafdelingen i Odense. Thomas B. Thrige 
har haft stor betydning for dansk skibsbygning. På 
alle have verden over sejler der skibe med dette firmas 
styremaskiner, lossespil, ankerspil, skibstelegrafer o.s.v. 
om bord. Firmaet har således stor nationaløkonomisk 
betydning. Omtrent halvdelen af firmaets produktion 
eksporteres. Thrige har endvidere leveret specialkraner 
til de betydeligste danske skibsværfter. 

Den jubilerende filial har altid lagt stor vægt på at 
kunne udføre hurtige reparationer om bord på skibe. 
Anløber et skib f.eks. København hare for at blive 
der et par dage, kan evt. reparationer udføres på meget 
kort tid. Filialens teknikere er klar til at rykke ud dag 
og nat. Som før nævnt er filialen i København ved at 
sprænge sine rammer, og man håber på snart at kunne 
udvide. Boligmanglen har imidlertid hidtil sat en stop
per for bygningen af nye lokaler. 

Af afdelingens medarbejdere fra den beskedne start 
er der i dag ingen tilbage. Afdelingens ældste medar
bejder fejrede for et par måneder siden sit 40-års 
jubilæum. Afdelingens jubilæum vil ikke blive fejret 
under så store former som hovedfirmaets jubilæum i 
1944. Men den 2. januar samles afdelingens arbejdere 
og funktionærer til en fest i Søpavillonen i København. 

-wig. 

Grundlagt 1875 Th. Møller Grundl&Kt 1875 

Proviant, Dæk- og Maskin-Stores Nyhavn 45-47, København 
HoYedoplac for D■nmart 

Telefon 387, 10,317 Telerram-Adre■ae: • Ultr .. , 
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A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



Tilber til • ··· _ 

Medlemmer pr. januar 1951 
De, Forenede Damp,klb••elskeb A/S 
AIS Del Ø01ooialioke Komp•Gni 
A. P. hloller 
J. Lauri t:zen 
D/S Norden 
D/S Dannebrog 
D/5 Torm 
D/S ProGreH 
Del Dan,ke Pctroleums A/S 
D/S Orient 
A/S Det Damk-Franske DIS 
D/S Myren 
D/S Vendila 
A/S Motortramp 
A/S D/S D. F. K. 
DIS Dania 
D/S Heimdal 
A/S Det Danske Kulkonipognl 
DIS Jutlandia 
D/S Pacific 
D/S Baltio 
Rhederi M. Jeb,en A/S 
D/S Orion 
D/S Hafnia AIS 
D/S paa Bornholm af 1866 
D/S Hetland 
Aohonroa Rederi A/S 
A/S Em. Z. Svitzers Djergnings•Ent,opriso 
C. Clau,on 
A/S Del Store Nordiske Telogrofselokah 
D/S Als 
DIS Viking 
A. E. Sørensen 
AIS De Dan,ke Sukkerfabrikker 
Oluf Svendoen 
DIS Acti• 
A/S Ve,tjysk D/S 
Hans Svenningecn 
D/S Phoni• 
D/S al 1925 
A/S Del Forenede Bug,orseløkab 
Rederi-AIS Ko,mo, 
A/S Tankskibsrederiet 
D/S Draco 
Del Dansk-Norske D/S 
J. A,mu,seno Efll. 
D/S Samso 
Dnni.sh Am-crican Culf Oil Transport 

Compony A/S 
Re<loriot Arrenak I/S 
Trompservise R/A 
Tuxen & Hagemonn 
D/S Beo 
DIS Dothnia 
D/S Concordia, Svendborg 
D/S Nnutic 
Pa.rtrcde:riet s. ø. Runø 
DIS Solnms 
Jens Toft A/S 

I redaktionen: Ingeniør J. THOR VANG 1. januar 1951 

DECCA RADAR 
Det er næppe 5 år siden, at det 

første radarsæt til fremme af sik
kerheden til søs blev installeret i 
handelsskibe. Siden har den fortræf
felige krigsopfindelse vundet mere 
og mere indpas i fredens tjeneste, 
og det ser nu ud til, at et engelsk 
selskabs forbavsende forbedringer 
af systemet allerede lader os skimte 
den tid, da der kan blive mulighed 
for, at selv mindre skibe kan blive 
udstyret med opfindelsen. 

Det er det engelske Decca-Sel
skab, der gennem længere tid også 
har eksperimenteret med radar, som 
allerede for nogen tid siden er kom
met frem med opfindelsen, der for
håbentlig en dag vil fjerne praktisk 
talt alle faremomenter ved sejlads i 
usigtbart vejr. Den består først og 
fremmest i en forenkling af det hid
tidige radarsystem, der ikke alene 
muliggør en prisnedsættelse med ca. 
halvdelen, men samtidig giver bedre 
billeder på radarskærmen, en min
dre kompliceret opstilling og lettere 
håndterlighed. Radarens enkelte de
le kan således opstilles på forskel
lige steder i skibet, hvor der er 
bedst plads eller brug for dem. Pri
sen på Decca Radar, som man har 
valgt at kalde det nye sæt, er redu
ceret til 32.000 kroner. Hidtil har 
man ikke kunnet installere radar 
under 60.000 til 70.000 kroner. 

Radar er kaldt "øjet, der ser gen
nem tåge". Opfindelsen blev gjort 
under krigen, hvor man anvendte 

den til lokalisering af fjendtlige 
styrker og i navigationsøjemed. Den 
var i den forbindelse bl.a. med til 
at redde England fra Luftwaffe. Sy
stemet består populæl"t sagt af en 
særlig konstrueret radiosender og 
-modtager. Gennem en roterende 
antenne sendes radiostrålerne. ud i 
luften, strålerne har den egenskab, 
at de, når de støder på faste forhin
dringe1·, øjeblikkeliglt' tilbagekastes. 
De opfanges så af den roterende an
tenne, hvorefter de går ned i mod
tageren, der efter en sindrig proces 
gengiver strålerne i et billede af det 
farvand, man gennemsejler. Navi
gatøren kan derved længe i forvej
en se, hvilke hindringer, der findes 
på hans vej. 

Decca Radars fortjeneste består 
i, at man har nedsat den såkaldte 
pulslængde - d. v. s. forkortet den 
elektriske impuls, man udsender -
ganske betydeligt nemlig til ca. 
lfiooooooo sekund. Det medfører først 
og fremmest skarpere billeder. Des
nden ophæver det en virkning, som 
hidtil har været ret generende. Svæ
rei byger nf regn, sne eller støv har 
til nu vist sig at lægge ligesom et 
tæppe over billedet, så man ikke 
kunne se, hvad der var indenfor by
gerne eller bag dem. Bruger man 
Decca Radars korte pulsslag, opteg
nes selv svære byger kun svagt på 
radarskærmen, og der tillades tyde
lig gengivelse af genstande, der lig
ger indenfor eller bag bygerne. 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 • Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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Limfjorden fra Hals til Ålborg, nverst søkortet, nederst radarbilledet, hvor de små punkter viser skibets position. 

Et andet karakteristisk træk er antennen eller 
"scanncrcn". Den er bygget som dobbelt scanner, hvis 
ene del bruges til sending, den anden til modtagning. 
Konstruktionen muliggør udeladelse af en hidtil nød
vendig del - den såkaldte "gasventil", der tjener til 
at lukke radaren for modtagning, når sending finder 
sted. Udeladelse af gasventil medfører foruden en 
enklere konstruktion også, at man undgår et stort 
energitab. 

I "Decca News" findes en morsom og fortræffelig 
illustreret artikel om den nye radar, der som næV11t 
også er afprøvet i et dansk skib, inden den har vun
det anerkendelse hos både britiske og amerikanske 
myndigheder - en ære, som ikke er overgået nogen 
radar tidligere. Prøven i Danmark fandt sted i Lim
fjorden, og apparatet var installer~t i rutebåden 
"Frederikshavn". Artiklen ledsages af et stort billede 
i to dele, hvoraf det ene viser et søkort over Lim
fjorden fra inclsejlingen til Aalborg, mens det andet 
viser et radarbillede, som fra skibets radarskærm er 

PI 
DAMPS It l B S-Al:TIE S BLSZ::AJI !IT 

"MYREN" 
1:ØBICNHAVN 

l:orrHpo"derende Reder, 

HOLM & WONSILD 
Telegram-AdrH••, "Hobnslld" 
Amaliegade 36 

affotograferet i 28 billeder. På radarskærmens billede 
følger man næsten tydeligere end på det originale 
søkort skibets rute. 

De hidtil eksisterende radari.yper, der er engelske 
eller amerikanske, har kun opnået deres eget lands 
ubetingede tilslutning, men Decca Radar har fået fuld 
tilslutning fra begge lande. Nok så vigtigt er det må
ske, at søens egne folk anerkender det middel, der 
skal hjælpe dem i tåge og usigtbar! vejr. Den britiske 
marine har, efter sammenlignende prøver med andre 
radars, afgivet ordre på et meget stort antal hos Dec
ca. Også andre landes mariner har afgivet store 
ordrer. 

Men også handelsflåden interesserer sig livligt for 
den nye konstl'uktion. Der er til nu samlet indgået 
ordrer pli. installation af 500 sæt, og der installeres 
gennemsnitlig 10 om ugen. 

En af de store købere er det kendte norske rederi 
FrP-<l. OlsP-n, Oslo, <IP.r har bestilt ikke mindre end 25 
sæt, efter at flere sæt har været til prøve i nogen tid. 

DAMPSKIBSSELSKABET 

TORM 
Al:Tll SEL SE:AB 

Gn1Ddlagt 1889 

Telefoner: Central 2437 -16570 - Rigstelefon 203 

HOLMENS KANAL 42 - KØBENHAVN 
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M/s BIRKHOLM . : . '. ' ·: '. : 
. . . . - . . 

. . , . 
Torsdag den 16. no

vember afleveredes M18 
"Birkholm." som det andet 
af de tre søsterskibe, som 
Det Forenede Dampskibs
Selskab hos Helsingør 
Skibsvæl'ft og Maskinbyg
gel'i A!S har under byg
ning hovedsagelig til fart 
på Nord- og Østersø
Middelhavshavne. 

', '. i':. ·_ )} ' . __ .· _- .. · -
'-;:::===,.-,, - . - ... , ' .. . -~....,..'I'"" 

M!S "Birkholm." har følgende dimensioner: 
Længde overalt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 92,5 m 
Længde mellem p. p. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 84,0 m. 
Bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13,4 m. 
Dybgang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,9 m 
Lastevne (DW) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.000 tons 

Skibets lastrum er på ca. 4850 m3, hvoraf de 1400 
m.3 er indrettet som køleanlæg. Denne serie skibe vil 

Tre Sabroe køleanlæg 
Under ombygning ved Aktieselskabet Nakskov 

Skibsværft af M/S "Jutlandia", som Danmark har stil
let til rådighed for FN som hospitalsskib til Korea, er 
det oprindeligt monterede "Sabroe" kulsyre-brine pro
viantkøleanlæg blevet udvidet til den dobbelte kapa
citet. 

Køleanlægget består af 2 "Sabroe" kulsyrekom
pressorer med dertil hørende kondensatorer, refrige
ratorer, kølevands- og brine-pumper. 

Af hensyn til sikkerheden er alle rørledninger til 
de forskellige kølerum krydsforbundne, således at 
hvert af de to kølemaskinerier kan anvendes til af
køling af de mange store proviantrum. 

Køleanlægget til M/S "Bohemund", bygget af A/S 
Bergens mekaniske Verksteder, Bergen, for Norske 
Middelhavs Linje A,/S, Oslo, er indrettet for direkte 
fordampning af freon-12 for transport af frosne varer 
ved +20°C i to lastrum med en samlet kapacitet på 
ca. 560m3. 

Kølemaskineriet består af tre "Sabroe" kilerem
drevne kompressorer, type Frigore 300 med dertil hø
rende marinekondensatorer og kølevandspumper. 

Sparekassen for Kiøbenhavn og Omegn 
Forvaltningsafdellngen 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legatmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Nlels Hammlngsensgade 24 
Telefon Central 1542 

,,Birkholm" på prøvet.ur. 

derfor - foruden almindeligt stykgods o. l. - være 
egnet til transport af levnedsmidler og frisk frugt. 

For fremdrivning er der installeret en to takts 6-
cy l. dieselmotor på 2.500 IHK, der giver skibet en fart 
af ca. 13 knob. 

Der er plads til 4 passagerer i to 2-mands kamre. 
Det første skib i denne serie, M/S "Bastholm.", blev 

afleveret til DFDS den 22. september i fjor, og det 
tredie og sidste skib, M/S "Bygholm.", ventedes fær
dig inden udgangen af 1950. 

Luftkølerne er af ribberørstypen, og vædsken bli
ver tilført luftkølerne gennem termiske regulerings
ventiler. 

Luften fra lasten cirkuleres hen over luftkølerne 
ved hjælp af strømlinie-ventilatorer. 

Til M/S "Venezia", bygget af Eriksbergs mek. 
Verkstads Aktiebolag, Goteborg, for Svenska Lloyd 
Rederi A!B, Goteborg, er leveret et freon-12 kølean
læg for direkte fordampning til transport af frugt ved 
0° eller frosne varer ved +18°C i to lastrum på til
sammen 620 m3. 

Lastkølemaskineriet består af tre "Sabroe" 2-cy
lindrede freon-12 kompressorer type Frigorc 700, kile
remdrevne fra elektromotorer. Kondensatorerne er 
af rørkedeltypen og udført med metalrør af speciel 
legering og særligt modstandsdygtige over for søvand. 

Luftkølerne er af ribberørstypen, og den tilførte 
vædskemængde reguleres ved hjælp af termiske re
guleringsventiler. 

Freonsystemet er af 2-temperatur typen, således at 
det er mulig{ at iubejtle metl to forskellige tempera
turer samtidigt med 2 kompressorer. Det ene af de 
tre kompressoraggregater er reserve. 

Til søsterskibet M/S "Sicilia", som endnu ikke er 
færdigmonteret, men skal afleveres inden årets ud
gang, har "Sabroe" også leveret last- og proviantkø
leanlæggene. 
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Søsætning i 
Helsingborg 

Den 16, november sø
suttes fra Helsingborg 
V arfs Aktiebolag et last
motorskib "Bayard" til 
Fred. Olsen & Co., Oslo . 

.,Bayard" er et moder
ne shelterdæksskib med 
et udseende, der i betyde
lig grad afviger fra det 
sædvanlige. Skibet er så
ledes bygget med kort 
bak og med lang hytte. 
Dækshuset er anbragt ag
ten for midtskibs, så der 
foran for det er fire last
luger og kun en agten for 
det. ,,Bayard" bygges til 
Det norske Veritas høje-
ste klasse med isforstærkning og udrustes efter Nor
ske Sjøfartskontorets fordringer for oceanfart. 

Skibet er desuden bygget til at føre frugtlaster 
fra Middelhavet til Frankrig, England og Norge og 
bliver derfor forsynet med særlig god ventilation i 
lasterne. 

Det agterste lastrum isoleres helt for transport af 
varer ned til +20°. 

.,Bayard" har følgende hoveddimensioner: 

Længde overalt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 105,5 m 
Længde mellem perpendikulærerne . . . • 95,'l m 
Største bredde på spant . . . . . .. .. . . .. . . . 14,0 m 
Dybde til hoveddæk . .. . .. . . . .. .. . . .. .. 5,8 m 
Dybde til shelterdæk . . . .. . . .. .. . . . .. .. 8,5 m 
Dybgang til sommerfribord . . . . . . . . . . . . 5,8 m 
Lasteevne {DW) ..................... 2.950 tons 

Skibet bliver rigget med to master, hvoraf den ene 
er selvstagende, samt desuden en signalmast af let
metal. 

Tankmotorskibet Brattfonn 
på 16.200 ts d. w. blev den 23. november af Gotaver~ 
ken afleveret til Skibs A!S Dalfonn i Stavanger som 
årets anden nybygning til dette rederi. Den første 
var søsterskibet "Randfonn", som blev afleveret i juni. 

Begge skibe er bygget med langskibs spantesystem 
og med forlænget hyttedæk, til hvilket de agterste 
lasttanke er ført op. Skibene er klassede i Det norske 
Veritas højeste klasse. 

Hoveddimensionerne er: 
Længde overalt . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 157,1 m 
Største bredde på spant .. .. .. .. .. .. . . .. 19,5 m 
Dybde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,6 m 
Middeldybgang på sommerfribord . . . . . 9,3 m 

Hovedmotoren er en totakts enkeltvirkende 8-cyl. 
Gotaverken-motor med 750 mm cylinderdiamete1· og 

· .. ···:_f 
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,,Bayard'' efter søsætningen.. 

Fire af lastlugerne skal betjenes hver af to bomme 
med 5 ts løfteevne. Desuden bliver en 12 ts bom an
bragt på formasien. Luge nr. 5 betjenes af en 2 ts 
Asen dækskran. Lugedækslerne bliver af stål efter 
Eduard von Tells patent. Alt dæksmaskineri er af 
Asea's fabrikat. 

Køleanlægget, som arbejder med freon som køle
vædske og med direkte ekspansion i kølebatterierne, 
leveres af Stal . 

Aptering og udrustning bliver moderne og praktisk 
med enmandskamre for 10 passagerer og for office
rerne i det midtskibs dækshus og for den øvrige be
sætning også i hovedsagen i enmandskamre agter. 

Opvarmningen af hele apteringen bliver elektrisk, 
og ventilationen bliver i stor udstrækning mekanisk. 

Den nautiske udrustning bliver helt moderne med 
ekkolod, gyrokompas med automatisk styring, radar 
etc. - Hovedmaskineriet bliver en totakts enkeltvir
kende 8-cyl. dieselmotor af Gotaverkens fabrikat. 
Den yder 3700 IHK ved 160 o/m, hvilket beregnes at 
give skibet en fart af 15,5 knob. 

1300 mm slaglængde. Ved 115 omdrejninger pr. minut 
udvikler den 8100 IHK. Hjælpemotorerne er også kon
struerede og fremstillet af Gotaverken. 

Den kontraktlige fart er 15 kn på fuld last. 
Apteringen for besætningen er første klasses med 

_.. :·•. . . 
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T/M "Brattfonn". 
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gode enmandskamre for mandskabet. Side ved side på 
det rummelige hyttedæk ligger mandskabets messe og 

opholdsrum, og man kan ved at åbne et par store 
skydedøre indrette et stort samlingslokale til filmfore
visning eller anden fornøjelse. Desuden findes for be
sætningen et mekanisk vaskeri samt et tørrerum, hvor 

våde klæder hurtigt kan tørres ved hjælp af varm-
1 uft-ven tilatorer. 

"Brattfonn" er endvidere udrustet med fuldstændig 
luftkonditionering i samtlige beboelsesrum, hvilket bl.a. 
giver mulighed for at nedkøle luften under ydertem
peraturen, når skibet sejler i tropiske farvande. 

'¾ ,,Kronprinsessan In;;rid'' 
Goteborgernes og nord

jydernes kending fra over
farten mellem Goteborg og 
Frederikshavn, m/s "Kl'on
prinsessan Ingrid", der er 
bygget af Frede1·ikshavns 
Skibsværft, er blevet for
længet af A/S Burmeister & 
W ain og var den 8. decem
ber på repræsentationsprø
vetur i Sundet. Skibet ejes 
af konsul Harry Trapp 
(A-B Goteborg·-Frederiks
havn Linien), og tanken om 
forlængelsen af fartøjet er 
lpstået, fordi ruten stadig 
b.ar tiltagende passager- og 
:1.u tomobiltransport. 

I hård konkurrence med 
flere andre værfter, deri-
blandt tyske, blev arbejdet ove1·draget B & W. 

Forlængelsen, der andrager ca. 8 meter, er foregå
et i værftets tørdok, hvor forskibet ved hjælp af glide
baner, taljer og spil blev trukket fra, hvorefter det 
nye skibsparti blev indbygget. 

Hoveddata før og efter forlængelsen er følgende: 

Længde p.p. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58,35 m 66,19 m 
Bredde . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . 10,85 m 10,85 m 
Dybde til øverste dæk ... ....... .. 7,00m 7,00m 
Dybgang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 3,44 m 3,44 m 
Dødvægt . . . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 139 tons 27'i' tons 
Bruttotonnage ..................... 794 tons 988 tons 
Passage!'llntal .. . .. . . . . . . . . . . .. . . . .. 572 687 

Den nye del af barsalonen. 

,,Sessan" efter forlængelsen. 

Automobiler ..................... . 25 33 
Passagerantallet er, som det fremgår, forøget med 115. 

Den forreste rygesalon er blevet tonmalet i lyse 
farver og giver nu et lyst, venligt indtryk; der er i 
denne salon indbygget en ny tobakskiosk. Alt træ
værk er mahogni, hvilket giver en smuk baggrund i 
salonen. 

Barsalonen er blevet forøget med 81,5 m2• Foran 
baren er sofaer, der er betrukket med lyst plastic, og 
der er desuden opstillet små borde og lænestole samt 
et piano. Belysningen er forøget med 4 søjlelamper og 
en cirkelrund lampe, der forestiller en kompasrose 
med stjernebillederne udenom rosen. Ved de store 

Automobildæk. 
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vinduer i salonens sider er 
anbragt sofaer med rødt 
plasticbetræk og borde dels 
tværskibs, dels langskibs. 

Under automobildækket 
er indbygget passagerkam
re til 16 passagerer, et nyt 
kaptajnskammer og et kon
tor. Alle rummene er for
synet med pullmansofaer 
med mørkeblåt møbelstof, 
væggene er beklædt med 
plasticplader i forskellige 
tonefarver. Alle møblerne 
er udført af mahogni. Alt 
elektrisk udstyr, mekanisk 
ventilation og varmeanlæg
get er naturligvis blevet 
forøget og forbedret. 

Bådedækket er blevet 
forsynet med en læskærm 
med store vinduer, og taget 
er ,fi.l at åbne som i en ru
tebil. I skorstenen er ind

Det forlængede skib med den nye skorsten og det overdækkede bådedæk. 

bygget en isbar, der sikkert vil blive meget 1lenyttet. 
Der er ligeledes på bådedækket anbragt et sæt nye 
davidder med en ny motorredningsbåd. 

Automobildækket er forøget så meget, at der er 
blevet plads til ca. 8 automobiler mere, og for at lette 
rangeringen af køretøjerne er der i dækket agter ind-

Onsdag den 13. december afleveredes B&W's ny
bygning nr. 699, frugtmotorskibet m/s "Jessie $tove" 
efter en vellykket prøvetur i Sundet. Skibet er hygget 
til Lorentzen.'s Rederi Co., Oslo, og indgår i en række 
af tidligere byggede både af lignende type. 

Hoveddata for m/s "Jessie Stove": 
Længde mellem perpendikulærer ...... . 
Sidehøjde til øverste dæk ............. . 
Sidehøjde til andet dæk ............... . 
Bredde ................................ . 
Dybgang til sommerlastelinien ........ . 
Totalkapacitet af kølelastrum (hales) .. . 

315'0" 
47'1" 
29'4" 
20'10" 
20'71fs" 
2?10 ts 

.,Jessie Stove" på prøveturen. 

bygget en drejeskive. Der er desuden på dette dæk 
arrangei-et storesrum, kontor, nye toiletrum og en ned
gang til passagerrummene. Sidedøren til trapper i 
dækshuset midtskibs er selvlukkende. 

Arbejdet er gået fuldstændig planmæssigt frem, og 
skibet var klar til at indgå i ruten til juletrafikken. 

Dødvægt svn1·e11de hertil .............. . 
Totalkapacitet af brændselsolietanke .. . 
B1·uttotonnage ........................ . 
Fart på frugtlastet prøvetur ........... . 
Antal passagerer ...................... . 

1?5.950 chft. 
666ts olie 
3187,38 ts 
16,5 knob 

s 

Nybygningen er et enkeltskruet motorskib, hygget 
som lukket shelterdækker til Det Norske Veritas klas
se + LA.i. med fribord og med betegnelsen K.M.C. for 
køleanlægget. 

Skibet er hygget merl fremfaldP.nc1P. stæ.vn og kryd
serhæk og er forsynet merl lang bak og poop samt 
dækshuse midtskibs og agter. - Dei· er to gennem

gående dæk og 4 lastrum. I 
forskibet er indbygget et 
tremmedæk, agterskibet 
har et demontabelt banan
dæk. Dobbeltbunden stræk
ker sig fra spt. 19 til for
peak og er indrettet til at 
føre ferskvand, brændsels
olie og vandballast samt 
smøreolie. Kølelasten, der 
har lodret luftcirknlation, 
er delt i fire af hinanden 
uafhængige afdelinger med 
fjerntermometre anbragt 
såvel på bro som i maskin-
rum. 
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Losning og lastning kan ske dels gennem porte i 
skibets sider, dels gennem luger, der på vejrdæk er 
forsynet med B&W's hurtiglukkende patent-stålluge
dæksler. I last nr. 3 og 4 er styrbord og bagbord ind
bygget vingetanke, dels for ferskvand, dels for brænd
selsolie. 

Der er ved skrogets konstruktion i udstrakt grad 
anvendt svejsning, således er sømme og stød i klæd
ning, dæk og skodder svejste. Aluminium er anvendt 
for bestikhus og agtel·ste hus på bådedæk samt for 
skorsten og redningsbåde. 

Rigningen består af to master, og de fire luger be
tjenes af 8 stk. 5-tons bomme. 

Dæksmaskineriet består af 8 stk. 3-tons elektriske 
spil leveret af Thomas B. Thrige, der ligeledes har le
veret det elektriske ankerspil og den elektriske to
motorers styremaskine. 

Kølemaskineriet er af Thomas Ths. Sabroes fabri
kat og af et freon~brine anlæg, der er i stand til at 
opretholde en temperatur i lasten på +10°C i tropiske 
farvande. I maskinrummet er der anbragt 4 freon 
kompressorer og 3 kondensaiorer, medens de tre for
dampere er anbragt i et særligt brine-rum foran for 
maskinrummet. Der findes ialt ? blæsere fordelt i last
rummene. 

Redningsbåde og joller med davidder. Der er to 
stk. 8,20 m aluminiums redningsbåde, der betjenes af 
2 par Lorentzen & Wettre davidder, medens de to jol
ler, begge på 1?', betjenes af almindelige rundjerns
davidder. 

MIS "Jessie Stove" er udstyret med de mest moder
ne navigationsmidler, som Raytheon Radar, Hughes 
ekkolod, Sperry gyro med repeaters anbragt i styre
hus samt på brovinger, railio metl kortbølgesender og 
radiopej.ler, leveret af Standard Telefon og Kaheifa
brik, Oslo, samt Walkers elektriske log. 

Alle lastrum er forsynet med et C02 brandsluk
ningsanlæg med røgdetektor anbragt i styrehuset. 

Apteringen for såvel passagei:-er som besætning er 
mmmelig og smagfuldt udstyret. Passagerapteringen 
er indi:-ettet i forreste hus på bådedæk og består af 
fire store to-mandskamre, hvoraf de tre har separat 
bad og w.c. De tilhørende lyse og smukke ryge- og 
spisesaloner findes forude med vinduer i såvel hus
front som hussider. Kaptajn og førstemester har sepa
rat soverum og bad, medens de øvl'ige officerer har 
store et-mandskamre. Apteringen fol· besætningen i 
poop'en består overvejende af et-mandskamre og ind
befatter en l·ygesalon på poopdæk. 

Skodder i halv højde samt møbler i passagerers 
spise- og rygesalon ei:- udført i poleret fransk nød, me
dens passagerkamrene har matbehandlede elfenbens
farvede skodder og polerede mahognimøbler. Kaptaj
nens beboelse har polerede mahogniskodder og -møb
lei:-. Det luksuøse udtryk fremhæves ved anvendelsen 
af udvalgte møbelstoffer, håndvævede persiske tæp
per, trappeløbere og sengeforlæggere. Alle officerer 
har polerede mahognimøbler, medens møbler for 
mandskab er af behandlet eg. 

Der er overalt elektrisk opvarmning og mekanisk 
ventilation. 

Hovedmotoren er en enkeltvirkende, 10-cylindret, 
2-takts B&W dieselmotor af trunktypen, direkte om
styrbar, i stand til normalt at udvikle 4200 IHK ved 

ca. 165 omdrejninger pi:-. minut, som vil give skibet en 
hastighed af 16,5 knob på frugtlastet prøvetur. 

Hjælpemaskineriet består af tre 160 kW dynamoer 
hver direkte drevet af en 4-cy lindret, enkeltvirkende, 
4-takts B&W hjælpedieselmotor med 500 omdrejninger 
pr. minut. Manøvretrykluften leveres af 2 elektrisk 
di:-evne kompressorei:-. 

Hoveddata for m/s "lndus" er: 

Længde mellem perpendikulærer . . . . . . . . . . 136,3 m 
Bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18,? m 
Sidehøjde til øverste dæk . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,? m 
Sidehøjde til andet dæk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,2 m 
Dybgang til somrnerlastelinie11 ......... ca. 7,85 ro 
Tilsvarende dødvægt . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. 8.500 tons 
Lastrummenes kapacitet ialt (hales) . . . ca. 14.500 ms 
Deraf kølelast ialt (hales) . . . . . . . . . . . . . ca. 150 m3 

Fredag den 15. december søsattes fra Aktieselska
bet Burmeister & Wain's værft på Refshaleøen fragt
motorskibet "lndus", nybygning nr. 6Z0, oprindeligt 
kontraheret af Le Ministre des Travaux Publics et des 
Transports (La Marine Marchande), Paris, til rederiet 
Compagnie Generale Transatlantique, Paris, (hvortil 
søsterskibet m/s "Chili" afleveredes i foråret), men 
senere overdraget til Compagnie des Messagerics Ma
ritimes, Paris. 

Skibet er bygget til Bureau Verita's højeste klasse 
+ I 3/3 L. 1. 1. A & CP som åben shelterdækker med 

,,lndu..;'' ved siabeluflobningen. 

DE FORENEDE KULIMPORTØRER 
TELEFON 211 HOLMENS KANAL 5 TELEFON 211 

KØUNHAVN K. 
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hak samt huse midtskibs 
og agter, og der er i ud
strakt grad anvendt svejs
ning ved skrogets konstruk
tion. 

Skibet, der er· et dob
beltskruet motorskib med 
to gennemgående dæk, 
fremfoldende stævn, ,,soft 
nose" og krydserhæk, frem
træder meget elegant med 
gennemførte, smukke lini
er, der samtidig giver ind
tryk af fart og stor sødyg
tighed. Maskineriet er an
bragt midtskibs. 

De fem lastrum er for
synet med et ekstra mel
lemdæk. Øverste mellem
dæk i last nr. 3 indrettes til 
transport af ca. 150 m3 kød 
eller frugt, idet temperatu
l'en kan varieres fra -+-15° 

Fra venstre mod højre: Skibets gudmoder, madame Le Hanoi/, prins Axel, 
direktør C. A, Moller, M. Andu::e Faris og direktør G. Ditl1mer. 

til +2°. Køleanlægget bliver et freonanlæg fra Thomas 
Ths. Sabroe's fabrikat. Alle ]uger - vejrdæks og mel
lemdæks - får B&W's hurtiglukkende patentstålluge
clæksler. Lugerne har følgende størrelser: 

Luge nr. 1: 9,87X5,40 m 
Luge nr. 2: 14,54X5,40 m 

Luge nr. 5: 

Luge nr. 3: 7,24X5,40 m 
Luge nr. 4: 13,54X5,40 m 

10,02X5,40 m 

Ventilationen af lastrummene er en kombination af 
mekanisk og naturlig ventilation. 

Rigningen består af to master og fire lademaster, 
og lugerne betjenes af ialt 8 stk. 5-tons, 6 stk. 10-tons 
hamme samt yderligere ved 2- og 4-lugen henholdsvis 
1 stk. 30-tons og 1 stk. 20-tons sværbom. 

Udrustningen er på alle måder den mest moderne 
i henhold til rederiets krav og værftets praksis. 

De 14 elektriske 5-tons spil leveres af firmaet BDT, 
Paris, medens ankerspillet, der ligeledes er elektrisk, 
er af Clarke, Chapman & Co.'s fabrikat. Styremaski
nen leveres af John Hastie & Co. De to 27' rednings
både betjenes af to sæt Lorentzen & Wettre patentda
vi<lder, ligesom en hvalbåd og en jolle på henholdsvis 
18 og 16½ fod. 

Alle lastrummene samt motorrum er forsynet med 
CO2 brnndslukning. Anlægget leveres af ingeniørfir
maet E. Rasmussen, Oslo. 

M/S "Indus" bliver udstyret med fuldt moderne na
vigationsmidler, radar, radio og radiopejler, gyrokom
pas og ekkolod. 

Dækshusene midtskibs er ifølge den sidste udvik
ling væsentlig udvidede, idet der her findes aptering 
for både passagerer og den samlede besætning. 

Øverste brodæk er helt forbeholdt de 12 passagerer 
og kaptajnen. Passagererne er fordelt i 4 to-mands- og 
4 et-mands-kamre, der alle bliver luksuriøst udstyret 
med polerede skodder i citron- og fugleøjetræ og møb
ler i stål eller poleret elmetræ. Kamrene har separat 

had og w.c. Passagerernes smukke og smagfuldt ud
styrede spise-, ryge- og opholdssaloner, der er holdt i 
poleret citron-, mahogni- og birketræ med polerede 
nøddetræs-, mahogni- og birketræsmøbler, findes på 
samme dæk. Kaptajnens rummelige aptering med po
lerede skodder og møbler har separat sovcrum og bad. 

Officererne har store et-mandskamre med mahog
nimøbler, medens der for den øvrige besætning er 
dels et-mands-, dels to-mandskamre med lyse egetræs
møbler. 

Både officerer og besætning har foruden messerne 
store opholdssaloner. 

Der er overalt elektrisk opvarmning med undtagel
se af officersmessen samt mandskabsapteringen, der 
får dampopvarmning. 

Alle kamre og saloner får mekanisk ventilation. 
Maskineriet er ,to stk. 6-cylindrede, enkeltvirkende, 

to-takts krydshoved dieselmotor a[ B&W type 662-VTF 
-115 på 8850 !HK ved 148 omdr./min. 

Farten på lastet prøvetur bliver godt 16 knob. 

Nye ordrer til tyske værfter 
Rederiet M. Jebsen, Abenrå, har bestilt en motor

fragter på 3.900 tons (ca. 5.000 d. w. t.) hos Howaldts
werke i Kiel. Leveringen vil finde stecl i november 1951. 
Samme værft fik af rederiet "Nordstjernan A-B", Stock
holm, (Johnson-Line) ordre på en nybygning på 6.900 
b. r. t. (ca. 9.000 d. w. t.). Det er et lastmotorskib med en 
hastighed af 19 knob! Skibet får samme elegante linier 
som rederiets øvrige nye skibe. Det bliver dobbeltskru
et og Yil antagelig blive leveret i slutningen af 1951. 
Rederiet har planer om to lignende skibe, der begge 
skal hygges på tyske værfter. Forhandlinger er alle
rede i gang. Desuden skal der bygges yderligere to 
skibe af samme slags på svenske værfter. Et er allerede 
bestilt hos Kockums i Malmø. No o tb a 11 r. 

Alle honvc11dol■er til "Vllunren" hede■ 111,endl rodoklionen 01 okpodhlonon, Chri■li■llllboruado 1, 
T•lcfon Drea "8040 - An•••ridiaw:nda, Red1k1ør A.<ol Jl..,e,u..,.,. 

AnnoD"a!dellogen, Telefon Byen •BOIO, Cbdollan■boreeado l, KøbeDbavn V. 
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Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organillationer 

En havets barmhjertige samaritan 
under dansk jlag 

Samtale med overlæge WINGE fra ".Jutlandia" 

FOR første gang i historien stævnede et lazaret
skib ud på havet under dansk flag i slutningen 
af januar måned. Inden "Jutlandia" afsejlede 

til sin arbejdsplads ved det krigshærgede Korea, har 
,,Vikingen" haft en samtale med dets hospitalschef, 
overlæge Mogens Winge fra den danske marine. 

Overlægen, der sammen med direktør Berg fra Nak
skov Skibsværft har trukket det store læs ved udarbej
delsen af planer til skibets ombygning, fortæller, at 
forslaget til disse var færdige, mens "Jutlandia" var 
1ide på sin foreløbig sidste rejse som passager- og 
fragtskib. Da man ikke tidligere har haft med en så
dan ombygning at gøre herhjemme, stod man helt uden 
erfaringer på dette område. Man måtte derfor gøre om
fattende studier i den litteratur, der findes til rådighed 
om dette specielle emne. Iøvrigt har man haft en ameri
kansk komite herovre for at se på planerne. 

Den 98 mand store skibsbesætning er udtaget 
blandt Ø. K.'s personel. Også skibets fører, den kendte 
kaptajn C. KonJrnp, e1 fra Ø. K. ,,Jutlandia"s normale 
besætning er kun på 75 mand. Hospitalspersonalet tæl
ler 105 medlemmer, heraf 16 læger og en tandlæge. 
Det har ikke været vanskeligt at få det tilstrækkelige 
personel blandt læger, sygeplejersker og portører, idet 
der meldte sig over 3000 friviWge. Sygepassergruppen 
tæller foruden de regulære hospitals
portører og 40 sygeplejersker otte me
dicinske studerende, der på togtet til 
det blodvædede Korea vil få et værdi
fuldt supplement til deres normale ud
dannelse. På vort spørgsmål, om det 
ikke ville have været ønskeligt, om flere 
af søværnets læger havde kunnet gøre 
togtet med for at indvinde erfaringer 
under krigsforhold, svarer overlæge 
Winge, at det ville det unægtelig, men 
marinen kan faktisk ikke afse flere læ• 
ger til formålet, da den også på dette 
område er hårdt spændt for. 

har bundet sig for en tjeneste af eet år, men professor 
Busch og overlægerne Hans Tønnesen og E. Schiødt Yil 
dog blive afløst om et halvt år. 

Det store, flydende lazaret, der må betragtes som 
et af Danmarks mest moderne hospitaler, er indrettet 
med en almenkirurgisk, en neurokirurgisk, en lunge
kirurgisk og en medicinsk afdeling. Endvidere vil der 
være en særlig epidemisk afdeling, der af hensyn til 
smittefaren vil få eget service, egen opvask og eget 
vaskeri. Der er også afsat plads til en mindre afdeling 
for psykiske lidelser. Endvidere er der en særlig af
deling for patienter blandt officerer. lalt har hospitalet 
normalt plads til 201 patienter. Der medføres dog 100 
reservekøjer, som hurtigt kan ophænges, hvis der 
skulle blive brug for dem. Endnu 100 køjer vil om 
nødvendigt kunne placeres om bord. 

,,J utlandia"s luger er delvis bevaret, men nye trap
per og elevatorer er under ombygningen blevet instal
leret. Patienterne vil blive hejst om bord i skibet ved 
hjælp af 2kibcto loimcgrcjcr. Når do kommer om bord, 
underkastes de en foreløbig undersøgelse, hvorefter de 
fra skiflesluen fordeles Lil <le forskellige af<lelinger. 
Transporten foregår blandt andet ved hjælp af de tre 
elevatorer, der går gennem skibets hele dybde. 

Det nævntes før, at skibet har en tandlæge med om 
bord. Denne er garnisonstandlæge Bør• 
ge Dreyer fra Militærhospitalet i Kø
benhavn. ,,J utlan<lia" har naturligvis 
derfor sin egen tandklinik, der også vil 
blive taget i anvendelse til kæbekirurgi
ske operationer. 

De fleste blandt hospitalspersonalet Overlæge Winge. 

Hospitalschefen fortæller, at arbej
det i høj grad er blevet lettet ved, at 
forskellige firmaer i sagens interesse 
har leveret sjældne varer på meget kort 
tid og ofte til meget favorable priser. 
Endvid~re har arbejdere og funktionæ
rer på Nakskov Skibsværft vist stor vel
vilje. Det er blevet kritiseret fra flere 
sider, at ombygningen har taget lang 
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En af værftskranerne hiver en aluminiums• 
redningsbåd om bord. 

tid, men værftets arbejdere har alle på
taget sig overarbejde. Hver enkelt har i 
den forløbne tid til stadighed haft en 
arbejdsuge på 60 timer eller mere. 

På spørgsmålet om, hvad der vil ske 
med skibet, hvis krigen holder op, sva
rer overlæge Winge, at der alligevel vil 
blive brug for "Jutlandia". Der er for 
ojeblikket kun fire amerikanske hospi
talsskibe stationeret ved Korea. Man 
kunne bruge mange flere og må i stor 
udstrækning evakuere de sårede ad luft
vejen. Der er ingen tvivl om, at der er 
hårdt brug for det danske skib. 

Endnu ved man ikke, hvordan "J ut
landia" vil blive benyttet. Der er tre 
hovedmuligheder. Den før-
ste er, at skibet lægges så 
nær fronten som muligt for 
der at give en førstehjælp. 
"Jutlundiu" ville på den 
måde nærmest få feltlaza
rettets opgave. En anden 
mulighed er, at skibet vil 
blive placeret på en mere 
tilbagetrukken position for 
at modtage de mere vanske
lige tilfælde. Den tredie 
mulighed er, at "Jutiandia" 
vil blive tildelt rollen som 
transportskib for sårede. 
Men dertil er skibet faktisk 
for godt. Af det kostbare 
udstyr kan f. eks. nævnes 
skibets stationære røntgen
anlæg, der medfører 12.300 
røntgenfilm. Endvidere er 
"J utlandia" forsynet med 
fire transportable røntgen-
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anlæg: der vil kunne transporteres fra operationsstue 
til operationsstue. 

Blandt de mange ting, der vil blive opbevaret i ski
bets særlige apotek, som iøvrigt vil blive ledet af cand. 
pharm. H. Kofoed fra Bispebjerg Hospitals apotek, er 
der 100 portioner tørserum. Disse vil blive anvendt. 
indtil blodforsyningen fra Amerika er kommet rigtig i 
gang. 

Om bord på det sejlende hospital vil der bli\·e 
lavet både dansk, amerikansk og koreansk mad. I givet 
tilfælde kan kabyssen tilberede mad til over 500 per
soner. Det er derfor ikke små mængder af proviant. 
der blev hevet om bord på "Jutlandia", før det afgik 
fra København. 150.000 flasker øl og sodavand, 3000 
kg mel, 500 kg smør, 7000 kg kartofler og 9600 dåser 
tørmælk er blot en lille del af provianten. Skibets faste 
ferskvandstank kan rumme 600 tons, men der er ind
bygget ekstra tanke til omtrent 2000 tons ferskvand. 
Forbruget vil sikkert komme til at ligge på ca. 100 
tons daglig. Et evaporatoranlæg sætter skibet i stand 
til at producere ca. 20 tons ferskvand af saltvand i 
døgnet, hvilket under en periode med vandmangel 

langt fra vil være tilstrækkeligt. 
Hospitalschefen fortæller videre, at 

man vil være i stand til at sætte et 
team i land for at arbejde der, hvis det 
bliver nødvendigt eller ønskeligt. Man 
har udstyr til arbejde i land, og iøvrigt 
medbringes en ambulancevogn. 

På spørgsmålet om, hvad hele histo
rien har kostet og vil komme til at koste, 
svarer overlæge Winge, at etableringen 
har kostet ca. 6,2 millioner kroner. 
Driften i 12 måneder vil rimeligvis 
koste 7,76 millioner kroner. Det sidste 
tal er dog afhængigt af, j hvor stor ud
strækning skibet kommer til at sej le. 

Når dette læses, har "Jutlandia" an
løbet Southampton, hvor det har mødt 

Amerikanerne holder af isvand. lier afproz:es 
en vandcisterne med indbygget kølerum. 

Der lægge5 sidste liånd på "Jutlandia" for afrejsen fra Nakskov. 

- Sig, De Jua læst tlet i "Vikinc:cn" I 



Fra en af de store hospitalsstuer om bord. Man vil lægge mærke til hængsle;ne på stængerne, 
hvor endnu en koje kan anbringes. 

forbindelsesfolk fra F. N. Sandsynligvis er det nu på 
vej mod Port Said og Aden for at få olie om bord. 
Derfra vil turen gå videre til Y okohama, hvor ordrer 
vil blive modtaget. 

Endnu en gang er dansk skibsbygning og skibsfart 
med til at befæste Danmarks anseelse ude i verden. 

O.L. 

Vi henviser iøvrigt til samtalen med direktør Berg fra Nakskov Skibsværft andet sted i dette nummer. 

MODERNE HOSPIT ALSUDSTYR 

Leverandør til 

M/s JUTLANDIA 

Vi kan levere skibskister 
og skibskisteinstrumenter 
til enhver skibsstørrelse. 

Forlang tilbud 

Siden (:.1SS, 1817 

SIMONSEN & WEEL ¾ 
BREDGADE 43 KØBENHAVN K. TLF. -+cC, 832 

~ 

TELEGRAMADRESSE: SIMOSENWEEL 
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m/s JUTLANDIA 

Ved ind retningen af mis J U TL AN DIA til 
hospitalsskib anvendtes WAR ERITE Plastics
Laminater overalt, idet materialet kan af
tørres med desinficerende midler og virker 
dræbende på bakterier og skadedyr, og 
derfor er 100 °lo hygiejnisk. 

Endvidere forener WARERITE materiale 
(1) stor mekanisk styrke med . 
(2) ringe vægt, i hvilken forbindelse det 

kan anføres, at dets trc:ckstyrko 0r mero 
end 90 °/o af, hvad letmetallet alumi
nium frembyder, medens vægten er 
mindre end halvdelen. 

Af andre egenskaber skal nævnes, at det 
(3) har stor overfladehårdhed og derfor er 

meget modstandsdygtigt mod bl. a. 
ridsning 

(4) ikke nærer ild 

{5) kan tåle langvarig varme indtil 125-
1500 C. og direkte berøring med ild 

(6) er fuldt modstandsdygtig overfor al
mindeligt anvendte syrer og kemikalier 

{7) ikke revner, flækker, flosser eller 
sprækker 

(8) er modstandsdygtigt mod slag og stød 
(9) er et bestandigt materiale med et 

uforgængeligt smukt og tiltalende ud
seende 

(10) ikke medfører udgifter til vedligehol
delse, således at den første udgift er 
den sidste. 

Fremfor noget andet materiale frembyder 
WARERITE et antal alment og specielt nyt
tige egenskaber, der muliggør en tilfreds
stillende løsning af problemer og opfyldelse 
af krav, der hidtil ikke har kunnet løses og 
opfyldes. 

Reg. varemrk. 
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Fremstillet af, 

BAKELITE LIMITED 
(Export Unit), 18 Grosvenor Gordens, London, S.W.I. 

Repræsenteret af, 

Søren Bording 
8, Aurevang, København, Hellerup 
Tlf. HE 6913, Tlgr.adr. Sorenbord 



Et livets eventyr 
til lands og vands -

Dansk-amerikaneren kaptajn Charles A. Paludan fortæller 

;ved CARL ØSTEN 

J EG er meget taknemlig for at kunne tage det 
minde med mig til U. S. A., at jeg på Christians-

" borg Slot blev modtaget i audiens af tronfølge-
ren, der tilmed trods mange andre audienssøgende un
derholdt sig længe med mig og blandt andet gav mig 
den kompliment, at jeg talte godt dansk. Iøvrigt følte 
jeg mig, der var iført min kaptajn-uniform med de fire 
snore, ret "nøgen" i forhold til den mængde personer, 
der var mødt i strålende uniformer og med mange 
ordener, af hvilke jeg kun har en. Det var ellers kong 
Frederik, jeg søgte foretræde hos, men som altså havde 
fået forfald." 

Disse ord sagdes til "Vikingen" af fhv. kaptajn 
Paludan, københavner-drengen, der efter mange, mange 
års fravær er kommet hjem for at gense sit fødeland. 
I alder nærmer han sig støvets år, hvilket ikke gælder 
for hans hukommelse. 

"Da grunden til Deres audiens antagelig ikke er 
nogen hemmelighed, tør vi måske spørge, da både 
majestæten og De er søens veltjente mænd, om det 
drejede sig om noget maritimt?" -

,,Det kan vi godt sige, delvis da. For det første hav
de jeg en nytårs-hilsen at overbringe fra Mvntgomery, 
ikke ham generalen, men staten i U. S. A., fra dens 
derværende dansk-amerikanere, de; desuden havde 
medgivet mig et flag som gave til Rebild-komiteen. Og 
benyttende lejligheden ville jeg så have spurgt kongen, 
om han huskede min person fra så langt tilbage som 
1919 og et så fjernt sted som Gibraltar. Kronprins 
Frederik og prins Knud opholdt sig der som kadetter 
om bord i krydseren "Valkyrien" og jeg som 2. styr
mand på en amerikansk damper. En dag i land fik 
jeg !ill den Bli:FrlP at knnnP va>rP Pn kadPt, nnvænmdA 
kommandørkaptajn S. Pontoppidan, behjælpelig med 
nogen posts afsendelse, og da så kadetten siger til mig: 
,,Der kommer Kronprins Frederik", had jeg ham ven
ligst om at forestille mig for kronprinsen, som også 
var så elskværdig at give mig sin hånd til "goddag". 
En anden dag hilste jeg, da jeg var inviteret om bord 
i krydserens officersmesse, også på chefen for kadet
skolen, kommandør Hector Kiær. Det var mig selv
følgelig en stor glæde såvel at hilse på disse lands
mænd som at blive inviteret om bord i en dansk orlogs
mand her i det fremmede. - Så midt i det hele be
gyndte mit skib at hejse ankret, men da man på "Val
kyrien" var så venlige at befordre mig hen dertil pr. 
robåd, nåede jeg at komme med. Disse minder opfri
skede jeg en dag med kommandørkaptajn Pontoppi
dan på "Soofficersskolen", hvor viceadmiral Vedel og
så var tilstede. Han gav mig forresten ild på min cigar, 
hvilket fik mig til at udbryde: ,,/ eg havde aldrig tænkt 

mig, at en dansk admiral 
nogensinde skulle tænde 
min cigar." 

Kaptajnen lader der
på en glædens og til
fredshedens latter lyde, 
et tegn på, at hans besøg 
herhjemme har glædet 
ham. Sprudlende vælder Kaptajn Charles A. Paludan. 
derefter ordene fra hans 
læber om det mere end 
brogede liv, han alt har lagt bag sig, visende, at der 
er "stof" i den mand som få! 

- Min fader~ to søstre, som jeg blev opdraget hos, 
eftersom min mor døde, da jeg var knapt to år, ville 
have, at jeg skulle være officer enten i hæren, eller 
flåden. Jeg kom derfor ind på "Sorø Akademi", som 
jeg imidlertid rendte fra efter en tids forløb. Skole
gang har nemlig aldrig haft min interesse. Nej, jeg 
ville være rigtig sømand. Min far, der var fhv. fattig
gårds-inspektør, gav mig så endelig sin skriftlige til
ladelse, den, som loven fordrer for en umyndig, til at 
stikke til søs. Og så begyndte jeg som 15-årig i 1896 
på det liv til søs, der førte mig hele jorden rundt samt 
resulterede 1, at jeg hls1dst slog 1111g ned .I U. S. A" 
hvor jeg fik indfødsret i 1909. 

Min første længere rejse gik, efter at jeg med· sm.å
skibe havde sejlet i danske farvande, til Finland. Det 
var med en brig, der skulle laste træ til England. Men 
eftersom det var skralt med kosten om bord, og efter
som jeg daglig fik klø af styrmanden, fordi jeg ikke 
kunne udføre det arbejde, som normalt skulle udføres 
af ældre, mere fysisk udviklede folk, valgte jeg at 
stikke af, hvilket skete, da vi på vej til England anløb 
KøhPnhavn~ ydnhavn. F.n aftPn tilhø<l jPg at t;:igp <lAn 
første anker-vagt, alt ifølge en forud tilrettelagt plan. 
I denne spillede skibets eneste j olie, som hang på skibs
siden, den vigtigste rolle. Thi efter at have anbragt 
nogle af mine ejendele i den, firede jeg den af, for så 
selv at springe i den, da den hang lig over vandet. Den 
ville selvfølgelig give et ordentlig plask, når jeg løs
gjorde den helt, men jeg var ikke ræd for, om man 
skulle høre det om bord, for man havde jo intet andet 
fartøj til at sætte efter mig i. Det blev et hesværliit. 
arbejde at ro den tunge jolle det lange stykke vej, dei; 
var ind til lystbådehavnen. Om natten sov jeg på en. 
bænk i en park, hvorfra jeg af en politibetjent blei: 
bragt på stationen. Der fik cle så hele historien at_vid_e_. 
kun ikke, at mit skib lå derude endnu. Så blev jeg 
fremstillet for en af sørettens dommere, der re_solvere
de, at jeg skulle anbringes på et optagelseshjem. Men 
i det var der heldigvis vinduer, så jeg slap ud gen.nem 
et sådant, endda heldigt, for det var et ~'. ~,a,s·! , P_er-

- Sig, De har læst det I "Vikingen" I 7 



næst spadserede jeg flere mil ud på landet, hvor jeg 
tog pladS på en gård. Men, da det stadig var søens liv, 
jeg ville til, tog jeg mig igen en hyre efter nogle 
måneders forløb. 

Og fra nu af begyndte mit liv til søs rigtigt at dreje, 
ja, også til lands, hvor jeg begge steder vel nok kom 
til at opleve mere end de fleste. Med forskellige skibe 
havde jeg sejlet på Østersøen og Nordsøen, da jeg om 
bord i SIS "Petersen", en dansker, oplevede, hvad det 
ville sige at strande på Skotlands klippe-kyst. Det var 
på selve nytårsaften 1897. Ganske vist var fiskerbåde 
fra land kommet ud for at tage os ind, men da de ikke 
kunne gå helt ind til kysten, måtte vi springe i det is
kolde vand og svømme resten af vej en. Så denne nyt
årsaften kan vist siges at være den "vådeste" i mit liv! 
Næste dag, da der var blevet ebbe, kunne vi forresten 
gå lige ud til vor damper. 

Heldet kan jo ofte stå en sømand bi i hans farlige 
liv. Det gjorde det også mig engang i Poole. Jeg var da 
forhyret med et dansk fartøj, iøvrigt nybygget, men 
som fladbundet faktisk kun egnede sig til sejlads i 
Limfjorden eller lignende farvande. Nu skulle det 
videre til Skotland for at fragte kul til Danmark. Men, 
da jeg ingen tillid havde til dets sø-dygtighed, rømte 
jeg inden dets afrejse, <lagen før, den 13. september, 
som tillige er min fødselsdag. Og jeg havde gjort ret, 
for skibet nåede ikke frem til sit bestemmelsessted, er
farede jeg flere år senere. Forresten var et søster-skib 
til det også forlist. 

I de følgende år blev Middelhavet hovedsagelig 
min tumleplads og hovedsagelig med engelske skibe. 
Så i 1901 kom jeg ud på min hidtil største rejse. Det 
var me1 en norsk bark, der fra Cardiff skulle gå til 
Madagascar med en last af briketter. Ikke mindre end 
77 dage gik, før vi nåede dertil, ligesom udlosningen, 
der foregik ved hændernes hjælp alene, varede over en 
måned. Madagascar var på den tid med al sin primi
tivitet ikke noget morsomt sted at være. Af hvide mænd 
var der kun de, som udgJorde fremmed-legionen, der 
havde til opgave at få de indfødte til at underordne sig 
fransk overherredømme. Endvidere vrimlede der med 
alle slags krybdyr samt moskitoer, altså et feberens 
helvede. Så vi var mere end glade den dag, vi efter 
ordre afgik til Fremantle i Australien. Kort før, vi af
gik, havde en af besætningen, en nordmand, fået op
hovnede fødde.r, hvorfor han blev sendt i land for at 
konsultere en læge. Denne, en fransk læge, fandt så ud 
af, at hævelsen skyldtes dårlige nerver, hvorfor nord
manden bare skulle sidde ned, så skulle han nok blive 
rask i løbet af nogle uger. Nordmanden, som dereft~r 
sad til rors på en stol, fulgte i det hele doktorens råd 
og så godt, at han døde en uge efter, at vi var stukket 
i' søen. Omtrent på samme tid fik de fleste af besæt
ningen samme sygdoms-symptomer, og vi blev nu klare 
over, at det var den frygtelige sygdom "beri-beri", de 
led af. Inden to uger atter var gået, var yderligere to 
mænd døde, der ligesom nordmanden omgående blev 
begravet i havet. Den ene var tømmermanden. Han, 
som var finne, var i de sidste par dage, før han døde, 
blevet fuldkommen afsindig, så at det var mig, der 
var udset til at pleje og passe ham, ganske umuligt at 
gøre dette. Og den anden, en ung landsmand til mig, 
Marius Hansen fra Odense, var derimod ved fuld be
vidsthed hele tiden. Han døde i mine arme, da vi var 

ved at bede en bøn sammen. - På grund af, at største
parten af den tilbageblevne besætning således var ude 
af stand til at forrette arbejde, tog kaptajnen den for
sigtighedsregel at gå med mindskede sejl, tiltrods for, 
at vejret var godt og vinden den bedste. Endelig efter 
4,7 dages forløb nåedes Fremantle. 

Næppe havde bugserbåden sat lodsen om bord bos 
os, før den blev sendt ind efter friske grøntsager samt 
frugt til de syge, som hurtigst muligt, efter at vi havde 
ankret, blev bragt ind på den stedlige marine-karan
tæne-station. Alle kom sig heldigvis i løbet af få uger 
og var helt helbredede, da de atter kom om bord. 

Skibet skulle derpå til Afrika med trælast. Men da 
det unge Australien - vi skrev 1901 - med de mange 
godt betalte jobs virkede tillokkende på mig, ja, der 
var jo også de mange guld-miner, bestemte jeg mig til 
at gå i land. Kaptajnen gik også ind på at lade mig 
afmønstre imod afkortning af 1 f:, som jo gik i hans 
egen lomme. Og så begynder mit australske eventyr, 
der nær havde kostet mig mit liv. Fra Fremantle førte 
en jernbane vest på. Langs denne lå der flere sav-vær
ker, og ved et sådant håbede jeg at få mit første job, 
hvilket jeg også fik efter at have rejst et stykke vej 
med jernbanen og derefter gået ca. 14 miles. Og datoen 
herfor vur 13. september, den dato, der kan opvise en 
bel del særlige begivenheder i mit liv. En skønne dag 
sagde jeg dog farvel til savværksarbejdet for sammen 
med en landsmand at komme til Albany, der ligger på 
sydkysten, for derfra at få en hyre til Europa. Efter
som der ingen jernbane var langs kysten og ejheller 
andre befordringsmidler, måtte vi altså gå på vore 
ben. Ve.je var der heller ikke, men kun resterne af en 
sti, der var lavet af de første fanger, som fra Eng
land var deporteret til Australien. Stien markeredes 
med længere mellemrum af sten, i hvilke var indhug
get det engelske fængselsmærke, der mindede om en 
hanefod. 

Vi begav os så på vej lige efter jul, og altså ved 
sommerLi<l, medførende et telt, kogekar, the-potte 
(,,billy-canH), vand-pose og nogen proviant som mel 
og ris. Jeg kan vist med sikkerhed sige, at ikke mangen 
hvid mand til fods havde været på denne strækning 
før os, men derimod på hesteryg. En sådan kunne vi 
også have fået til vort brug, for en hvid fange, vi 
rendte på, og som levede af at indfange vilde heste, 
ville sælge os hver en til en så lille pris som 1 ! pr. 
stk. Men da en sømand til hest jo aldrig har været 
godt, navnlig, når det i et tilfælde som dette drejede 
sig om en vild hest uden sadel, foretrak vi at fortsætte 
på vore ben. Det var kun meget få folk, vi mødte un
dervejs, og som regel altid indfødte busk-negre. Au
stralien var jo på den tid ikke nær så befolket som nu, 
ca. 50 år efter. 

Vor kost bestod faktisk kun af ris, brød og så 
suppe kogt på egern, som vi fangede i fælder. Brødet 
blev til på den måde, at dejgen af mel og vand lagdes 
på slukkede, men endnu varme træ-gløder, som des
værre havde den ulempe at hænge ved brødet. 

Da der var nok af egern, kunne vi altså ikke kom
me til at sulte ihjel. Derimod var vi ofte nær ved at dø 
på grund af tørst. Ganske vist stødte vi af og til på en 
slags brønde, men vandet deri var så langt nede, at vi 
ikke kunne nå derned med vor vand-pose. - Engang 
havde vi sent om aftenen slået vort telt op under et 
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træ, på hvilket der syntes at være særlig mange blade. 
Ved daggry vækkede disse blade os med et rædsomt 
spektakel. Det var nemlig hundreder af papegøjer, 
som havde sat sig på dette træ, der var gået helt ud. 
En sand plage var de mange slanger, som det ligefrem 
vrimlede med. Vi troede, at vi en nat, da de var sær
lig påtrængende, kunne holde dem bort ved at lave 
fyr, men varmen herfra trak dem til i stedet for. Så 
hele den nat foretrak jeg at sove siddende på en sten! 

Efter at have vandret således om i et par måneders 
tid, kunne jeg ikke gå mere. Spise kunne jeg heller 
ikke, men bare drikke og atter drikke. Jeg bad så 
kammeraten om at søge frem til jernbanen, der, for• 
modede vi, lå i en afstand af ca. 30 miles, hvor han 
skulle forsøge at få hjælp til mig. Og da jeg følte, jeg 
skulle dø, overgav jeg ham alle mine penge, ca. 50 i, 
en pæn sum på den tid. Jeg levede dog, da hjælpen 
kom. Det var en skind-opkøber med sin vogn, der 
havde fundet frem til mig ved at følge de mærker, som 
min kammerat havde skåret i træerne undervejs. Han, 
der havde sendt denne mand afsted efter mig, Iod imid
lertid til at være helt forsvunden. Ved jernbanen var 
der ingen station. Dog fandtes der heldigvis en kro, 
som holdtes af en kvinde, der formodentlig var kom
met til dette øde sted som hustru til en fængsels-fange. 
Hun plejede og passede mig på bedste måde i tre dage 
uden at ville have en penny derfor. Derpå red hun op 
til nærmeste station, som lå i en afstand af ca. 15 
miles, for at købe en billet til Albany til mig, telegra
fere til hospitalet i Albany om min ankomst samt an
mode om, at toget måtte standse ved kroen. Jeg var 
ellers i stand til at afholde disse udgifter, fordi skind
opkøberen havde foræret mig 1 .!:. 

Tog-rejsen blev ret dramatisk. For vi kørte gennem 
en skov, der var i brand, hvorved kupeerne fyldtes med 
røg, så man var nær ved at kvæles. Det siger sig selv, 
at der ikke var nogen maling tilbage på vognene efter 
den tur. På hospitalet viste den første sygeplejerske, 
jeg traf, siB" at være dansk. For min soignering stillede 
hun en balje med vand ved mfo side. Det drak jeg 
imidlertid af, fordi jeg stadig led af en brændende 
tørst. Først da opdagede jeg, at der var lagt et stykke 
sæbe deri. Nå, jeg har drukket vand, der var værre 
end det! Så ved jeg ikke, hvad der skete mere, før jeg 
efter tre ugers forløb fik at vide, at jeg havde ligget 
bevidstløs hen. 1 mellemtiden var 7 personer døde af 
samme sygdom som min, nemlig tyfus. Min forsvundne 
kammerat viste sig stadig ikke. Siden har jeg søgt ham 
over hele verden, men forgæves. På vor vandring sam
men tegnede han, medens jeg skrev om vore oplevel
ser gennem "no man' s land". Men denne beretning blev 
desværre senere hen stjålet fra mig om bord i en 
amerikansk skonnert, hvor tyven åbenbart havde troet, 
at det var helt anderledes værdifulde ting, som lå i 
mine gemmer. Da jeg havde ligget 7 uger på hospitalet, 
syntes jeg, at det kunne være nok, og gik så derfra. 
Jeg kom ikke ret langt, idet jeg faldt om af udmattelse 
i en grøft, hvor jeg blev fundet af en landsmand, som 
pr. cykle bragte mig til sit hjem og plejede mig. Og 
så efter en kortere tilværelse som portier lykkedes det 
mig at få hyre til Europa. - Afslutningen på 8 måne
ders ophold i Australien. Det var på en fransk 4-mastet 
bark, som var hvidmalet fra køl til flagknap, og som 
havde en besætning af 12 forskellige nationer med mig 
som eneste dansker. 

152 dage gik der, inden vi fra Albany nåede til 
London. Her lå der brev til mig fra min kusine i Kø
benhavn, det eneste familie-medlem, jeg korresponde
rede med. Min far var nemlig død et par år forinden. 
Brevet fra kusinen blev årsag til en afgørende vending 
i mit liv, for i det var der en "kurv" til mig som svar 
på et frier-brev, jeg havde sendt til hende fra St. 
Helena, da barken havde været derinde for at provian
tere. Så nu var der ikke noget at tage til Køh~nhavn 
efter. I stedet tog jeg - det var atter en 13. september 
- vestpå med en engelsk damper til Halifax, hvorfra 
jeg satte kursen mod New York i en skonnert, der un
dervejs kolliderede med et andet sejlskib. Jeg tror nok, 
at det halve af Nord-Atlanten var pumpet gennem vor 
skude, inden vi nåede New York. 

Herefter begynder mit livs amerikanske eventyr, 
dels til vands dels til lands. Der er vist ikke mange, 
der har prøvet så mange forskellige job, som jeg har. 
Men vil man se noget af verden og ingen penge har, 
må man jo arbejde sig fre,m og kan alligevel være et 
allright menneske. Jeg har således arbejdet i guld
miner, vaskeri, været grøfte-graver, handelsmand, lavet 
ice-cream på en restaurant samt foretaget mig meget 
andet, herunder job'et som kok, en af de 10, der rejste 
rundt med det store cirkus "Ringeling", som ikke havde 
mindre end 1200 personer i sit brød. Må jeg bemærke, 
at jeg var menneske-kok og ikke for elefanterne! Som 
andre "hobo"er kørte jeg uden billet med jernbanen, 
og var efterhånden blevet så drevet heri, at jeg, hvad 
fiduserne angik, var avanceret fra godstog til passager
tog ! Ind imellem havde jeg haft hyrer på de store 
søer, for så engang at ende ude på Pacific-kysten, hvor
fra jeg også sejlede en tid. Og her 1å jeg med mit skib, 
i San Francisco, i 1906, da det store jordskælv, som i 
forbindelse med en påfølgende brand lagde det meste 
af byen øde. Det kan nok være, at hele skibet rystede, 
da jordskælvet begyndte om morgenen kl. 5.13 den 6. 
april. Alle vi søfolk deltog selvfølgelig i rednings
arbejdet, hvorunder jeg også prøvede at være brand
mand. I hele 22 timer stod jeg således med en slange 
for at slukke et brændende kul-lager. Ved byens gen
opbygning var jeg også med, nemlig ved opførelsen af 
den første midlertidige bygning, der skulle rumme 
avisen "San Francisco Examiner". Og her i denne 
brandhærgede by fik jeg også mit første hjem, som jeg 
selv byggede af træ-materialer, som jeg erhvervede 
billigt. 

Så kom verdenskrigen 1914. Jeg havde da taget 
henholdsvis 3. og 2. styrmands-eksamen og henholdsvis 
i New York og San Francisco. 1. styrmand blev jeg 
først 1919. I U. S. A. er reglen herfor, at man skal 
sejle mindst et år efter hver eksamen. 6. april 1917 var 
det, at U. S. A. erklærede Tyskland krig, og 4 dage 
derefter tog jeg som chief-tømmermand med "St, 
Louis", der skulle overføre 400 soldater, læger og 
sygeplejersker til Europa. ,,St. Louis" og dets søster
skib "St. Paul" målte hver 600 fod (eng.) i længden 
og var altså Staternes største skibe. Amerikanerne hav
de jo været så forudseende at sætte kanoner op i "St_. 
Louis" og andre skibe inden krigserklæringens afgi
velse. Og vi fik også brug for dem, Tyske u-både kom 
jo efter os, men vi var dem heldigvis for hurtige., 7 
rejser gjorde jeg ialt med dette skib, som jeg har et 
livsvarigt minde fra, et lille ar under venstre øje, som 
bibragtes mig af en schrapnell-stump, medens jeg var i 
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færd ined a:t betjene kanonen under et tysk angreb. 
Desuden. tog min hørelse også skade af den megen 
kanon-torden. Krig var jo noget helt nyt i ens ellers 
omskiftende tilværelse. 

Som I. styrmand gik min første rejse fra Seattle til 
Italien, altså den, på hvilken vi i Gibraltar mødtes med 
krydseren "Valkyrien". I tiden op til den anden ver
denskrig opholdt jeg mig mest til lands. 3 år var jeg 
havne,kaptajn i New York og en længere årrække de
monstrater for "General Motors Chevrolet Division'<. I 
dette arbejde korn jeg til at pløje U. S. A. i samme 
grad, som jeg før havde pløjet søen. Det var så absolut 
et plus for nævnte firma, at jeg, nu sælgeren, optrådte 
i min kaptajns-uniform, der i sommertiden var hvid. I 
hvert fald skabte den mig og mit firma stor publicity, 
for næsten oveni.It, hvor jeg kom frem, bragte aviserne 
billeder og tekst om kaptajnen, der solgt_e biler. 

Da så anden verdenskrig opstod, og U. S. A. også 
var kommet med deri, kunne jeg ikke dy mig for atter 
at søge til søs, selvom de ,mange år i land hindrede 
mig i at få eget skib at føre. Jeg havde jo ellers -i 
1921 fået papirer som kaptajn. Nå, men en 1. styr• 
mand er jo heller ikke ringe, så som sådan gjorde jeg 
i sommeren 1941 min første rejse under krigen til 
Sønder Strømfjord i Grønland, op til U. S. A.'s der
værende flyve-base, hvor jeg havde fornøjelsen at hilse 
på den berømte norske flyver Bert Balken. De næste 
rejser viste mig, hvilket helvede den sidste krig var. 
Mærkeligt, at jeg hører til de, der skulle slippe leven
de fra det, har jeg tit tænkt på. For jeg kom nemlig til 
at gøre tjeneste i handels-skibe med brandfarlige eller 
højeksplosive laster. Således, da jeg i 1942 var i kon
voj til Murmansk, havde mit skib så stor en ladning af 
TNT, at der ville være nok til at puste det meste af 
Berlin ud af atlaset. Jeg vil regne med, at denne også i 
penge meget værdifulde last tillige med værdien af 
skibet, som var konvojens største, androg over 9 mil
lioner $, og at alene de 23 fragtskibe i konvojen med 
deres last var ca. 200 rnilliomff $ vænl Som rlP-t gik 
alle konvojer, blev vor også på sin rejse fra Island til 
Murmansk idelig angrebet af såvel fjendtlige u-både 
som flyvemaskiner, der desværre fik tyndet ud i kon
vojen. Vore 9 millioner slap derimod heldigt til be
stemmelsesstedet, hvor vi heller ikke fik fred i den ret 
lange tid, vi lå der. Under luft-angreb, hvad der næ
slen var daglig, måtte vi beundre de russiske flyveres 
foragt for døden. For kunne de ikke på anden måde 
få ram på en fjendtlig maskine, forsøgte de at flyve 
lige på den. Vare-priserne var selvfølgelig meget høje 
i Murmansk. Noget sukker, vi manglede i provianten, 
måtte således betales med 75 cents pr. Ibs. Lige før vor 
afsejling derfra fik hver mand af den russiske regering 
udbetalt en måneds hyre ekstra. Desuden fik vi en del 
passagerer om bord, dels overlevende fra sænkede 
skibe samt 6 russiske kvinder, som skulle til U, S. A. 
for at arbejde i den russiske udenrigstjeneste. Min 
næste rejse - i 1943 - var med en konvoj på 87 
skibe fra New York til Skotland. En marts-nat, da vi 
blev angrebet af et kobbel tyske u-både, gik 32 af vore 
skibe ned, heraf 11 omtrent i samme øjeblik, hvilken 
gru jeg så med mine egne øjne. Sommeren 1943 lå jeg 
med en anden transport-damper ved Gela (Sicilien). 
Det var under invasionen af Italien og Sicilien. En dag 
under et fjendtligt luftangreb kom et andet amerikansk 
fartøj, der var skudt i brand, drivende hen mod vort 

skib, og da så ingen af mine undermænd, ikke engang 
styrmanden, turde gå ud af broen og ned på dækket 
for at sætte ankerspillet i gang af frygt for fjendtlige 
kugler, gjorde jeg 63-årige mand det selv, hvorpå v~ 
lagde os et stykke længere ude. Jeg skulle nemlig ikke 
nyde noget af at ryge med i luften i det fyrværkeri, 
som blot en gnist ville have kunnet afstedkomme i vor 
last af 35.000 dunke med benzin, der ydermere var 
"high test". Som belønning for, at jeg ville forhindre 
denne eventuelle lufttur, fik jeg senere "Medal of 
merit". I 1944. gik jeg ligesom i forrige verdenskrig ind 
i ,,Hærens Transport Service" til søs, hvor jeg efter ad
skillige små-rejser endte med at føre en bugserbåd, en 
af de mange i den store konvoj, til Falmouth, hvortil 
vi nåede 3 uger efter D-dagen. Disse bådes aktions
radius var jo ikke ret stor, derfor måtte vi tage brænd
sels-olie ind undervejs. Hver bugserbåd slæbte 3 pram
me, indeni hvilke der lå 3 mindre, alle forsynede med 
jernhane-spor, altså færger. Disse skulle bruges ved 
landsætningen af lokomotiver i Frankrig. Det blev min 
sidste tjeneste-rejse, der sluttede med, at jeg som pas
sager gik i land fra "Mauretania" den - 13. septem
ber. Og 3 år efter, i 1917, trak jeg mig tilbage med 
pension. 

Se, det var altså de vigtigste begivenheder i mit liv. 
Og nu er jeg i mit fødeland, hvortil jeg ankom med 
,,Batory" i november i fjor - efter næsten 50 års fra
vær, ja, landflygtighed, kan jeg næsten sige, fordi fa. 
milien ikke ville kendes ved mig, efter at jeg stak til 
søs som ordinær skibsdreng. Det var jo navnlig det, at 
jeg var sønnesøn af en greve, selvom min farfar gav 
afkald på denne titel. En af familien har jeg dog sta• 
dig stået i skriftlig forbindelse med, min kusine, som 
gennem mange år har opfordret mig til at komme hjem 
på besøg. Vi nåede lige at hilse på hinanden på hospi
talet, hvor hun lå. For en uges tid efter var hun død. 
Et par uger efter igen døde min eneste barndoms-ven
inde, dernæst en dansk amc1ikuncrn kone, som jeg 
kendte. Så det var både vemodigt og et skæbnernes 
sammenspil, at jeg under mit knapt 2 måneders ophold 
herhjemme skulle overvære tre begravelser." 

Med disse ord sluttede kaptajn Paludan, der her
hjemme vil være bedst kendt som Thoinas Paludan, sit 
livs "story", der er så rig på oplevelser og skæbne, at 
han ville være selvskreven til at være medlem af enhver 
"Adventurers club" verden over. For han er jo ikke 
alene manden "of the seven seas", men også et man
dens eventyr til lands. -

Når dette læses her, vil kaptajnen alt være tilbage 
i sit hjem i byen Naftel i staten Alabama, hvor hans 
hustru, søn og vennekreds da spændt har ventet på at 
høre om hans besøg i gamle moder Danmarks hus! 

Carl Østen. 

KNUD E. HANSEN 

Jlr':>t 
Consulling Naval Architects 

Marine Engineers 

Bredgade 37 - Copenhagen 
hlegr.: DESIGN • Tel.: Palæ 7018 
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Jernbanevogne kører orn bord på "Lillebelt" ved Fredericia. Efter "Illustreret Tidende'' 1881. 

Glimt fra Danmarks sø/artshistorie XII. 

,,Lillehelt'' - Danmarks første jernbanefærge 
Som følge af sit store havområde har Danmark et af de bedst udviklede 

færgevæsener i verden. På baggrund af nedenstående artikel kan det være af 
interesse at nævne, at statsbanerne i dag råder over jernbanefærger med et sam
let hestekraftantal af 23.352. Færgeforbindelsen over Lillebælt ophørte ved 
Lillebæltsbroens bygning. Det sidste driftsår transporterede færgerne een mil
lion og otte tusind passagerer over Lillf>hrP/.t, nnnmnrks største jernbam~færge 
er i dag "Fyen", der har plads til 30 godsvogne eller tre hele lyntog. En ny 
færge på omtrent samme størrelse er for tiden under bygning i Helsingør. 

J ERNBANELINIERNES oprettelse i midten af det man have tre større færger, medens man til Lillebælts
forrige århundrede gjorde hurtigt Danmark min- overfarten mente at kunne nøjes med en færge med 
dre. Rejselysten stimuleredes, og mængden af be- plads til 16 jernbanevogne. Forslaget mødte dog stor 

fordret gods steg. I Jylland indviede man i 1865 banen modstand og blev ikke ført ud i livet Alligevel enedes 
Vamdrup-Fredericia-Århus. I november året efter fuld- man om at sende en kommission til Skotland for at 
endte man ruten Nyborg-Strib ved at åbne for jern- studere færgerne der. Kommissionen var godt tilfreds 
baneforbindelsen mellem Middelfart og Strib. Hidtil med det, den så i Skotland. Faktisk ville mulighederne 
havde forbindelsen mellem Strib og Fredericia været for en færgeforbindelse på Lillebælt være langt gnn
besørget af smakker. Disse sejlskibe, der var i privat stigere end ved Firth of Forth, hvor tidevandet gør sig 
eje, passede dårligt til den moderne befordring i land. stærkt gældende. 
Smakkernes ejer havde imidlertid eneret på skibsfor- Krigen i 1864 foranledigede, at man ikke dette år 
bindelsen mellem de to byer, hvorfor banerne i 1866 kunne sætte nogen færge i ordre. I 1865 forelagde 
måtte afkøbe ham denne eneret for at kunne foretage Estrup dog et forslag om bygningen af en Lillebælts
forbedringer. Disse forbedringer bestod i, at man af færge af noget mindre dimensioner end den i 1863 
postvæsenet lejede et par dampskibe til brug for over- foreslåede. Forslaget blev imidlertid heller ikke denne 
farten. gang til virkelighed. I de nærmeste år efter gik dis-

Imidlertid havde man hørt om den sukces, som kussionen om færgen videre. En af færgens ivrigste 
f.eks. jernbanefærgerne ved Firth of Forth havde haft. forkæmpere var den senere generaldirektør, ingeniør
Fremsynede mænd her i landet var af den formening, kaptajn Niels Holst. Når rigsdagen endelig den 28. 
at en jernbanefærge på Lillebælt ville være den helt maj 1870 bevilgede 300.000 rigsdaler til bygningen af 
rigtige løsning. Allerede i 1863 var der blevet forelagt en Lillebælts-færge og til anlæggelsen af færgelejer, 
et forslag i den danske rigsdag om anskaffelsen af skyldtes det ikke mindst Holsts indsats. 
nogle færger. Til brug for farten over Store~ælt ville Hos Wigham Richardson & Co. i Newcastle bestilte 

? 
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man nu en hjulfærge af ret beskeden størrelse. Det 
kendte skibsværft fik endvidere overdraget konstruk
tionen af de to broklapper, der skulle forbinde jern
banesporene i land og om bord. Færgen, der fik nav
net "Lillehelt", havde en længde af 43 meter. Sp.or
længden var 38 meter. Sporene lå iøvrigt midtskibs og 
gav plads til 5-6 vogne. Bredden på selve skibsskro
get, der var bygget af jern, var 7,9 meter, medens den 
over hjulkasserne var 13,6 meter. Det usædvanlige skib 
havde et ringe dybtgående og var næsten fladbundet. 
Det havde ingen master, men alligevel en ret høj over
bygning. Broen lå meget højt, da jernbanevognene 
skulle passere under den. De to skorstene var som på 
flertallet af de efterfølgende danske færger anbragt 
uden for diametralplanet, om styrbord og om bagbord, 
men på hver sin side af broen. På vogndækket fandtes 
sidehuse, hvor der var lukafer for besætningen og 
toiletter. For hver ende af skibet lukkedes der af med 
en simpel træbom. 

"Lillehelt", der med sine to lavtryksmaskiner a 
75 hk kunne opnå en højeste fart af 8 knob, skulle 
kunne gøre turen over bæltet på 15 minutter. Alligevel 
havde denne Danmarks første færge kahytter i hver 
ende under vogndækket. Der fandtes endog restauration 
og damekabinet om bord for 1. og 2. klasses passage
rer. Skibet var forsynet med ror i hver ende,· og på 
broen var der to rat. l\fan var således ikke nødt til at 
svaje det rundt, før man lagde til i lejet eller var 
sejlet ud af det. 

En vinterdag i 1872 var "Lillehelt" færdigbygget 
og fik broklapperne om bord, hvorefter skibet kunne 
begynde turen over Nordsøen. Ude i rum sø mødte det 
stærk storm og blev væltet hid og did af de høje søer. 
Man havde et vældigt mas med de store broklapper på 
dækket, og besætningen troede af og til, at dens sidste 
t1·me var kommet. Selv efter rundingen af Skagen fik 
det lille skib en hård medfart og måtte søge havn for 
at tage kul om bord og puste lidt ud mellem strabad
serne. Skeptiske sjæle spåede efter den hårde tur "Lil
}Phelt" en Jun<lrende fiasko på bæltet, medens andre 
hævdede, at færgen netop havde vist sit værd under 
søgangen, som aldrig kunne blive værre på Lillebælt. 

Den 19. marts 1872 blev "Lillebelt" sat ind i over
farten og fik stort set sukces. Til at begynde med var 
det kun meningen at sej le godsvogne over, men snart 
fik færgen også personvogne om bord. !øvrigt måtte 
passagererne under overfarten ikke opholde sig i vog
nene. Så meget stolede man heller ikke på "Lillehelt"! 
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I begyndelsen rangeredes vognene til og fra borde ved 
hjælp af trosser, men da broklapperne efter nogen tids 
forløb blev forstærket, foregik rangeringen ved hjælp 
af et lokomotiv. For ikke at risikere brand om bord 
som følge af gløder fra lokomotivets fyr brugte man i 
flere år en såkaldt "færgevogn" som mellemled mel
lem vognene og lokomotiverne. En sådan færgevogn 
bestod af to jerndragere, der anbragtes på to boggier. 
Nu bruges oftest almindelige jernbanevogne som mel
lemled. 

Ret hurtigt steg godsforsendelserne med færge over 
Lillebælt. I 1872-73 steg godsmængden med 30 pro
cent i forhold til året forud. I 1873-74, steg den med 
100 procent af, hvad den havde været i 1871-72. Da 
man nåede frem til 1882, havde f ærgefartcn nået en 
godsmængde, der var tredoblet i forhold til godsmæng
den efter de to første års drift. I det nævnte år over
førtes således 678.954 centner gods og 149.734 rej
sende. 

,,Li!lebelt" viste sig snart at være for lille i for
hold til de krav, der stilledes til den, hvorfor man 
lejede en damper som aflastning for den. I 1877 blev 
der dog på rigsdagen givet bevilling til bygningen af 
et søsterskib til "Lillehelt". Den nye færge, der fik 
navnet "Fredericia", blev bygget i Tyskland. 

Danmarks første færge fik en meget lang karriere, 
idet den kom til at gøre tjeneste i henved 50 år, hvor-
efter den blev ophugget i 1922. -wig. 

Nyt fra Progress 
Underdirektørerne Hans Rasmussen og Ove Am

sind: er udnævnt til direktører i dampskibsselskabet 
"Progress". De to nye direktører danner nu selskabets 
direktion sammen med skibsreder Marius Nielsen. 

Svendborg· Kork Redningsveste 
IUodel nr. 7 

(Kork og nylon) er leveret til 
næsten alle danske nybygnin

ger i 1950. 

* 
Modellen opfylder betingel-
serne i den nye konvention. 

}f-

Forlang nærmere oplysninger 
eller demonstration. 

Svendborg Korkvarefabrik 
SVENDBORG 

Telefon 2573 og 1560 
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SLOPKISTEN 

Hvorfor hedder det "tons"? 

Pa kong Hans' tid blev mange skibe bygget specielt til fragt 
af vin fra Frankrig. Vinen blev transporteret i tonder (på 
engelsk "tuns"), og man målte et skibs kapacitet efter det an
tal tander, det kunne have om bord. Et skibs tonnage beregnes 
i dag efter dets kubik-kapacitet, og ordet "tons" er sikkert ud
ledt af "tuns". 

Der er penge i havet. 

For nogen tid siden fandt en Gilleleje-fisker, der skar en 
nyfanget torsk op, en 10-øre med årstallet 1905 i fiskens bug. 
Fiskeren undrede sig over, hvordan noget sådant kunne ske. Jeg 
vil gætte på, at en gammel skipper har smidt monten i vandet 
for at få vind i sejlene. I gamle dage var det nemlig skik at 
smide penge i havet for at formilde vejrguderne. 

Hård skibskost og en ny konkurrence. 

,.Udkig, hvad laver De i det civile liv?" spurgte orlogskap
tajnen. 

,,Jeg fisker,'' lød svaret. 
,,Hvis De under arbejdet er lige så doven som her i marinen, 

vil jeg påtage mig at spise alt, hvad De kan fiske pa een dag." 
,,Det var ikke så rart, for jeg fisker sten!" 
Der udsættes en bogpræmie for den bedste saltvands-historie 

til næste nummer. 

Tjære-Jack. 

Nogle læsere har spurgt, hvorfra navnet "Jack Tar" stam
mer. Det var kælenavnet for matroserne i de gamle engelske 
orlogsskibe og betyder "Tjære Jack". Første del af navnet er 
en forkortelse af ordet "jacket". Matroserne havde for vane at 
smøre både jakke og benklæder ind i tjære for at gøre dem 
modstandsdygtige over for vind og vand, da man ikke den gang 
kendte til olifttoj. Af den grund kaldtes en engelsk matros for 
,,Jack Tar". 

Ved De det? 

Over halvdelen af alle de arter af hvirveldyr, der findes 
verden, er fisk. 

Albatros-fangst. 

I forrige nummer fo11alte kaptajn 
Drasbek i sine erindringer om albatros
fangst med triangel. Jeg er ikke over
troisk og mener ikke, at albatrosserne 
huser druknede søfolks sjæle. Alligevel 
synes jeg, der er noget tiltalende i den 
hos mange gamle sømænd indgroede 
uvilje mod at gøre de stolte havfugle 
fortræd. Jeg håber derfor ikke, at 
nogle laver trianglen efter, når jeg ber 
bringer en tegning af den i formind
sket udgave. 

De lange skibsnavne. 

I januar-nummeret spurgte jeg, om nogle af læserne kendte 
et dansk skibsnavn længere end "Kronprins Frederik Carl Chri
stian" (30 bogstaver). Jeg har opsnuset, at der på Jacob 
Holms værft i 1839 blev bygget et skib for .Melchior med et 31 
bogstaver langt navn. Det hed "Prins Frederik Christian af 
Danmark". Hr. 0. Kure fra Assens fortæller om en brig med 
navnet "Prinds Christian Frederik af Danmark" (32 bog· 
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Ved JACK TAR 

staver). Fra Jens Hansen, !vlarstal i\Iuseum, har jeg fået et 
brevkort, hvor der fortælles om et skib, der i 1811 var hjemme
hørende i Marstal. Det hed "Froken Birte Henriette Raben Le
wetzau". Det er på 33 bogstaver, og Birte er endda uden h. Er 
det rekorden? 

Svenskerne forstår det. 

Den svenske orlogsflåde havde igennem mange år et sejl
skoleskib ved navn "Jarramas". Da flåden for el pår år siden 
fik to nye sejlskoleskibe, blev den gamle fregat lagt op. Hvis 
det havde været i Danmark, var skibet sikkert blevet ophugget, 
sådan som det er tanken med "Jylland". Hele to svenske byer 
ville imidlertid bevare "J arramas" som et minde om sejlskibs
tiden. Karlskrona løb af med sejren og skibet. ,,Jarramas" vil 
nu ligge i havnen som et nationalt minde og en turistattraktion. 

Bollemors Havn og Honsebroen. 

Vor lille konkurrence om betydningen af o,•enstående navne 
har givet resultat. Iviuscumsinspektør Henningsen mener, at nav
net ,,Hønsebroen" har forbindelse med skikken at hønse, d. v. s. 
give penge eller drikkevarer, når man som ny indtræder i en 
livsstilling eller passerer et bestemt sted for første gang, sådan 
som det for var tilfældet f.eks. ved Kulien. Hr. Henningsen 
mener, at orlogsgasterne tidligere blev tvungne af kammeraterne 
til at give en "omgang", hvis de ikke ville "døbes" ved at blive 
smidt i vandet, nar de for første gang passerede broen over til 
Holmen. Hr. Carlo Larsen i Soborg mener, at broen har navn 
efter en hønsestige, som den havde en vis lighed med på grund 
af de påskruede "revler", som vi kender dem fra en landgang. 
Af samme mening er forøvrigt ordbogsmagister Bom. Om "Bøl
lemors Havn" siger Carlo Larsen, at den er opkaldt efter en 
enke, der ejede et værtshus i omtalte havn. Hun kaldtes "Bølle
mor", fordi hun kunne klare de værste bolleoptøjer. Bøllemor 
regerede omkrinfl 1910--1~. - Je1:1 har talt merl flere fagfolk 
om "Hønsebroen'', og de mener ikke, nogle af forklaringerne 
om denne er den rigtige. Navnet stammer iovrigt helt fra Chr. 
V's tid. Da hr. Larsen har besvaret begge spørgsmål, skal han 
have lov til at vælge en bog fra "Vikingen"s Forlag som præ
mie. Besvarelser modtages stadig med glæde. 

A propos "somandens salmebog". 
Sidste gang fortalte jeg, bvorfor en mursten til skuring af 

dæk kaldes "sømandens salmebog" eller "holy stone". Der fin
des et lille engelsk vers om samme emne: 

Eight bells were struck, poor Jack awoke 
Before the dawn of day had broke, 
And mustered round the capstan he 
Picked up a holy stone and hent his knce. 
He hent his knee but not in prayer 
But cursed the man who sent him there. 

Fra muslingeskaller til terazzogulve. 
,,Dansk Fiskeritidende" fortæller, at en ung mand fra Løg

stør har fundet på en metode til at anvende knuste muslinge
skaller til fremstilling af terrazzogulve. 

At slå glas. 

Hvorfra stammer denne skik? Jo, den skyldes, at man i 
gamle dage havde timeglas om bord på sejlskibene. Glassene 
løb ud hver halve time, og når de vendtes, lod man skibsklok
ken lyde. løvrigt slår man på engelske orlogsskibe 16 glas nyt
årsaften kl. 24 i stedet for 8. 

- S;g, De har læ1:1t det i •• Vjkingcn ° ! 13 
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"Jutlandia"s ombygning til hospilillsskib 
- en dansk bedrift 

Et besøg om bord og en samtale med direktør BERG 

Ved OTTO LUDWIG 

DEN 11. november 1934 afleveredes fra Nakskov 
Skibsværft et smukt 8457 brt motorskib til 
Ø. K. Skibet, der i dåben havde fået navnet 

,Jutlandia", vakte ved sin fremkomst stor beundring. 
Det var bygget til Lloyds højeste klasse og opfyldte 
alle de krav, der kunne stilles til et moderne fragt• og 
passagerskib. Det er forsynet med syv vandtætte skod
der, som alle er ført op til øverste dæk, og der er dob
belt bund i hele skibets længde. Maskineriet består af 
to 5-cyl. B. & W. dobbeltvirkende totakts dieselmotorer, 
der tilsammen udvikler 8000 ihk. Farten er 16-17 knob. 

Passagerapteringen var den mest moderne og gav 
mulighed for den bedst tænkelige komfort. I de for• 
løbne år har det elegante skib bragt tusinder af pas• 
sagerer over Atlanten og har vist det danske flag med 
hæder i fremmede havne. 

Den 25. oktober 1950 ankom "Jutlandia" til Nak• 
skov skibsværft for at blive forvandlet til hospitalsskib, 
og i de sidste måneder er alt, hvad der gjorde skibet 
til et flot 1. klasses hotel taget i land. I stedet har en 
hær af dygtige ingeniører og arbejdere frembragt et 
fuldt moderne, sejlende hospital, hvis kvalitet ikke 
overgås noget sted i verden. Udvendig var skibet let 
kendeligt for de tusinder af københavnere, der i januar 
i år beså det i Frihavnen. Skibets normale grå maling 
var blot erstatet med en skinnende hvid, på hvis bag
grund var malet store røde kors. Indvendig derimod 
er "Jutlandia" slet ikke til at kende igen. 

"Vikingen" aflagde kort tid før skibets aflevering 
som hospitalsskib besøg på skibsværftet i Nakskov for 
at følge arbejdet på nært hold. Ca. 500 mand arbej• 
dede over alt i skibet for fuld kraft. Det var tydeligt 
at se, at enhver lagde kærlighed i arbejdet, og at dette 
havde deres fulde interesse. Som direktør Berg sagde 
til os under en samtale dernede: ,,Hvis noget skulle 
laves om, og det er der jo altid noget, der skal, ved 
et arbejde som dette, protesterede arbejderne med den 

begrundelse, at det ville 
sinke færdiggørelsen af 
skibet". 

"Det var jo en noget 

Direktor Axel Berg. 

usædvanlig opgave for et dansk skibsværft dette her?" 
"Ja," svarede direktøren. ,,Vi måtte jo studere alt 

det materiale, vi kunne få fat på og så iøvrigt bruge 
fantasien. Jeg var ganske vist en tur til Amsterdam for: 
at samle impulser ved at bese et hospitalsskib, som var. 
beliggende der. Skibet var lidt af en skuffelse, idet det 
nærmest var et kombineret lazaret- og transportskib.'' 

,,En amerikansk komite har jo beset ,Jutlandia". 
Hvilket indtryk fik De af amerikanernes besøg?" 

"De var stort set tilfredse med indretningen. Blot 
syntes de, at skibet var alt for godt til kun at ru.inme 
250 patienter. Til at begynde med var det nemlig kun 
meningen at medbringe 50 reservekøjer. Det amerikan"J 
ske besøg resulterede i, at vi fik endnu 50 køjer onj 
bord." · 

"Under besøget om bord lagde vi mærke til, at 
nogle af køjerne var omtrent dobbelt så brede som de 
øvrige?" 

,,Ja, det er nogle af sengene i den kirurgiske afde
ling. De er beregnet til patienter med f. eks. gibsban• 
<lager, som kræver stor sengeplads. Køjerne er iøvrigt 
ophængt således, at de bevæger sig eller rettere hol
des vandret, når skibet svinger om længdeaksen, Der 
er en sammenklappelig stol og en bakke til hver seng.u 

,,Hvilke hovedlinier har man fulgt ved ombygnin• 
gen?" 

"Man har bestræbt sig på ikke at ødelægge for 
meget, så skibet til sin tid hurtigst muligt kan føres 
tilbage til sin gamle skikkelse. Det inventar, der ikke 
skal bruges under ,,Jutlandia"s tjeneste som hospitals
skib, opbevares nu i land til senere brug." 

Mens ,JutlandiaH sejlede som fragt- og passager-

B: Besætning [bagbord}. H: Hospital. HO: Hospital for officerer. HT, Højtanke. K: Kabys (bagbord). L: last. M, Maskinrum. 
O, Operationsstuer (styrbord og bagbord). p, Provlantrum. PK, Proviantkølerum (styrbord) T: Tank. 

- Sig, De har læst det i "Vikingen" I 15 
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skib, var det sjældent i ballast, og når dette skete, be
stod ballasten af sand. Nu er lastrummene omdannet 
til hospitalsafdelinger, og proviant og inventar - selv 
om der er nok af det - giver langt fra skibet den 
nødvendige vægt. For at få skibet til at ligge dybt 
nok spekulerede man derfor en overgang på at bringe 
20.000 fyldte tønder om bord som ballast, da en løs 
sandballast over et længere tidsrum ikke er så god. 
Man fandt dog frem til en anden og bedre løsning, 
fortæller direktør Berg. Man har støbt 460 tons beton 
på øverste dæk. 

Hvis vi betragter skibet forfra fra øverste dæk, ser 
vi først ligkapellet, der på grund af den voldsomme 
varme, man kan komme ud for ved Sydkorea, er ind
rettet som fryserum. Der vil her være en konstant tem
peratur af minus 10 grader. Køleanlæget hertil er 
leveret af "Evercold", der også har leveret ti enkelte 
køleskabe med hvert deres maskineri til brug andre 
steder i skibet. På samme dæk foran for broen er i 
hver side anbragt to af de store cementblokke, medens 
to af skibets elevatorer her er anbragt midtskibs. Pas
sagerapteringen er omdannet til beboelse for skibs- og 
ho~pital'lhf'~f.Ptning Pfailsen f'f ndnytt~t m~~t muligt. 
Kun ekspeditionschefen og enkelte andre har enkelt
kamre. Andre har dobbeltrum, men størstedelen må bo 
i 4-mands-kamre. Skibshospitalet (det oprindelige) bi
beholdes uændret på øverste dæk om styrbord. Agten 
for bådedækket er de øvrige to ballastblokke anbragt 
om styrbord og bagbord. Midtskibs er nedgangen til 
skibets tredie elevator anbragt. Foran for luge 5 er 
strygeri og vaskeri anbragl. Desuden er skibets nor• 
male vaskeri bibeholdt og udvidet. Vaskemaskinerne er 
leveret af Georg E. Mathiasen. 

Hovedparten af hospitalet er placeret på 2. dæk, 
hvor 171 af de 201 patienter vil få deres senge. For
ude er kirurgisk afdeling placeret. Normalt vil der 
være plads til 62 patienter. En anden del af den kirur
giske afdeling agter om styrbord vil normalt have 
sengeplads til 21 patienter. Tandklinikken er anbragt 
på 2. dæk om bagbord. Om styrbord er en af de mange 
vagtstuer anbragt. Foran for bageriet om bagbord er 
placeret en operationsstue, et steriliseringskammer og 
et depot. I den modsatte side er endnu en operations
stue beliggende. Operationsstuerne er forsynet med 
særlige lamper, der ikke giver skygge. Disse lamper er 
leveret af Simonsen & Weels Eftf., der blandt mange 
andre ting også har leveret operationsborde til lunge
kirurgisk og almenkirurgisk afdeling, elektrokirurgiske 
diatermiapparater, ilttelte, anæsthesiapparater og an-

dre kirurgiske instrumenter. Til steriliseringskamme• 
ret har A/S Petersen & Wraae leveret formalinovn til 
handsker o. 1., instrumentautoklaver, instrument- og 
fadkogere, formalindesinfektionsovn til madrasser o. 1. 
samt flere andre ting. 

Kabys og bageri ligger placeret om bagbord som 
hidtil, men er blevet betydeligt udvidet, så de kan 
klare den store belastning, et sådant hospital kræver. 
Inventaret er begge disse steder det mest moderne, der 
kan fremskaffes. De elektriske komfurer er af A/S 
Vestas fabrikat. Plastictallerkener og plastickopper er 
praktiske ting i et skib som dette. Disse ting er leveret 
af Baad & Winthers Eftf., der også har" leveret rustfri 
etagemadspande og andet rustfrit service. Naturligvis 
har man også glas og porcelamsservice om bord. Det 
er fra Glasmagasinet i København. Ud for kabys
sen er bygget en garage for madvogne. Om styr
bord er placeret en røntgenklinik, hvis anlæg er af 
Siemens Røntgen A/S. Til klinikken hører et særligt 
depot til opbevaring af de mange film. Agten for kli
niken er placeret forskellige kølerum. Det oprindeligt 
installerede køleanlæg af Sabroes fabrikat er udvidet 
til dPn 1fohhP]tP kap,witPt Anl:J>p,Pt lw,t/ir nu llf ?. 
Sabroe kulsyrekompressorer, hver med en kapacitet på 
4DOO kal./timer med dertil hørende kondensatorer, re
frigeratorer, kølevands- og brinepumper. Af sikker
hedshensyn er alle rørledninger til de forskellige køle
rum krydsforbundne således, at hvert af de to køle
maskinerier kan anvendes til afkøling af store proviant
rum. Af større proviantrum om bord er der et kødrum 
på 27 kubikmeler, el grønlrum på 24,, el grønlrum på 
33 og et frugtrum på 22 kubikmeter. Alle disse rum 
har en temperatur af minus 6 graders Celcius. Køle
rummet for fisk, der er 14, kubikmeter, holder en 
minustemperatur af 4 grader. Endelig er der endnu to 
kølerum a 16 kubikmeter med en minustemperatur af 
7 grader. 

Ud for den kirurgiske afdeling agter findes endnu 
en operationsstue og et rum for sterilisering. Lidt læn
gere agter findes vaskerum. I den modsatte side findes 
hospitalsafdelingen for officerer. Der er her plads til 
18 patienter. Agten for næste vandtætte skod findes 
den psykiatriske afdeling om styrbord med plads til 
20 patienter. Om bagbord er der beboelse for besæt
ning. Helt agter findes vaskeri og strygeri. Over hele 
skibet findes iøvrigt højttalere. Dette anlæg er leveret 
af Dansk Radio A/S. Under alle forhold gælder det 
om at gøre opholdet om bord så behageligt som mµ
ligt både for patienter og besætning, hvorfor man har 
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lagt vægt på at skaffe både ventilation og varme. Der 
skal et kraftigt anlæg til for at opvarme de store rum. 
Både varme- og ventilationsanlæg er leveret af De for
enede Jernstøberier. 

For at transportere patienterne ned til 3. dæk må 
man benytte elevatorerne, der iøvrigt er af Thomas B. 
Thriges fabrikat. Disse elevatorer er store nok til at 
kunne rumme bårer, der ligger ned. Afsondret helt 
forude på 3. dæk er epidemisk afdeling placeret. Der 
vil sikkert blive god brug for den på de himmelstrøg, 
hvor "Jutlandia" og dens besætning skal udføre deres 
barmhjertighedsgerning. Afdelingen har normalt plads 
til 28 patienter. Længere agter på samme dæk er medi
cinsk afdeling placeret. Til denne og til neurologisk 
afdeling har Camillus Nyrops Etabl. leveret hospitals
udstyr og kirurgiske instrumenter. Afdelint?'n hRr plarls 
til 52 patienter. Når man tager reservekøjerne i brug, må 
disse anbringes over de ordinære på samme måde som 
disse. Der er iøvrigt god plads også til disse køjer. 
Samtlige køjer er leveret af Thomas Beck i Odense. I 
køjerne er der dejlige, bløde Dunlopillo-madrasser. 
Dunlop Rubber Comp. har ialt leveret 413 af den 
slags madrasser. De er lavet af rubber-foam. 

Til hver køje hører iøvrigt en redningsvest bestående 
af korkstykker samlet med nylon-liner. Vestene, der er 
fra Svendborg Korkvarefabrik, er i stand til at holde 
en persons hoved oven vande ved bevidstløshed. 

"Jutlandia" har naturligvis sit eget apotek med en 
mængde forskellige medicinalvarer. Det er beliggende 
agter om styrbord på 2. dæk. Til dette har A/S Peter
sen & Wraae leveret forskelligt udstyr. 

Mange steder i skibet er der Semtex gummigulve, 

Et virvar af elektriske kabler var i de sidste dage før afrejsen 
lagt over lonningen for arbe1dets afslutning. 

Det røde k<J}s på en af aluminiumsbådene males op. 

ialt 1900 kvm. De er leveret af Dunlop Rubber Comp. 
Særlige steder er gulvene beklædt med fliser fra P. 
Monberg. Dansk Møbelplade- & Finerfabrik i Odense 
har leveret møbelplader. Også warerite, det særlige 
slidstærke og hårdføre plasticmateriale fra Søren Bor
ding, har fundet stor anvendelse om bord. Der er ialt 
brugt 400 kvm. af dette stof om bord. 

På bådedækket er ophængt ialt ti redningsbåde, 
hvoraf den ene er en al uminiumsredningsbåd på 24 
fod. De fem af roredningsbådene er også af aluminium 
og er som molorbåJen frem~tilleL af IIelgolanJ15væ1f
tets Metalafdeling i Helsingør. Bådene er iøvrigt op
hængt i moderne tyngdekraftsdavider, der gør det mu
ligt at udsætte dem på meget kort tid ved blot at fjerne 
en stoppebolt. 

"Jutlandia" har også fået nye dampfødepumper og 
hydroforpumper om bord. Hvidt er den farve, der do
minerer om bord på skibet både indvendig og udven
dig. Malingen indvendig er leveret af Aage Weihe i 
København. Mens vi er ved det indvendige, kan det 
nævnes, at det store sadelmagerarbejde om bord er ud
ført af Bernh. Petersen, Nakskov. Da "Jutlandia" skal 
væk i lang tid uden mulighed for at komme i dok, er 
det vigtigt, at begroning af skibshunden reduceres til et 
minimum, hvorfor bunden er bestrøget med "Navitex" 
af Hempels fabrikat. 

Det skal nævnes, at man har sparet lige ved en 
kvart million kroner på hospitalsudstyret, der i for
vej en var meget billigt leveret, idet flere firmaer ikke 
har beregnet sig nogen avance. 

"Jutlandia" kom hertil en kulsort morgenstund og 
lyste op som en lysets engel på Øresunds bølger. Og
så derude i Østen vil det smukke skib om natten være 
badet i projektørlys. Ingen bomber må ramme dette 
skib. Gid held og lykke må følge det på dets færd, 
menneskeheden til gavn og Danmark til ære! 

- Sig. De har la:øt det i ,.Vik.lngen" 1 19 
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"" 
Overlæge Winge 
forklarer en af 
hospitalsafdelin
gernes indretning. 

->
Fra venstre 

ingeniør Nyrop, 
reservelæge M ovin 

og reservelæge 
Tralle Schultz. 

91..,.,,t f,-,,. 

-'-
Man påhører di
rektør Schochs re
degørelse. På det 
øverste billede ses 
som nr. 3 og 4 j,a 
venstre direktør 
Berg fra Nakskov 
Skibsværft og hjer
nespecialisten pro
fessor Busch. På 
nederste billede ses 
som nr. 2 og 3 fra 
venstre overlæge 
Tage Kjær og over
læge Winge. -
Yderst til højre 
ses ekspeditions
chefen, komman
dør liammericlt. 

-<· 
Overlæge Tage 
Kjær i operations
stuen for lungeki
rurgi. Den lave 
loftshojde er et 
handicap for den 
/wje herre. 

,,JUTLANDIA'' 
Fredag den 19. januar var der pressemøde om bord 

på "Jutlandia", hvorfra vi bringer en række billeder. 
Direktør Aage Schoch redegjorde indgående bl.a. for 
økonomien. Der har hævet sig røster om, at honorarer
ne er sat meget højt for en del af personellet om bord. 
Sagen er imidlertid den, at skibsbesæLJ'J.ingen foruden 
den normale løn får et krigsrisikotillæg på 20 kr. pr. 
døgn i krigszonen. For de fleste af lægernes vedkom
mende gælder det, at fortjenesten herhjemme er større, 
end den vil blive om bord. Under direktør Schochs 
redegørelse for økonomien spurgte en journalist, hvor
dan forholdP.t ville være me1lem en matros og en syge
plejerske. Direktøren svarede omgående og til de øv
rige tilstedeværendes munterhed: ,,Jeg kan forsikre, at 
der overhovedet ikke bliver noget forhold mellem de 
to parter. Dertil er pladsen for kneben". Da så jour
nalisten fortsatte: ,,Jeg mente økonomisk set," blev 
munterheden endnu større. 

Orienteringen blev givet pressen i skjbets spisesa
lon. Man kunne her overbevise sig om, at hospitalsbe
sætningen får meget lidt plads til rådighed i fritiden, 
idet de 91 mennesker kun har spisesalonen og ryge
salonen til deres rådighed ud over de tæt besatte luk
af'er. 

Der var almindelig enighed blandt de besøgende 
om, at Nakskov Skibsværft ved ombygningen af skibet 
har udført et meget fint stykke arbejde. Endnu var 
ikke alt på plads, og hele besætningen vil derfor få 
nok at gøre på rejsen til Japan, hvor man vil være 
fremme :i slutningen af februar. 

Ekspeditionschefen og de forskellige læger havde 
nok at gøre med at forklare de fremmødte om skibets 
indretning og var helt udmattede af den megen foto
grafering. Alle om bord glædede sig iøvrigt til at kom
me ud i Østen og arbejde. 

Mandag den 22. januar foretog kongeparret, tron
følgerparret og prins Axel et uofficielt besøg om bord 
på hospitalsskibct og blev vist rundt bl.a. af kaptajn 

- Sig, De har læst det i "Vikingen" I 



Kondrup. Senere på eftermiddagen afholdtes en af
skedsgudstj eneste i Holmens Kirke, hvortil et par tu
sinde mennesker mødte. Holmens provst, dr. theol. Mi
chael Neiiendam, prædikede og sluttede med disse ord: 
"Under Røde Kors' tegn går I ud i barmhjertighedens 
tjeneste. Gud give jer lykke og gode råd, sin nådes lys 
jer tilsende". 

Gudstjenesten sluttede med, at skibets præst, pastor 
Jørgen Schultz, bad for skibet og dets fremtid, hvor• 
efter forsamlingen stående sang "Mægtigste kristne". 

Dagen efter tog københavnerne afsked med skibet 
og dets besætning. Repræsentanter fra Marineforenin
gen og soldaterforeningerne forærede "Jutlandia" et 
splitflag og et Røde Kors-flag. Fra F. N.'s informations
kontor fik man foræret et F. N.-flag. Endelig holdtes 
taler af udenrigsministeren, universitetets rektor og 
ekspeditionschefen, hvorefter "J utlandia" lagde fra kaj 
til tonerne af nationalsangen. 

"Vikingen" ønsker hele besætningen et succesrigt 
togt. 

-<· 

-<· 
Et glimt fra lwspi
talsskibets kontor, 
hvor der allerede 
for afrejsen her
skede voldsom 
travlhed. 

,.. 
Et kig ned i hos
pitalsaf delingerne 
på 2. og 3. dæk. 
Lugerne til lasten 
var fjernet, mens 
man tog forskel
ligt materiel om 
bord fra vogne i 
land. 

Instmmenteme i lungekimrgisk operationsstue studeres. 

Kommandor Hammerich i jour
nalisternes krydsild af spørgsmål . 

. ,.. 
Direktor Sclwch redegor for ho
spitalsskibets ombygning, me
dens overlæge Kjær rækker ud 
efter en flaske på !,ordet. Til 
læsernes beroligelse kan vi op
lyse, at flasken kun indeholdt 
tomatketchup, og at billedet er 
et fotografisk trick. 

- Sig, De hnr l:cst det i ,,Viki111:e11" ! 21 



C!LASMACA~INET 
NØRREVOLDGADE 12 

KØBENHAVN 

LEVERANDØR AF GLAS OG PORCELÆN TIL SKIBSBRUG 

112 Aars Virke udtrykt i,112 Ord. 
Leverancer af Varer til Hospitalsbrug, til Lægers 
Konsultationsværelser eller Bandager til Lindring af 
Syges Lidel~er er en Tillidssag. Paa dette Princip 
grundlagde Camillus Nyrop i 1838 sit Etablissement, 
det ældste Sper'ialfinna i sin Art i Danmark, og i 
samme Aand blev det fort videre gennem Genera
tioner. 

Udover almene kirurgiske Instrumenter, Opera
tionsborde etc. har Firmaet leveret Udstyr til talrige 

Specialafdelinger Landet over, senest til Hospitals
skibet "Jutlandia", hvis neuro-kirurgiske Afdeling 
staar som et Mønster for det nyeste og bedste paa 
dette Omraade. En stor Del af Instrumenterne er af 
A/B Stille-Werners Fabrikat, kendt for deres Solidi
tet, Effektivitet og Elegance, og en anden ikke min
dre væsentlig Del er fremstillet paa Firmaets egne 
Værksteder. 

CAMILlJUS NYROPS ETABLISSEMENT 
NYROP & MAAG 7s 

København - Odense - Aarhus 
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Kaptajn Drasbek for1æller. V 

·FISKERIET var en af vore bedste fritidssysler, og 
så havde det jo den fordel, at vi næsten altid 
havde frisk forsyning af fisk. Var vi andre 

glade for fiskene, var vor kok meget ulilfreds, hver 
gang vi stillede med en ny forsyning. Skønt vi selv 
rensede fangsten, syntes han, at den gav ham for meget 
arbejde. Han nøjedes blot med at feje komfuret af og 
smøre det ind i fedt, hvorefter han stegte direkte på 
det. Vi blev lidt vrantne over kokkens ligegyldighed. 
Da vi ville gøre vrøvl til ham i kabyssen, greb han en 
kniv og ville til at spide os. Det holdt vi naturligvis 
ikke af, hvorfor han fik en under næsen, så han tum
lede ud på dækket. Da han atter kom på højkant, for
Svandt han ·hen agter. Vi troede nu, at alt var i orden, 
men mens vi stod og drøftede "slaget" forude, kom en 
jernkofilnagle susende gennem luften mellem benene 
på os. Nu var der kun eet at gøre: Vi gik til skipperen 
og forlangte kokken afmønstret. 

I stedet for den fiskforagtende kok fik vi en tysker 
Om bord. Han var sej let agterud fra et andet skib, men 
'Var meget dygtig. Af en lille rest af f. eks. ærter, hvide 
bønner, salt kød eller flæsk samt skonrogger, som han 
altsammen gav et lille opkog, lavede han den herligste 
crackerhasch. Det var noget, der kunne glæde en 
matrøsmave på den tid. Pålæg var der ikke noget af 
den gang. Selv ikke et lille stykke ost fandt vej til 
bakken. Trods alt var vi glade foruden. For v1 leve<le 
stort set godt og havde det bedste forhold til office
rerne. 

Vi var imidlertid atter klar til at sejle efter et op• 
hold på 85 dage. Vi havde losset lasten og indtaget 
ballast ved egen hjælp, og vi hev nu ind på begge 
kæder og blev liggende for det ene anker og 30 favne 
kæde. Alt foregik til chanty-sange som f.eks. ,,Call all 
hands to man our capsel" og "Sally Brown". Da vi var 
færdige, afventede vi landbrisen, som gerne følger ved 
solnedgang. Den skulle tage os til søs. Da vi hev kæden 
ind, viste det sig, at der ikke var noget anker på tam
pen. Rørring-sjæklen var på en eller anden mystisk 
måde rigget ud. I stedet gjorde vi reserveankret klar 
til brug senere. 

Og så gled vi ud hilst af besætningerne på de andre 
anker liggere. ,,Gute Reise", ,,good passage" og "bon 
voyage" lød det fra skibene. Til Punta Arenas fra St. 
Jose er der 90 danske mil, en distance på størrelse 
som tværs over Nordsøen. Vi ankom til vort bestem
melsessted i Costa Rico efter 8 dages sej lads. Lige over 
for Punta Arenas ligger en ø med god sandstrand. Der 
ville skipperen gerne op med skibet for bundrensning. 
Det var imidlertid vanskeligt for ham at få tilladelsen 
til at sætte skibet op på øen, da den benyttedes som 
koloni for straffefanger. Under forhandlingerne hen
viste skipperen til, at vor skibshund var så stærkt be-
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groet, at vi vi1le få en meget langvarig rejse til Europa, 
hvis vi ikke kunne komme af med begroningen. Han 
fik imidlertid tilladelsen, og vi blev alle mand sendt 
ned i lasten at lempe ballasten for at give skibet slag
side ind efter. Varpankre blev bragt i land og gravet 
ned til fortøjningerne. Da alt var klart, halede vi ind 
på plads med højvande. Efterhånden som vandet faldt, 
rensede vi bunden. 

I ballastballer med sand var der tændt bål, hvor
over talg blandet med mønje og zinkhvidt blev kogt. 
Blandingen blev så smurt på bunder i flydende til
stand. Vi kunne rense helt ned til tre meter. Da vi var 
færdige med begge sider, havde vi skrabet adskillige 
tons "rocks'~ af, hvilket ville betyde større fart for 
skibet. · 

Vi styrede op efter Punta Calobra, hvor vi ankrede 
på den store havbugt så nær ved kysten som muligt. 
Der var hverken by eller skibe her, og vi belavede os 
på en kedelig tid. Da vi senere· kom i land, viste det 
sig, at der lå nogle spredte huse inde bag træer1ie. Et 
vandløb løb ud i havet her. Ad dette kom lægterne 
med lasten, gult farvetræ (forsteak). Træet bestod af 
nogle lange, knudrede stykker, som vi ofte måtte save 
over for at få plads til dem. 

Vor eneste fornøjelse inde i land var at lave kon
kurrencer om, hvem der _kunne pille de fleste kokus
nø<l<ler af Lræerne. En ga1.1g, mens vi var be<lsl i gang 
med vort tidsfordriv, kom en flok indfødte og gjorde 
vrøvl. Men vi beholdt da det, vi havde plukket og sej
lede ud med det i skureprammen. Lastningen gik plan
mæssigt (altså af farvetræet), og da den sidste længe 
gik om bord, stod en mand op på den. Han og træet 
blev hevet helt til bloks, hvorefter der blev råbt: 
,,Three cheers for the last one: ,,Hip-hip-hurrah--!" 
Sådan plejede vi altid at gøre i sejlskibstiden, både ved 
lastning og losning. 

Vi sejlede nu ud på reden, hvor vi fik vand om 
bord i tønder, hvorefter vi stak til søs med stævnen 
sydefter mod Cap Horn, som vi passerede for god vind. 
Efter at være kommet ind i sydost-passaten i Atlanter
havet, gik vi i gang med at male ræer og rigning. Sej
lene stod støt her i passaten, og det var derfor let at 
komme til at arbejde til vejrs. 

I frivagterne havde vi det godt her om bord på 
"Ocean", fordi besætningen havde mange interesser 
fælles. Kortene var jo slidt op, og vi skar i stedet 
terninger ud af træ og spillede med dem. På den måde 
svandt det efterhånden i slopkistens tobaksbeholdning. 
Endvidere fik vi tiden til at gå med at sy hvide huer 
til eget brug. De lignede nærmest dem, murerne går 
med, men skyggen havde et kækkere udseende. !øvrigt 
var klædedragten meget enkel her i passaten. Vi var 
kun iført det allernødvendigste. Vi malede også marine-
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billeder. Vi havde om bord en svensker ved navn 
John. Han var dygtig til at tegne skibe, som vi der• 
efter selv satte farver på. Der blev ligefrem konkur
rence om, hvem der kunne gøre det bedst. Vi syntes 

· selv, at resultaterne var glimrende. Med hensyn til 
fancy-arbejde lavede vi også en hel del. Vi lavede 
falderebsknob, ,,roser", plattings, måtter og andre ting. 
Hvad den ene ikke kunne, kunne en anden. På den 
måde lærte vi af hinanden. 

Vi drev også sport om bord. Vi arrangerede bryde
og boksekampe. Som boksehandsker brugte vi to par 
vanter. Hvad mon nutidens skibs-idrætsklubber ville 
sige til et sådant udstyr? Og så var der naturligvis 
lystfiskeriet. Vi balancerede ud på forgrejerne, hvor vi 
fiskede bonitos og hestemakreller. De fiskedes ved 
hjælp af en krog med en hvid klud på. Når kluden 
svævede hen over vandet, troede dyrene, at det var 
flyvefisk på vingerne. Fangsten opbevarede vi i sække. 
Når en sæk var fuld, smed vi hele indholdet i vandet 
og begyndte forfra. Kun få gange spiste vi noget af 
denne fangst. 

En af de helt store oplevelser om bord på long
traderne var synet af et andet skib på nært hold. Man 
må huske på, at vi i løbet af ca. et halvt år kun mødte 
tre andre skibe. Hver gang hejste vi så flaget, stillede 
os op på fordækket og råbte tre hurra for "the out
wardbounder" eller "the homewardbounder", alt efter 
som det nu passede. Især hvis det var en landsmand, 
følte man noget uforklarligt indvendigt. 

Lørdagene var noget for sig selv. Så blev der taget 
en uges proviant ud af de store jerntanke. Før disse 
lukkedes til, tændtes et tællelys inde i dem. Dækslerne 
blev skruet på og avispapir klistret over. Når ilten var 
opbrugt inde i tankene, slukkedes lyset, og på den 
måde kunne provianten holde sig i årevis. Resten af 
lørdagen gik med rengøringsarbej der o. I. Den helt 
store dag var imidlertid søndagen. Så blev vi alle kaldt 
ud agter, hvor der vankede en velvoksen snaps. Ja, stor 
VRT <lPn, mPn rlPn s,k11l]P oa~H r::rkkl'I Pn hPI llflP 

Da vi kom i nærheden af Azorerne, begyndte det at 
blive småt med prøvianten. Kartofler havde vi ikke 
haft i et par måneder, og de tørrede kartofler var det 
også skrælt med. Da det stod med østlige og flove 
vinde, begyndte skipperen at ønske sig en damper på 
prajehold. Der var nemli{\ en ting, der gjorde frisk 
proviant ønskelig - saltvandsbylderne, som for længe 
siden havde holdt deres indtog. De gjorde til stadig
hed 2-3 matroser uarbejdsdygtige. Endelig en dag så 
vi en damper med kurs imod os, og vi satte signaler 
om proviant. 

Vor styrmand kom hen for og pillede et par af de 
magreste ud af besætningen. Jeg kom ikke i betragt
ning; desværre vil jeg næsten sige, for da vort fartøj 
kom over til damperen, var dennes passagerer flinke 
til at fire ølflasker i liner ned til gutterne. Vi kunne 
mærke det på de magre, da de kom om bord igen. 
Men også blandt os andre var stemningen høj. Der var 
mange dejlige sager i båden: Ærter, bønner, frisk kål, 
kartofler og et stort stykke kød. Vore tænder løb i 
vand. Gryden blev sat over ilden, og en liflig duft af 
kødsuppe bredte sig over skibet. Den dejlige mad var 
det bedste middel mod saltvandsbylderne. Også citron
saft (lime juice) var et helt rigtigt middel. Få kan vel 
forestille sig, hvad den friske proviant betød for os. 
Kun folk, der selv har sejlet på de lange rejser med 

sejlskibe, eller som har trasket i ørkeners brændende 
sol uden proviant, kan have en ide om det. 

Efter en del stille kom frisk vind, og "Ocean" be
gyndte at røre på sig. Vi anløb Falmouth for ordre. 
D. v. s. vi fik ordren om at gå til Le Havre uden for 
havnen af lodsen. Efter en tur på 151 dage fortøj ede 
vi i dokken i Le Havre. Inde i land tog vi logi for
skellige steder. Sammen med fem andre slog jeg mig 
ned i det engelske "Sailors Home". Om morgenen mød
tes vi om bord for at mønstre af på det tyske konsulat 
og derefter for at nyde en drink til afsked. Efter af
mønstringen gik jeg ned om bord for at hente min 
køjesæk. Jeg havde jo gjort tjeneste som stortopsgast, 
og jeg havde derfor et merlespiger, som var skibets 
ejendom. Jeg gik hen agter til 1. styrmand for at sige 
farvel og samtidig aflevere merlespigeret. Det var 
blankt som sølv, da det jo altid var en sømands største 
stolthed at kunne fremvise sit redskab blankt. Styr
manden svarede: ,,Det kan De beholde, Anders, for De 
har gjort et pænt stykke arbejde." Derpå gav han mig 
en flot anbefaling med "sehr gut" som alle tre karak
terer. 

Det var den 27. april 1896. 
Nogen tid senere kom jeg til Thisted og meldte 

mig straks efter som elev på navigationsskolen i Ål
borg. Jeg fik logi lige over for skolen hos nogle præg
tige mennesker for kun 30 kroner om måneden. Efter 
endt eksamen i juli 1897 fik jeg hyre som 2. styrmand 
med s/s "Octa'' af Århus. Vi sejlede i stadig kreatur
fart på ruten Vejle-Horsens-Kolding-Hamburg og til
bage igen med stykgods. 

Jeg skulle have min orlogstjeneste overstået og blev 
beordret til at møde på Orlogsværftet den 16. april 
1898. Vi fik logi, mine kammerater og jeg, om bord i 
fregatten "Jylland" og kom på den traditionelle 6 
ugers eksercerskole. Efter denne kom jeg med til tilrig
ningen af "St. Thomas", ,,Dagmar" og "Fyen". Navn
lig det sidstnævnte skib frembød et skønt skue for 
njnPnP c1f Pn snmnn,l D"t vnr hvir1mnlr-t 11/1"11 hords, 
og dets tre master rejste sig majestætisk mod himlen. 
Når den havde alle råsejlene sat, tog den sig endnu 
bedre ud. 

Dagen kom, hvor der skulle udtages mandskab til 
korvetten "Dagmar", som lå ved Dokøen. Vi stillede 
op i to geledder inde på land. Efter ordre fra chefen, 
kommandør Bardenfleth, udtog næstkommanderende, 
Messerschmidt, og bådsmændene dæksbesætningen til 
de forskellige job. Jeg fik tjansen som stortopsgast 
sammen med to andre menige og overmatros Davidsen. 
Vi måtte gøre vagttjeneste i storemærs eller i riggen 
med to mand på hver vagt under hele rejsen. Kryds
toppen blev udelukkende ordnet af kadetterne, som 
måtte holde trit med os andre. Både hvad angik bjerg
ning af sej I og nedrigning af ræer på krydstoppen. 

Om bord på "Dagmar" fik jeg skibsnummer 320 
og kom på dronningens kvarter. Sammen med syv an
dre matroser kom jeg i fjerde matrosbakke med over
matros Hansen (senere Færstrup) som baksformand. 

Vi gik til søs ved skruens hjælp, men da vi kom 
ud i Øresund og havde sat sejl, hejste vi skruen op. 
Den benyttedes iøvrigt kun under manøvrerne ud og 
ind af havn, eller når det var tvingende nødvendigt. 
Skruen hejstes op ved hjælp af taljer, en til hver side. 
Vi løb den op langs dæk til musik fra vort orkester. 

Rejsens mål var Lissabon via Darthmouth. Vi skulle 
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Korvetten "Dagmar" ud for nordre toldbod i København. 

med til 400-års-festen for Vasco da Gama, Vi kom fint 
til Darthmouth. Herfra og til Lissabon var der et par 
dage, hvor vi måtte stikke alle tre reb i mærssejlene. 
Der var nogle få lægdsrullefolk, der ikke kunne tåle 
mosten og blev søsyge. Men ellers gik alt planmæssigt. 
Efter en fin rejse ankom vi til Lissabon, hvor en 
mængde europæiske krigsskibe præsenterede deres 
landes flag til ære for Portugal. De fleste af dem var 
sejlskibe med hjælpeskrue. 

Festdagen kom, og den portugisiske konge gik om 
bord i hver enkelt orlogsmand. Han kom langs siden i 
en stor robåd med 20 roere ved årerne. Selv stod han 
midtskibs i en lille kabine. Vi mannede ræer til hans 
ære i lighed med de andre skibes besætninger. Da han 
gik fra borde, blev der salutteret. Der var en evindelig 
kanonnade. Den mindede om et vældigt søslag, og 
byens huse rystede i deres grundvolde. Samtidig med 
skydningen flagedes der med det portugisiske konge
flag på stortoppen. Om bord hos os var hejsningen af 
flaget overdraget overmatros Davidsen og jeg, der sad 
i store bramsaling. 

Vi lå i Lissabon en uge, men havde kun landlov 
een gang, om søndagen, hvor vi var inde for at se på 
skønhederne. De var jo kommet på tæerne i anledning 
af festlighederne, og det vrimlede med skønhed ved 
havnen og på gaderne. En dag, mens vi lå hernede, 
var jeg ved at komme galt af sted om bord. Sammen 
med en kammerat havde jeg bakstørn. Jeg stod ved 

kabyssen og fik stegen serveret på en blikbakke. Idet 
jeg fik den, sagde jeg for mig selv: ,,Det er jo kun et 
kødben". Men død og djævle! Bag mig stod skibsser
genten og var i dårligt humør. ,,Det skal De komme til 
at fortryde, 320," sagde han med et bistert udtryk i 
ansigtet. Jeg mente egentlig ikke noget særligt med min 
udtalelse, men skibssergenten ville absolut til chefen. 
Der skulle rigtig laves ballade, og jeg regnede så småt 
med et par dage i brummen. 

Vi kom altså op til chefen, hvnr også næstkomman
derende og skibslægen var forsamlet i sagens anled
ning. Men mærkeligt nok blev det ikke til noget med 
opholdet i brummen. ,,Standretten" gav mig medhold, 
og der blev Lil<lelL mig lo 2-pumls 1.lå~e1 bloJJrndding 
som erstatning. Det var jo en uventet afgørelse af sa
gen. Sikkert også for skibssergenten ! 

Sidste dag i Lissabon blev der holdt afskedsfest for 
officererne og deres bekendtskab med damer. Agter
dækket blev overtrukket med solsejl, og også ned langs 
siderne blev der dækket af med presenninger. End
videre pyntedes der op med signalflag. Som prikken 
over i'et blev dykkerdragten blæst op og stillet ved 
rattet. Menukortene, som kunne få tænderne til at løbe 
i vand hare ved tanken, var iøvrigt skrevet af Ivan 
Kondrup. - Men det var jo en officersfest. Vi andre 
følte os nærmest som "manden på risten". 

I næste nummer: Brand i land og med 
skonnert til Island. 
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Plastic erobrer skibsfarten 
V I lever midt i en plastic-tid. Det meget omtalte 

materiale, som har fået sit store gennembrud 
efter den sidste krig, finder anvendelse til næ• 

sten alt muligt. Plastic er blevet mode. Nogle vil end
og hævde, at det er blevet en epidemi. Om nogle år 
vil denne sikkert have raset ud. Dermed er ikke sagt, 
at plastic-stofferne så vil være gledet ud af sagaen. Til 
den tid vil de blot have fundet deres rette anvendelse, 
og på bestemte områder vil de sikre sig en fast po• 
sition. 

Man kan ikke tale om plastic som eet ganske be
stemt stof. Der findes 30 forskellige materialer af 
dette navn under 4 gange så mange firmanavne. Det er 
iøvrigt en ret udbredt misforståelse blandt ikke-fagfolk, 
at plastic er et helt nyt stof. Celluloid, der faktisk er 
en slags plastic, blev opfundet for 87 år siden, medens 
bakelit, der også er en art plastic, er over 50 år 
gammelt. 

Det er ikke formålet med denne artikel at bringe en 
indgående videnskabelig forklaring om de mange pla
stic-arter. Det skal blot nævnes, at plastic-stofferne ind
deles i to hovedgrupper, nemlig de varmefaste og de 
varmemodtagelige materialer. De førstnævnte, hvor• 
imellem bl. a. kan nævnes bakelit, forbliver hårdt efter 
fremstillingen og lader sig ikke påvirke af varme. Den 
anden gruppes stoffer, der bl.a. tæller celluloid og 
nylon, bliver bløde ved opvarmning, men stivner atter, 
når de afkøles. 

nybygninger. Herhjemme er warerite også blevet an
vendt fornylig ved bygningen af D. F. D.S.' nye 3000 
tons motorskib "Birkholm". 

Og hvad er så warerite for noget? 
W arerite hører til den varmebestandige (thermo

hærdende) hovedgruppe blandt plasticstofferne. Stof
fet yder således en meget stor modstandsdygtighed 
over for varme. Det er så nær det brandsikre, som 
noget materiale til det bestemte brug, warerite har, kan 
komme. Dets varmebestandighed illustreres bedst ved at 
fortælle, at en bordplade af warerite, hvorpå lægges 
en brændende cigaret, ikke tager den mindste skade af 
den hårde behandling. Endvidere er materialet meget 
modstandsdygtigt over for syrer og alkalier. På en 
bordplade eller bardisk af warerite vil man derfor al
drig kunne se grimme pletter efter spildt vin og spiri
tuosa. Stoffet har en meget stor overfladehårdhed -
selv i sammenligning med metaller. Det er f.eks. alu
minium meget overlegent i denne henseende. Warerite 
er i forhold til vægten uden tvivl det mest ridsefaste 
materiale, der findes. Stoffet, der iøvrigt ikke er nogen 
årsunge, har i 14, år været anvendt til pulte og skranke 
i et par københavnske banker, hvor det har været ud
sat for en ikke helt blid behandling. Bankens personale 
har været godt tilfreds med det. 

Inden for skibsbygningen er der navnlig eet spørgs• 
mål, der har interesse, når det gælder brugen af for

skellige stoffer, nemlig 
vægtspørgsmålet. Det kan 
i denne forbindelse næv
nes, at warerite ikke vejer 
tiet hahic af Jlll dlcrn rn'.i 
vægtbesparende al umini
um. En anden fordel ved 
det omtalte plastic-stof er, 
at det skønhedsmæssigt 
ikke står tilbage for træ
sorterne. Det kan liweres 
i alle træets naturlige far
ver. Vigtigt om bord i et 
skib er det også, at det er 
mcgcL let al holde rent. 
For skibe i tropisk fart er 
det af stor betydning, at 
materialet kan modstå in
sektangreb. F.eks. kom
mer termitterne til kort 
under forsøg på at for
tære warerite. 

Warerite er et laminat. 

I maj måned 1950 kun
ne Ø.K. og Nakskov Skibs
værft præsentere et nyt 
skib, moton;k.ibeL "Mom
basa", hvor hele passa
gerapteringen var udført i 
plastic. ,,Mombasa" var 
det første skib i verden, 
hvor noget sådant var 
gjort. Det plastic-stof, der 
var benyttet her om bord, 
går under navnet warerite. 
Det var benyttet til skod
Je1, Jøre, panele1, bord
plader o. s. v. både i salo
ner, kamre, badeværelser 
-og maskingang. Da "Mom
basa" i slutningen af 1950 
var i dok i København, 
havde "Vikingen"s med
arbejder lej lighed til at 
bese skibet indvendig på
ny. Det smukke warerite
udstyr bar ikke det mind
ste spor af at have været 
i brug i mere end et halvt 
år. !øvrigt vil Ø. K. sik- t 

kert anvende stoffet om 
bord på alle fremtidige 

Fra et af passagerkamrene om bord på "Mombasa". 

Derved menes et lagvist 
opbygget produkt, der 
fremstilles således, at de 
forskellige lag er bragt 
til at gå op i hinanden på 
en sådan måde, at den op
rindelige struktur er for-Hele apteringen er ud fort i warerite. 
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Creme-farvet bordplade af warerite i 1. klasses kahyt 
om bord på "Queen Mary". 

svundet og et hårdt, massivt og ensartet materiale frem
kommet. 

Selv om warerite ikke er noget helt nyt materiale, 
forsøger man stadig at forbedre og udvikle det. I Bake
lite Limited's laboratorier i London har man i 1950 
afsluttet arbejdet med en ny teknik, der gør det mu
ligt at bringe naturt1'1J::rifin6r, tcgni1115cr Of; akvard• 
ler til at indgå i warerite på samme måde som fotogra
feret eller trykket træaring, mønster o. s. v. !øvrigt vil 
man i årene frem over kunne vente nye warerite-mate
rialer, der vil kunne få betydning i skibsbygningen. 

,,Alt dette kan være meget godt!" vil nogle af læ
serne sikkert sige. ,,Men hvad er prisen for al denne 

Fra mandskabets salon om bord i "Birkholm". Også her er 
apteringen udfort i warerite. 

herlighed?" Ja, i anskaffelsespris er warerite noget 
dyrere end træ. I det lange løb vil det imidlertid vise 
sig at være billigere, fordi det ikke kræver nogle ved
ligeholdelsesudgifter. l\fan undgår f.eks. helt. og hol
dent lakering, maling og polering. En anden tmg, der 
må tages med i betragtning, er, at warerite er et ar
bejds- og tidsbesparende materiale. 

Mange af de store udenlandske rederier er også 
gået ind for brugen af warerite om bord. Dette gælder 
f. eks. Cunard White Star Line. Om bord i "Maure
tania", ,,Queen Mary'' og ,,Queen Elizabeth" er materi
alet anvendt i baderum, i svømmebassinernes omklæd
ningskabiner og som bordplader i kahytter og barer. 
Det samme er tilfældet om bord i Canadian-Pacific 
Liniens "Empress of Canada". Den tid er sikkert ikke 
fjern, hvor alle større, nybyggede skibe nyder godt af 
det bestandige plastic-stof. -wig. 

Et blodigt l.:apitel i vor 
søfa••ts historie 

Ministeriet for handel, industri og søfart har ud
sendt et lille hefte med titlen "Fortegnelse over krigs
forliste og krigshavarerede danske skibe 1939-1949". 
Det er blodig Danmarks-historie, der fortælles i en 
kort og koncentreret form. 

I fortegnelsen er kun medtaget sådanne tilfælde af 
forlis eller havari, som direkte er en følge af krigen. 
Både fiskekuttere og større handelsskibe er medtaget. 
Der bringes en kronologisk fortegnelse over forlisene 
og havarierne i og uden for danske farvande med an
givelse af stedet for ulykken, ulykkens art og årsag og 
antal omkomne. Som det første krigsforliste skib under 
den anden verdenskrig er opført fiskefartøjet "Nord
strand" af Skagen. Dette skib gik tabt som følge af en 
minesprængning eller en torpedering den 4. september 
1939 i Nordsøen. Der var 4 omkomne. Derefter findes 
noteret 718 andre tilfælde af forlis eller havari som 
følge af krigen. Nr. 719 er damperen "Ivar" af Køben
havn, der minesprængtes den 24. oktober 1949, hvor
ved 5 danske søfolk mistede livet. Indtil den 5. maj 
1945 forliste eller havarerede 601 danske skibe. Ud 
for nogle af skibene findes bemærkninger om, at de 
senere er blevet hævet, eller at de blev overtaget af 
tyskerne. For flere af skibenes vedkommende kendes 
hverken dato for forlis, årsag til eller sted for dette, 
da man i disse tilfælde ikke kender til nogen af delene. 
I fire tabeller gives endvidere oplysninger om samlet 
tab af menneskeliv og sklbe under hjemmeflåden og un
der udeflåden, tab af menneskeliv som følge af havari 
samt det samlede tab ifølge de tre første tabeller. Slut
telig bringes en alfabetisk fortegnelse over skibene 
samt tre kort, hvorpå stederne for forlisene er af
mærket, 

Fortegnelsen, hvis pris er kr. 8,50, forhandles gen
nem Søkortarkivet i København. Det lille stykke dybt 
alvorlige Danmarks-historie fortjener at kendes af alle 
danske. 

A. N. PETERSEN 
A/s bet Da.nsk-Frann ■ D•mp::tldb11-••l~ta.b 

Befragtning • Assurance . Køb og Salg af Skibe 

Store Kongensgade 49 • København 
Tell., 1243 - 12~43 • 12843 Telegr.-Adr-1 DanskIrans\ 
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Nyt fra Tyskland 
Nobiskrug-værftet i Rendsborg kunne kontrahere 5 

motorfragtere, hver til 500 brt {900 tdw) for dansk 
regning, medens et andet værft i Sydslesvig, Husumer 
Schif fswerf fik order til bygning af et motortankskib 
på 200 brt til firmaet D.D. P.A. i København. Kremer
værftet i Elmshorn {Holsten) fik af samme rederi or
dre til bygning af en motortanker a 500 hrt ( 620 tdw). 
Skibets hoveddata er følgende: Længde 53,5 m, bred
de 8,85 m, dybgang 3,3 m. En dieselmotor af 500 hk 
giver skibet en hastighed af 10,5 knob. Leveringen sker 
inden årets afslutning. 

Norske eksportordrer til Vesttyskland. 
,,Bremer Vulkan-Vegesack" (Weserfloden) har kon

traheret tre lignende skibe, motortankere a 11.000 brL 
(16.500 tdw) fra norske rederier. Det drejer sig om 
Sigurd Herlofsen A/S, Oslo, Rederi Pulp AIB, Oslo, 
og A/B Dahlen, Gøteborg, der har bestilt disse skibe 
hos det fremragende vesttyske tankskibsværft. Der hli-

ver indbygget MAN-motorer af 6500 hk, der garante
rer en hastighed af 14,5 knob. Leveringen sker inden 
juli 1952. . 

SIS "Jens Toft" til DIS Jutlandia, København. 
S/S "Jens Toft" er blevet sat i fart under D/S Jut• 

landia's flag. Skønt skibet er nyt, har det dog allerede 
et bevæget liv hag sig. 1944 blev skibet som et "Han
sa"-enhedsskib a 5200 tdw betilt af tyskerne på Odense 
Skibsværft, men ikke færdigbygget. Ved krigens afslut
ning overtog Danmark skibet og fik det færdigbygget 
på Ålborg Skibsværft. ,,Jens Toft" er forsynet med 
oliefyr og sejler med en hastighed af 11 knob. 

Kiel-kanalen blev gennemsejlet i 1950 af 34.346 
skibe af alle størrelser og nationaliteter. Svingbroen i 
Rensborg måtte åbnes 14.670 gange. 

Østzonens søfartsskole i Wustrow {Mecklenborg) 
begyndte i januar 1951 med radiotelegrafist-kursus for 
kvinder. Det er typisk russisk! Efter bestået eksamen 
skal de kvindelige radiotelegrafister indsættes på øst
zonens nye handels- og fiskeriflåde. Nootbaar. 

Flag- til "J utlandia" 
Før hospitalsskibets afsejling overrakte formanden 

for Marineforeningen, kommandør Ipsen, ekspeditions
chefen et splitflag med de bedste ønsker for skibets 
fremtid. Yderst tilvenstre står direktør Viggo Christen
sen fra F. N. parat med de Forenede Nationers flag. 

Mellem de to kommandører ses fabrikant Johs. Weil
bach og indkøbschef Holst fra Marineforeningens Gen
tofte-afdeling. Yderst tilhøjre er hofjægermester Dine
sen parat med soldaterforeningens gave, et Røde Kors
flag. 

- Sig. De har læ~t det i .,Vikingen"! 
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Maskinskolens 
årsfest ELEGANTE UNIFORMSHUER 

Der er mangel på 
maskinmestre 

7 I C.L.Seifert~ 
:l{;t:Jlo/ $11/dhænne'tl 

ST. REqNEqAJJE 12..JD 
TELEFON CENT. 297 Lørdag den 20. januar var der 

årsfest på Maskinskolen på Jagt
vejen i København. Efter at di
rektionens formand, borgmester 
Alfred Bindslev, havde budt vel
kommen, talte direktøren for In
dustrirådet, civilingeniør Axel 
Odel. Direktøren gav en interes
sant redegørelse for Danmarks 
økonomiske situation, der kræver, 
at hver mand gør sit bedste. Ta
leren advarede de unge maskini-

~' 

~d--Pj~ef)/PJIIØIUV 
Ø11!d·ij.J1Mutle1tdt Æ:futtJt 

1,1tllllllit/!o11 '$11m1!!1am!./t1Jtn.lf 
~ ~ '1Mfa11u!t110;y1tU,ptttJft 1fJ//4t/u. 

LEVERANDØR TIL HANDELSMARINEN 

ster mod at blive for ensidige. ,,Det er godt at være 
specialist," sagde han . .,,Men det er kedeligt at nøjes 
med det." Maskinskoleuddannet personel kan gøre en 
meget stor indsats i de svære tider, Danmark nu kom
mer ind i. Dette personel er læger for vore maskinelle 
anlæg:til lands, til søs og i luften, og det har desuden 
ofte lejlighed til at indføre forbedringer og hjælpe 
noget nyt til i verden. Direktør Odel sluttede sin tale 
med at ønske de unge maskinfolk held og lykke og 
sluttede: ,,Hold benene til jorden, hovedet højt, hjer
nen kold og hjertet varmt." 

Derefter aflagde skolens forstander, civilingeniør 
Mathiesen, beretning om skolens virksomhed. Desværre 
har man kunnet spore en væsentlig nedgang i antallet 
af elever i indeværende· år. Kravene til eleverne har i 
mange tilfælde oversteget disses kræfter, idet en del 
har meldt sig fra igen efter at have meldt sig til 
kursus. 

Endelig talte direktør for maskinistundervisningen, 
civilingeniør Stahl, der gav en kort oversigt over års
resultaterne fra hele landet. Direktøren efterlyste iøv
rigt større statsstøtte til eleverne til den udvidede ma
skinisteksamen og sluttede med at opfordre de unge 
maskinister til at tage ud at sejle i højere grad, end 
det for øjeblikket er tilfældet. Der er stor mangel på 
sejlende maskinister, og den uddannelse, man får i et 
skibs maskinrum, udvikler en ansvarsfølelse og giver 
praktisk erfaring, 110m begge dele ville kunne gavne 
også virksomheder i land. Efter direktørens mening 
burde sejltid være optakt til maskinmesterstillinger i 
land. 

Om aftenen holdt elevforeningen fest for medlem
merne med damer, og den energiske formand, hr. A. E. 
Sørensen, havde som sædvanlig lagt det hele storslået 

an. Kontorchef i handelsministeriets søfartsaf deling, 
cand. jur. J. Christiansen, holdt festtalen og uddelte 
guldemblemer. I sin tale heftede han sig særlig ved 
statens store glæde over de gode eksamensresultater. I 
smukke og varme ord talte han om ansvaret og om 
den tiltro, de ældre har til ungdommen. Taleren kom 
endvidere ind på de rettigheder, der•er forbundne med 
pligter. Den manende tale blev stærkt applauderet. 

Et blindeinsfilut brder nm bådmafrrieJ 
På blindeinstituttet på Refsnæs opholder sig 126 

piger og drenge. Til brug i fritiden har to roklubber 
foræret instituttet to kaproningsbåde, som de blinde 
børn er meget glade for. Det er af stor betydning for 
dem, at de får lejlighed til at more sig som andre børn 
og til at nyde den friske luft. Der er stor interesse 
blandt dem for al ro I frlli<len, Imidlertid mangler 
instituttet endnu et par både, der kan bruges af be• 
gyndere, hvorfor man er interesseret i at få nogle red
ningsbåde. Instituttet heder gennem "Vikingen" reder• 
ne hjælpe dem med anskaffelsen. Hvis et af vore damp
skibsselskaber kan undvære een eller to redningsbåde, 
vil de dermed kunne glæde 126 blinde børn. Henven• 
delse kan ske til gørtlermester Nielsen i Randers, tele
fon Randers 295. 

TUXEN & HAGEMANN 
BEFRAGTNING - REDERI - LINIE AGENTUR 

TELEFON, CENTRAL 5735 
TELEGR.-ADRESSE, DAN SH 11' 

AMAtlEGADE 4 KØIIENHAVN K. 

Grundlagt 187S Th. Mø lier Grundlact 1875 

Proviant, Dæk- og Maskin-Stores Nyhavn 45-47, København 
Telefon 387, 10,387 Telegram-Adrene: aUltra« 

liovedopl•I!:' for Danm■rl:: 
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Medlemmer pr. januar 1951 
Dot Forenedo Dampoklb••elekeb A/S 
A/S Dot Øotneiati,ke Kompogni 
A. P. Møller 
1. Lauritzen 
D/S Norden 
D/S Dannebros 
o;s Torm 
D/S ProgtcH 
Det Danske Petroleum• A/S 
DIS Orient 
A/S Det Danak-Fran•ko D/S 
D/S Myren 
D/S Vend!la 
A/S Motortramp 
A/S D/S D. F. K. 
D/S Dnnfo 
D/S Helmdol 
A/<; Dot Don,h ls'.11IY~mpognl 
DIS )utlandia 
DIS Pacilic 
D/S Baltic 
Rbederi M. J ebsen A/S 
D/S Orlon 
D/S Hnfnin A/S 
DIS pan Bornholm af 1866 
DIS Hetland 
Aabenraa Rederi A/S 
A/S Em. z. Svitzors BJcrgnlngø•Entrepri,e 
C. Clausen 
AIS Del Store Nordiske Telegraf,e!oknb 
D/S Alø 
D/S Viking 
A~ E, Sorene-en 
A/S De Danøkc Suklcerfobdkker 
Oluf Svo11doon 
D/S Aetlv 
A/S Ve•tjyok D/S 
Hanl:I Svonnincsen 
D/S Phoni~ 
0/S d 1925 
A/S Del Forenede Bugoer,elokab 
RedcrJ.A/S Ko,mo• 
A/S Tnnkskibsrederlot 
D/S Droco 
Det D•n•k-No"kc D/S 
I. A,mu"eno Eftf. 
D/S Sam,o 
Dnn!,b Amer!can Gul f Oll Tran,port 

Compony AIS 
Rederiet Mrenok I/S 
Tramp,ervlse R/A 
Tuxen & Hagemann 
D/S Bea 
DIS Botbnia 
D/S Coneordia, Svendborg 
D/S Naut!e 
Partrederiet n, e, Runø 
D/S Solnre, 
Jonø Toft A/S 

I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG 1. februar 1951 

~ nDRONNING INGRID" 
Kontrakten med Helsingør blev 

afsluttet i december 1948. 
Køl lagt i juni 1950. 
Færgens afløbning fandt sted den 

24,, november 1950. 
Færgens gudmoder var prinsesse 

Benedikte. 
Færgen, der praktisk taget bliver 

et søsterskib til M/F "Fyn", har fol. 
gen de dimensioner: 

Største længde ................ 107,8 m 
Største bredde over fender-

liste .......................... 17,7 
Største bredde på spant ved 

dækket . . ... . . .. .. . . . . . . . . .. . . 17,2 
Højde mellem hoveddæk og 

promenadedæk ............. 5,3 -
Dybgående, lastet ............ 4,101 • 
Deplacement ................. ca. 4000 t 

Fæ1gen er byggcl som dobbelt
skruet færge til Bureau Veritas' 
højeste klasse og i overensstemmelse 
med dansk lovs og international kon
ventions regler til befordring af 1500 
passagerer foruden fuld jernbane
vogn• og aulomobillasl. 

Færgen er forsynet med 3 spor 
med en største effektiv længde på 
259,6 meter, den kan overføre 30 al
mindelige god5vogno eller ca. 85 
automobiler. Færgen kan tage 3 lyn
tog, hvoraf 2 tog kan være 4-vogns 
tog. 

Færgens maskinelle anlæg består 
af 2 stk. B. & W. 6-cylindrede to
takts dieselmotorer, type 650.VF-90, 

bygget af Helsingør Skibsværft, di
rekte koblede til hver sin drivskrue
aksel med en samlet hestekraft på 
5440, som ved ca. 165 omdrejninger 
pr. minut giver færgen en fart af 
16½ knob i fuld lastet tilstand. Den 
bliver desuden forsynet med fire 
6-cylindrede B. & W. diesel-hjælpe
motorer, hver på 350 effektive hk, 
215 kw, disse hjælpemotorer leverer 
strøm til færgens elektriske styrema
skiner, spil, pumper, radiostation og 
øvrige hjælpemaskineri samt til den 
omfattende lys- og ventilationsinstaJ. 
lation. 

Færgen er forsynet med dobbelt
bund fra for til agter samt med så 
mange vandtætte skodder, at den kan 
holdes flydende, selv om hvilke som 
helst ved siden af hinanden liggende 
vandtætte rum kommer i f orhindelse 
mc<l søen. Den er foforsLærkcL fru 
for til agter og forsynet med såvel 
for• som agterror. 

Der er desuden indrettet trimtan
ke, således at færgen kan trimmes så
vel i langskibs som i tværskibs ret
ning. 

Apteringen for passagererne er i 
hovedsagen indrettet som i M/F 
,,Fyn". 

1. kl. oulon for ikko rygere or 
dog ændret, således at passage mel
lem hall og spisesalon ikke foregår 
gennem salonen, men går igennem en 
gang i styrbord side af salonhuset. 

Der er indrettet ekspeditionskon
tor ved 1. kl. hall for indlevering af 

G. W. Frydenlund & Søn 
lndehcver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 - Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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telegrammer med adgang fra både hall og promenade
dæk. Samme sted er indrettet telefonboks. 

Arrangement af flkl. aptering på promenadedæk er 
ligeledes ændret, idet der bliver indrettet en stor tvær
skibs hall med adgang til flkl. saloner samt toiletrum. 

Styrehuset på kommandobro er ført helt foran til 
fronten og forsynet med store spejlglasruder, af hvilke 
to vinduer forsynes med klarsigtsrude. 

Følgende træsorter vil blive anvendt i salonerne: 

Skodder 

L kl. rygesalon ... Teak 
L kl. hall ........... Teak 
1. kl. rygere ........ Ungarsk 
Spisesalon ......... Avodiree 
Flkl. rygesalon .... Nød 

Møbler 

Teak 
Teak 

nød 

ask Teak 
Nød 
Mørk 
Nød Fik!. ikke rygere .. Sycomore 

I L kl. ikke-rygersalon udføres intarsia• 
arbejdet med motiver af ældre og nyere 
statsbaneskibe og -færger. 

Opvarmningen og ventilationen af sa
lonerne sker gennem et automatisk anlæg, 
der er meget effektivt i begge henseender. 

Udstyrelsen af salonerne er i smag med 
de sidste færger, statsbanerne har bygget. 

Der er udført et højttaleranlæg med 
højttalere i alle saloner og på dæk, hvor
på passagererne opholder sig. Ligeledes 
findes der en lokal telefoncentral, således 
at man kan tale indbyrdes fra et af fær
gens rum til et andet, og disse telefoner 
kan tillige sættes i forbindelse med fær
gens radiostation, således at man kan få 
forbindelse med alle abonnenter i land. 

Færgen er desuden forsynet med ekko
lod, radiopejler, gyrokompas, projektør
kompas, elektrisk uranlæg samt radaran
læg, ligesom man har søgt at drage nytte 
af alle de erfaringer, man i de forløbne ih 
har høstet, for at gøre færgen så bekvem 
og praktisk som muligt. 

Færgen forventes klar til indsættelse i 
trafikken i løbet af foråret 1951. 

//' -
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Efter vellykket prøvetur'i Sundet d. 12/1 har fælles- -~ ;' 

Prøvetur med 

Il¼ ,,Charlotte Mærsk" 
bygget ved Odense 

Staalskibsværft A/S 

rederiet A/S Dampskibsselskabet Svendborg og Damp
skibsselskabet af 1912 A/S overtaget ovennævnte tank
skibsnybygning fra Odense Stålskibsværft A/S (Værf
tets byggenr. 112). 

Nybygningen har en lasteevne af ca. 14.000 tons på 
et dybgående af ca. 8,5 m. Dimensionerne er: 

\Længdemellem p.p .............................. . 
\Bredde moulded ................................... . 
1pybde til hoved dæk .............................. . 

137,2 m 
20,1 
10,5 -
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Båden har smuk og rummelig aptering for kaptajn, 
officerer og mandskab med eenmands-kamre for alle 
voksne, og er forsynet med de bedste og nyeste naviga
tionsinstrumenter og udstyr, såsom gyro kompas, radar, 
ekkolod, selvstyrer etc. 

Hovedmaskineriet er en 5-cyl. krydshoved diesel
motor af Burmeister & Wain's type 1/574-VFT-160, 
udviklende ca. 5750 ihk svarende til ca. 4600 ehk ved 
115 omdr./min., der giver skibet en fart af ca. 13¾ 
knob lastet. 

,,Charlotte Mærsk"s fører er kaptajn S. J. A. An
dersen, og P. Th. Nielsen er maskinchef. 

På prøveturen var rederiet repræsenteret ved skibs
inspektør 0. Mærsk-Møller, overingeniør A. Sørensen, 
inspektør V. Møller samt prokurist G. Falslev. Fra 
værftets side deltog direktør E. Ringsted, overingeniør 

Ældre numre af "Vikingen" og 
".Jul på Havet•• købes 

For pæne eksemplarer af følgende numre af "Vi
kingen" og "Jul på Havet" betales henholdsvis kr. 2 
og kr. 5 pr. stk.: 7 og 12-1931; 8-1932; 9-1933; 2 og 
8-1934; 1 og 12-1935; ,,J. p. H." 1937; 15 og "J. p. H." 
1938; 3, 4, 8 og "J. p. H." 1939; 11-1940; 1 og 2-
1946. - Henvendelse til "Vikingen"s ekspedition, 
Christiansborggade l, København V, tlf. By. 8040. 

Motortan kski bet 
John E.~ Hyde 
Giitaverken afleverede d. 

29. december sin sidste ny
bygning i 1950, tankmotor
skibet "John E. Hyde" på 
16.000 t, bygget til Rederi
aktiebolaget Tankoil, Gøte
borg. 

Det nye skib er det fyr
retyvende, som værftet har 
hy3e;P-t for Tram,km1cP-rn. 
Det første var damperen 
,,Skagen" på 8810 t d.w., 
som leveredes i 1916, og er 
det eneste dampdrevne, idet 
alle de andre er motorskibe. 
Sammenlagt repræsenterer de 4,0 skibe 377.000 t d.w. 

M/S "John E. Hyde" er bygget til Lloyd's Registers 
højeste klasse og har følgende hoveddimensioner; 
Længde overalt ...... .. ...... ... . ... .. . ... .. . .. ..... 157,1 m 
Største bredde på spant .. .... ... .. . . . . . .. . . . . .. . . 19,5 
Dybde . _ .. . .. .. . . . . . .. . .. .. .. . . . .. . . . . . . . .. . .. .. . . .. . . 11,6 -
Middeldybgang på sommerfribord., .. ,-······· 9,17 -

Skibet er bygget med forlænget hyttedæk, til hvil
ket de agterste lasttanke er ført op. Denne konstruktion 
giver forøget lastkubik og fordelagtige trimningsfor
hold. 

Der er sørget for mandskabet med smukt indrettede 
kamre, messer og opholdsrum. Et luftkonditionerings-

The Sperry Gyrosco1}e Company 
Ltd. 

Gyroskopkornpasser 

Gyro-Selvstyrere 

Rorvinkelvisere 

Radar Loran 

Repræsentanter: 

SOPHUS BERENDSEN A/s 
,,Ørstedhus" 

København V. - Tlf. C. 8500 
Tlgr.-Adr. Berendsen 

.,John E. Hyde" efter afleveringen. 

anlæg holder luften i hele apteringen på en behagelig 
temperatur. En af luftkonditioneringens fordele er, al 
man i tropiske farvande kan nedkøle luften i kamre og 
messer, så den bliver lavere end ydertemperaturen. 
Luftkonditioneringen er af den af rederiet udeksperi• 
menterede type, ,,S-man Cabin Unit". 

Skibet er forsynet med en 8-cylindret totakts en
keltvirkende dieselmotor af Gi:itaverkens konstruktion 
og fabrikat. Motoren, som er i svejst udførelse, har en 
cylinderdiameter på 680 mm og en slaglængde på 1500 
mm. Ved 112 omdrejninger pr. minut udvikler den 
7350 ihk. 

Den kontraktlige fart er 14,5 kn_ på fuld last. 
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1s ,,Jessie Stove'' 
Onsdag den 13. december 1950 afleve

redes B. & W.'s nybygning nr. 699, frugt
motorskibet l\1/S "Jessie Stove" efter en 
vellykket prøvetur i Sundet. Skibet er byg
get til Lorentzen's Rederi Co., Oslo og ind
går i en række af tidligere byggede både 
af lignende type. 

Hoveddata for M/S "Jessie Stove" er 
følgende: 

Længde mellem perpendikulærer . . ... . . .. . .. . . 96,0 m 
Bredde . . ... . ... .... .. .... .. .... .. . .. .... .. . ... ... .. . . 14,4, 
Sidehøjde til øverste dæk . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . 8,9 
Si<lehøj<le Lil andet dæk . ..... ... .... .. . ... .. ... . . 6,3 
Dybgang til somrnerlastelinien . . . . . . . . . . . .. . . . . . 6,3 
Dødvægt svarende hertil . . ... . . .. . .. . . . . .. . . . . . . . . 2710 t 
Total kapacitet af kølelastrum (hales) ...... 4580 m3 
Total kapacitet af brændselsolietanke ......... 666 t olie 
Bruttotonnage ....................................... 3187,38 t 
Fart på frugtlastet prøvetur ..................... 16,5 knob 
Antal passagerer . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 

Nybygningen er et enkeltskruet motorskib, bygget 
som lukket shelterdækker til Det Norske Veritas, klasse 
+ l.A.l. med fribord og med betegnelsen K.M.C. for 
køleanlægget. 

Som det fremgår af hosstående billede er skibet 
bygget med fremfaldende stævn og krydserhæk og er 

Manovreplat/orm. 

,,Jessie Stove" på provet/lr, 

forsynet med lang bak og poop samt dækshuse midt
skibs og agter. 

Der er to gennemgående dæk og fire lastrum. I 
forskibet er indbygget et Lremmedæk, agterskibet har 
et demontabelt banandæk. Dobbeltbunden strækker sig 
fra spt. 19 til forpeak og er indrettet til at føre fersk, 
vand, brændselsolie og vandballast samt smøreolie. 
Kølelasten, der har lodret luftcirkulation, er delt i fire 
af hinanden uafhængige afdelinger med fjerntermo
metre anbragt såvel på bro som i rnaskinrum. 

Losning og lastning kan ske dels gennem porte i 
skibets sider, dels gennem luger, der på vejrdæk er for
synet med B. & W.'s hurtiglukkende patent-stålluge
dæksler. I last nr. 3 og 4 er styrbord og bagbord ind
bygget vingetanke dels for ferskvand, dels for brænd
selsolie. 

Der er ved skrogets konstruktion i udstrakt grad 
anvendt svejsning, således er sømme og stød i klæd
ning, dæk og skodder svejste. Aluminium er anvendt 
for bestikhus og agterste hus på bådedæk samt for 
skorsten og redningsbåde. 

Rigningen består af to master, og de fire luger be
tjenes af otte 5-tons bomme. 

Dæksmaskineriet består af otte 3-tons elektriske 
spil leveret af Thomas B. Thrige, der ligeledes har le
veret det elektriske ankerspil og den elektriske to-moto
rers ::ityremaskme. 

Kølemaskineriet er af Thomas Ths. Sabroes fabri
kat og af et freon-brine anlæg, der er i stand til at op
retholde en temperatur i lasten på --+- 10° C. i tropiske 
farvande. I maskinrummet er der anbragt 4 freon kom
pressorer og 3 kondensatorer, medens de 3 fordampere 
er anbragt i særligt brinerum foran for maskinrummet. 
Der findes ialt 7 blæsere fonh=:lt i Jastrnmmenr:. 

Redningsbåde og joller med davider. Der er to 8,20 
m aluminiumsredningsbåde, der betjenes af 2 par Lo
rentzen & Wettre davider, medens de to joller, begge 
på 5,2 m, betjenes af almindelige rundjernsdavider. 

M/S "Jessie Stove" er udstyret med de mest mo
derne navigationsmidler, som Raytheon Radar, Hughes 
ekkolod, Sperry gyro med repeaters anbragt i styrehus 
samt på brovinger, radio med kortbølgesender og ra
diopejler, leveret af Standard Telefon og Kabelfabrik, 
Oslo, samt Walkers elektriske log. 

Alle lastrum er forsynet med et CO2 brandsluk
ningsanlæg med røgdetektor anbragt i styrehuset. 

Apteringen for såvel passagerer som besætning er 
rummelig og smagfuldt udstyret. Passagerapteringen 
er indrettet i forreste hus på bådedæk og består af fire 
store to-mandskamre, hvoraf de tre har separat bad og 
w.c. De tilhørende lyse og smukke ryge- og spisesaloner 
findes forude med vinduer i såvel husfront ~C!~ hus-

- Sig, De: har hest dc:t i "Vikingc:n"'! 
35 



sider. Kaptajn og førsteme, 
ster har separat soverum og 
bad, medens de øvrige offi
cerer har store et-mands• 
kamre. Apteringen for be
sætningen i poop'en består 
overvejende af et-mands
kamre og indbefatter en 
rygesalon på poopdæk. 

Skodder i halv højde 
samt møbler i passagerers 
spise- og rygesalon er ud
ført i poleret fransk nød, 
medens passagerkamre har 
matbehandlede elfenbens
farvede skodder og polen~
de mahognimøbler. Kaptaj
nens beboelse har polerede 
mahogniskodder og -møb
ler. Det luksuøse indtryk 
fremhæves ved anvendelsen 
af udvalgte møbelstoffer, 
håndvævede persiske tæp
per, trappeløbere og senge• 
forliggere. Alle officerer 
har polerede mahognimøbler, medens møbler for 
mandskab er af behandlet eg. 

Der er overalt elektrisk opvarmning og mekanisk 
ventilation. 

Hovedmotoren er en enkeltvirkende, 10-cylindret, 
totakts B. & W. dieselmotor af trunktypen, direkte om
styrbar, i stand til normalt at udvikle 4200 ihk ved ca. 

1'1/S 

Tank Baron 
Oslos handelsflåde tik 

den 22. december et nyt til
skud fra Gotaverken, da 
Skibs A/S Ekspress (Sigurd 
Herlofson & Co. A/S) over
tog sit nye tankmotorskib 
"Tank Baron" på 12.600 t 
d.w. efter fuldført prøvetur. 

M/S "Tank Baron" er 
bygget til Det Norske Veri
las' højeste kla:1se og ha1 
hoveddimensionerne: 
Længde overalt ................................... . 
Største bredde på spant ........................ .. 
Dybde ............................................... . 
Middeldybgang på sommerfribord ........... . 

147,86m 
17,98 
10,82 
8,65 

Besætningens kamre, messe og opholdsrum er rum
melige og smukt udstyret. Størstedelen af mandskabet 
harenmandskamre. 

Dieselmotoren er af Gotaverkens· nye svejsede, 
vægtsparende type og har seks cylindre. Cylinderdia
meteren er 680 mm og slaglængden 1500 mm. Ved 112 
omdrejninger pr. minut yder den 5300 ihk. Motoren er 
forsynet med skylleluftventiler af en ny af Gotaverken 
patenteret type. I dem er luftmodstanden mindre end i 

Passager-, ryge• og spisesalon. 

165 omdrejninger pr. minut, som vil give skibet en 
hastighed af 16,5 knob på frugtlastet prøvetur. 

Hjælpemaskineriet består af tre 160 kw dynamoer 
hver direkte drevet af en 4-cylindret, enkeltvirkende, 
firetakts B. & W. hjælpedieselmotor med 500 omdrej
ninger pr. minut. Manøvretrykluften leveres af 2 elek
trisk drevne kompressorer. 

. .,,· .. . : 
... 
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,,Tank Baron" pd provctur. 

de sædvanlig brugelige, hvorved motorens mekaniske 
virkningsgrad har kunnet forøges. 

Skibets kontraktlige fart på fuld last er 13 knob. 
Ved 12 knob har skibet en aktionsradius på ca. 

15.000 sømil. 

Oluf Svendsen's Eftf. 
REDERI OG BEFRAGTNING 

• 
TOLDBODGADE 18 TELF. 2441.14541 
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Dieselmotorbugserbåden 
,.Grane", der den 10. janu
ar 1951 blev søsat fra Aktie
selskabet Svendborg Skibs
værft, er en afløser af den 
nuværende dampbugserbåd 
.,Grane", der tilhører Kø
benhavns Havnevæsen og er 
bygget af Aktieselskabet 
Burmeister & Wain 1891. 

Den nye "Grane" byg
ges ligeledes af Burmeister 
& W ain, der igen har kon
traheret bygningen af selve 
stålskroget til Svendborg 
Skibsværft, der før på den
ne måde har bygget skibs-
skrog for B. & W. Et par dage efter søsætningen blev 
,,Grane" bugseret til B. & W. i København, hvor ud
rustning af fartøjet vil foregå. 

Svendborg Skibsværft har dog monteret de udrust
ningsde1e, der af sikkerhedsmæssige grunde er nødven
dige for bugseringen, for eksempel ankerspil med 
ankre og fortøjningsarrangement. 

,,Grane" har følgende hoveddimensioner: 
Længde mellem p.p. .............................. 22,55 m 
Bredde . . . . . . . . . . . . . . . .. . . .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,55 -
Dybde . . . . . . . .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 3,27 -

· Fartøjet bygges til Lloyd's Register som bugserbåd 
med isforstærkning. 

A/s Dampskibsselskabet VEND I LA 
KØRF.NHAVN K. ·: FREDERIKSGADE 1 

TELEFONER: C. 2537 - 2538 

DAMPSKIBSSELSKABET 

VIKING A/s 
Korresponderende Reder CHRISTIAN BORG 

Worsåesvej 24, København V. 

Tlf. C. 2641 Telegr.-adr. Metalborg 

DANIIOUNE 
lastramsfary• 
LAGOLINE EMAILLE 
tU Jen,- ,;,g træskibe 
HOLZAPFEL 
kobberbun,lfaNe 

INTERNATIONAL FARVEFABIUK A/S 
P•IIStlDihYøf 141, K,il>e1th<Nn S. 

Tlf. C. 56 11 • >.M. 14 al. 

,,Grane" sosættes. 

Maskinrummet er anbragt midtskibs, og foran for 
maskinrummet er rum for besætningen. 

Skroget har linier egnet for bugsering og isbryd
ning, og svejsning er anvendt mest muligt. 

Styrehuset udføres af aluminium og forsynes med 
store vinduer, der giver den bedst mulige udsigt. 

Hovedmotoren er en B. & W. 6-cylindret, firetakts 
dieselmotor, der udvikler 64{) ihk ved 220 omdrejnin
ger pr. minut, der under isbrydning kan forceres til 
900 ihk svarende til 310 omdrejninger. Propellen er en 
Kamewa propel med drejelige blade udført af Karl
stads mekaniska Verkstad. Bladenes stilling og moto
rens omdrejninger kan dirigeres ved håndtag fra styre
huset. 

Hjælpemotorerne består af en 5-cylindret og en 2-
cylindret hjælpedieselmotor af B. & W.'s konstruktion 
samt to Frichs hjælpemotorer, hver koblet til en 200 
m3 søvandspumpe begge anvendelige som brand
pnmpPr 

Havnebygmester J. G. Rodes frue var skibets gud
moder. 

Vacuum Oil Company 
Smøreoliespecialister 

Sparekassen for Kiøben havn og Omegn 
Forvaltningsafdellngen 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legatmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hov•dkontorøt, Niels Hemmlng1en1gado 24 
Telefon Central 1542 
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Tankskib søsat ved Gotaverken 
Ved Gotaverken søsattes d. 17. januar et tankmotor

skib på 17.400 t d.w. til Knut Knutsen 0. A. S., en af 
værftets ældste og største kunder, som hermed få1· sin 
attende nybygning fra Gotaverken. 

Dåben forrettedes af frk. Gjertrud Knutsen, som 
gav det nye skib navnet "0. A. Knutsen". 

Skibet, som bygges til Lloyds· Registers højeste 
klasse, har hoveddimensionerne: 

Længde overalt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . 164,,3 m 
Største bredde på spant . .... .. . .. ... . ... ....... 20,l m 
Dybde . . .. . .. . .. . . . . .. . . . . . . .. . . .. . .. . ... . .. . .. . .. . . . . . 11,9 -
Middeldybgang på sommerfribord ............ 9,2 • 

Skibet er helsvejst o~ hygget med Gotaverkens pa
tenterede langskibs og tværskibs skodder. 

Besætni~gens aptering bliver smukt indrettet. De 
fleste kamre bliver enkeltmandskamre. Foruden de 
sædvanlige messer findes også opholdsrum. 

Hovedmotoren, som nu skal installeres, er en 9-
cy lindret enkeltvirkende dieselmotor af Gotaverkens 
konstruktion og fabrikat. Cylinderdiameteren er 680 
mm og slaglængden 1500 mm. Ved 112 omdrejninger 
pr. minut udvikler den 8000 ihk. Hjælpemotorerne er 
også af Gotaverkens konstruktion og fabrikat. 

På fuld last skal skibet gøre 14-,5 knobs fart. 

J.6.300 ts. tankskib 
til rederiet .J. Lauritzen søsat 

Lørdag den 20. januar 1951 søsattes fra Lindhol
mens Varv, Goteborg et 16.300 ts tankskib til rederiet 
J. Lauritzen. Det er det første tankskib til rederiet, og 
det blev bestilt i 194,8. Udover dette skib har rederiet 
yderligere 2 søsterskibe i ordre ved samme værft. 

Skibet døbtes af konsulinde M. Lauritzen - enke 
efle1 re<leriels slifler, konsul Ditlev Lauritzen - og fik 
navnet "Nerma Dan". 

Til denne dåb knytter sig det interessante, at "Ner
ma Dan'.' er det 3. skib, som konsulinde Lauritzen har 
givet navnet "Nerma". 

m 
ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holmens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52 filialer oi:i kontorer I provinsen 

HANDELSBANKEN 

Rosti Mepal-Service 

Det ideelle Skibsservice! 
Forhandler anvises af 

C. 16757 - Eva 7257 PLASTIC FABRIK 

Den første "Nerma" blev lernret den 21. juli 1893 
fra Helsingør Skibsværft. Af gamle papirer fremgår 
det, at "Nerma" fra 1893 kostede 180.000 kr., og det 
hørte med sine 930 t lasteevne dengang til den danske 
handelsflådes største dampere. Skibet solgtes i 1916 til 
Marius Nielsen & Søn og sejlede videre under navnet 
,,Nerma" til det forliste i 1918. 

Den næste "Nerma" var rederiets første nybygning 
på Køge Værft. Det blev leveret den 22. august 1921. 
Skibet var på 1975 t d.w. og sejlede for rederiet til 
194,7, da det blev solgt til Finland. 

"Nerma Dan" bliver forsynet med svensk bygget 
dieselmotor, som giver det en fart af godt 15 knob, og 
skibet udstyres med de mest moderne hjælpemidler og 
navigationsinstrumenter og ventes leveret omkring L 
maj. Som det er blevet skik ved rederiet J. Lauritzen's 
søsætninger, vajede F. N.'s flag fra skibets stævn. da 
skibet løb af. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Koks, Cinders 

Alle bcnt'endelaer til uVik.ingen" b-cdt1 dhendt red1111ktioc-en -og ekpcditloncrn. Chrh.do.n1borggødc 1. 
Telelon Byen *8040 - Awvat•ha.vende: Redaktør A.1.el Bærenlzeo.~ 

Acnocceo!delingen: Telelon Byiea •8040. Christiansborg-1:adc It København V4 
Redaktionen p!tager sig intet ansvar f-01 ind,eudt-e manusk.dp!erit nl.r der jkkc medl!-e11dca returporto, 

For manu.sb-ipter,t aom. Indsende-■ u.oplordret. p.ltaa:c..r .redaktionen 1ie intel ann■r fot tilbaeeleverin1. 
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BANGKOK BOMBAY BUENOS AU\ES CALCUTTA CANTDN CAPE TDWN CEBU DAIREN DAVAO DURBAN HABBIN 

-=-11:.:a -= SICI -= -=--

--= == 11::11 
;li2!: 
~ 

== 11:n 

... 

. = 
AU.TIESE LSIL \..BE 'J' 

CD~ U-,1-~~ U.&.~ il ~ JE Im ~ ® 00 JP &CG f!J.l ~t0:zarr!f~r:~1o/~ · --.. ,, · '··J• ·- '•'. "· ·· ... ., ·- ··• ,_ '"·· 

IMPORT til Europa af oversøiske produkter. 
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Dar-es-Salaam, Davao, Durban, Encarnacion, Genoa, Haadyai, Ham-

burg, Harbin, Hongkong, lpoh, Johannesburg, Kampala, Karachi , 

Kigali, Kisumu, Klang, Kuala Lnmpur, Kumasi, Lampang, London, 
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St. Thomas, Sydney, Tabaco, Tahsis, Teluk Ansrn, Tientsin, Tokyo, 

Tsingtao, Usumhura, Vancouver Il. C. 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Danak Dampskibsred~riforening og de øvrige søfarts-organillationer 

Til.:kamp _mod skibsbrandene 
1 

Samtale med kommandørkaptajn Dinesen 

Ved OTTO LUDWIG 

I midten af februar vendte kommandørkaptajn C.-E. 
Dinesen hjem fra USA, hvor han har stiftet be
kendtskab med den amerikanske marines sikkerheds

tjeneste for senere at kunne starte en "havariskole" her 
i landet for personel fra orlogs- og handelsmarine. 

"Vikingen" har bedt kommandørkaptajnen fortælle 
lidt om turen, og han siger: ,,Jeg tog fra Danmark den 
26. december og ankom til US Navys "havariskole" i 
Philadelphia, hvor et kursus allerede var i gang. Jeg 
har studeret emnet gennem 15 år og har iøvrigt også 
tidligere været en tur i England for at se, hvordan man 
griber sagen an i den engelske marine. Derfor mente 
jeg det ikke nødvendigt at gennemgå det indledende 
kursus, hvor eleverne havde fået undervisning i teori. 
Vi har naturligvis også en sikkerhedstjeneste om bord 

på alle danske orlogsskibe, men står i den henseende 
tilbage for både den engelske og den amerikanske flå
de, der jo har krigens erfaringer at bygge på. Det er 
klart, at man kan lære en hel del ved at læse sig til de 
erfaringer, der blev høstet i krigens tid, men det er dog 
bedre at se de indvundne erfaringer anvendt i praksis. 
Det var derfor, jeg rejste. 

Det undrede naturligvis personellet om bord i de 
skaderamte skibe under krigen, at en minesprængning 
f. eks. i forskibet kunne have indvirkning også på ag
terskibet. Man studerede derfor de forskellige tilfælde 
af havari grundigt. Bl.a. sendte man dykkere ned for 
at se på skaderne. 

Et kursus i den amerikanske marine er anlagt så
ledes, at eleverne først lærer lidt om, hvad brand 

Brandslukningsovels(' om bord på amerikansk hangarskib. En del af personellet er iklædt asbestdragter. 

- Sig, De har Jæst d1;t i .. Vikingen" f 3 



egentlig er. Dernæst lærer de om materiellets konstruk• 
tion og derefter at betjene det. I Philadelphia har man 
opført store bygninger i land indrettet som skibe. En af 
de praktiske øvelser går ud på, at man på "skibets" 
fyrplads sætter ild til en 3 X 3 meter stor bakke fyldt 
med olie. Når olien er blusset godt op, sender man 
eleverne ned for at slukke ilden. Når eleverne er fuldt 
fortrolige med at slukke mindre brande, overhælder 
man hele "dækket" med olie og benzin og sætter ild 
til det. 

Det hele er slet ikke så bekosteligt, som man måske 
kunne tro. ,,Skibene" er bygget af jern og beton og 
bliver stående selv efter en voldsom brand. Olien, der 
anvendes, er filtreret spildeolie. 

Til brug ved slukningsarbejdet benytter man hoved
sagelig en særlig slags strålerør. I land kan et brand
væsen benytte uindskrænkede vandmængder, men det 
går ikke om bord på et skib, idet man på den måde 
let kan bringe det til at synke. Strålerørene til brug om 
bord er derfor indrettet således, at de udsender en fin 
vandtåge, der har den fordel, at den driver ilten væk fra 
ilden og kvæler denne. Desuden optager vandtågen en 
del varme og fordamper, samtidig med at den nedsæt
ter temperaturen. Det er imidlertid ikke nok at væ1·e i 
besiddelse af sådanne moderne strålerør. Det er af stor 
vigtighed, at personellet forstår at anvende dem rig
tigt. Strålen skal udsprøjtes i en bestemt vinkel. Man 
må således ikke rette den direkte mod olien, der i så 
tilfælde sprøjtes op og kan forvolde yderligere skade. 

På det nævnte kursus i USA sendes alle flådens 
søofficerer, maskinmestre, dæks- og maskin-underoffi
cerer samt menige DC-mænd, d.v.s. personel, der er 
tilknyttet et skibs sikkerhedstjeneste. Desuden medvir• 
ker ved hvert kursus nogle officerer fra den amerikan
ske handelsflåde. Jeg har lært en mængde i USA og 
iøvrigt også i England, hvor man på dette punkt lige
ledes er langt fremme. Det er meningen, at jeg nu skal 
indgive forslag til marineministeriet om en dansk ha
variskoles oprettelse. Med hensyn til marinen er det 
meningen, at alt pP-rsonf'l - Of!~~ rl1>t værnepligtige 
skal uddannes. Vi har jo ikke så store skibe som USA, 
og i et lille skib er det nødvendigt, at alle medvirker 
til skadernes udbedring, så vidt det er muligt. Jeg for 
min part holder på, at man her i landet skal etablere 
et samarbejde med handelsflåden på dette punkt. Mig 
bekendt eksisterer der ikke inden for handelsmarinen 
noget virkeligt kursus i brandslukning. Evt. burde man 
derfor sende navigationsskolernes elever på marinens 
havariskole eller indføre brandslukning som et speci• 
elt fag på styrmands- og søfartsskoler, efter at lærerne 
selv har gennemgået et kursus. 

Handelsflåden må i høj grad være interesseret i en 
sådan ordning. dels afhænger personellets liv ofte af 
den effektivitet, hvormed man bekæmper opståede ska• 
der, dels betyder brand om bord i et skib både for 
rederi og assurandør tit et meget stort økonomisk tab. 

Vi er ganske givet nødt til at have en sådan skole. 
Hvis man har tvivlet på nødvendigheden af det, kan 
man blot se, med hvor stor kraft f. eks. England og 
USA sætter ind på spørgsmålet. Man har de to steder 
konstateret, at mange skibe kunne have været reddet, 
hvis personellet havde været dygLigere til at bekæmpe 
skaderne. Ca. 85 procent af de skihe, der skades under 
krig ved bomber, artiJleriskydning eller minespræng
ninger, tabes på grund af brand. Ved en minespræng• 
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THE EFFECT OF DAMAGE IS 

UNPREDICTABLE BUT 

ANYONE MAY BE !NVOLVED. 

Morsom praue på advarende plakat fra den engelske marine. 
Oversættelsen lyder: ,,Skadens virkning kan ikke forudsiges. 

men enhver kan impliceres". 

ning f_ eks. får selve skibet en chok, der bl. a. har til 
følge, at kabler brydes, hvor de går gennem skodder. 
Der kommer måske fugtighed til, der sker en afledning 
og brand opstår. 

I krigsskibe har man farerne ved olietanke, elektri
citet, ventilation, brændbare stoffer og ammunition. I 
handelsskibe har man olien, ventilationen (i langt 
højere grad cn<l i oilog1o~ldbe) og brandbare sager 
(ligeledes i højere grad end i krigsskibe). I et moderne 
passagerskib stilles der jo store fordringer til aptering 
og ventilation. Der er masser af tæpper og anden 
brandfarlig udsmykning. Det eneste, handelsskibene 
ikke har fælles med krigsskibene af brandfarlige ting, 
er ammunitionen. 

Det er ikke blot i krigstid, faren for brand om bord 
er stor. Hvis man en måned igennem studerer aviserne, 
vil man se, at skibsbrandenes antal tiltager i uhyggelig 
grad. Da spørgsmålet ikke kun har militær betydning, 
og så mange civile parter er interesseret, er det af stor 
betydning at få oprettet skolen. De penge, der må 
ofres, vil hurtigt være tjent ind igen. Jeg vil holde på, 
at vore dygtige brandvæsener også må være interesse
rede. En brand om bord i et skib er jo et helt' andet 
problem end en brand i ]and. Et skib er jo som oftest 
af jern, og jern bliver meget hurtigere varmt end en 
husmur. Det OJJVarmede jern spreder ilden, der løber 
med lynets hast." 

"Hvad er den hyppigste årsag til skibsbrande i 
fredstid?" 

,,Noget af det farligste er de oliefyrede kabysser. 
Endvidere frembyder de ind vikl ede ventilationssyste
mer en meget stor brandfare. Hvis man åbnede ind til 
et skibs ventilationskanaler, ville man blive forfærdet 



over den store mængde støv, der er i dem. En opstået 
brand antænder støvet, og ilden breder sig i vældig 
fart. 

Men den farligste bombe af alle er cigaretstumpen. 
Brande opståede som følge af brændende cigaretter be
høver ikke altid at skyldes skødesløshed. En .skibsbrand 
kan meget let opstå ved, at en passager ved passage af 
et skod, et møbel eller en anden passager kommer til 
at slå gløden af sin cigaret. Endvidere kan brand op
stå ved, at man kaster en cigaretstump i vandet fra 
dækket. Vinden fører den måske ind gennem et åbent
stående koøje eller vindue, så den falder ned i en køje. 
Hvis der ingen er til stede i kahytten, opdages branden 
måske sent. Da jeg sejlede over til U. S. A. med "Queen 
Mary", lagde jeg mærke til, at der over alt på dækkene 
var opslag med advarsler mod at kaste brændende 
cigaretstumper fra sig. Der gik endda tre mand i hver 
side af skibet hver med den specielle opgave at passe 
på folks henkasten af udrøgede cigaretter." 

"Krigsskibsbrande er vel egentlig ret sjældne i 
fredstid?" 

"Ja, det må man sige- Den farligste tid er den, hvor 
landlovsfolkene kommer om bord. De står måske og 
drøfter landlovens forløb nydende en smøg midt imel
lem de ophængte køjer. Der er ganske vist forbud mod 
at ryge. når køjerne er udgivet; men ofte tænker de 
unge mennesker ikke på, at de bryder reglementet. I 
selve ammunitionsrummene ryges heldigvis meget sjæl
dent, fordi besætningen her forstår faren. Andre steder 
om bord udvises dog ofte en vis nonchalance." 

,,Har vi de brandslukningsmidler, der er nødven• 
dige til en effektiv brandslukning?" 

"Vi har en del, men ikke alt. Vi har inden for 
marinen været lidt forsigtige med indkøb, idet vi først 
har villet se, hvad man har gjort andre steder, hvor 
man er længere fremme på dette område." 

,,På en sådan havariskole som den amerikanske un• 
dervises der vel i andet end brandslukning?" 

"Ja, f. eks. undervises der også i, hvordan man skal 
forholde sig i tilfælde af lækager. Fælles for brand
og lækagetilfælde er det, at man mange gange kon• 
centrerer sig om direkte at bekæmpe skaderne, mens 
hovedkræfterne burde sættes ind på at begrænse ska
dernes omfang. Når f.eks. to skibe kolliderer, og der 
opstår lækager, giver man sig i de fleste tilfælde til at 
lænse det beskadigede rum og bekymrer sig mindre om 
at sætte lænsepumperne ind på de omgivende rum." 

,,Hvordan med propaganda?" 
"Jeg vil tro, at en rigtigt anlagt propaganda ville 

kunne give gode resultater med hensyn til sikkerhed på 
søen. Både i England og Amerika OJJsætter man mor• 
somme og belærende plakater, der opfordrer til for• 
sigtighed og til at holde hovedet koldt. Sådanne pla
kater bør vi også lade lave herhjemme. Jeg kunne tæn
ke mig, at de ville gøre god gavn f. eks. i passager
skibe. De amerikanske plakater var fantastisk morsom
me. En af dem viste en sømand, der vinker farvel til 
sin kæreste, der står på kajen. Under tegningen kunne 
man læse følgende tekst: ,,Han siger farvel, fordi han 
ikke ved, hvordan han skal betjene sin redningsvest"." 

,,Hvornår kommer den danske havariskole i gang?" 
,,Snarest muligt," slutter kommandørkaptajn Dine

sen. ,,Det afhænger dog af økonomien, men vi har fak. 
tisk ikke råd til at spare på dette felt." 

INTERNATIONALE MESSE 1951 
K Ø 

BiaudægiUftf?-et : 
(Udstillere fra 14 Lande) 
Bolig- og Husholdningsartikler 
Textiler, Beklædning 
Kunst, Bijouteri 
Konsumvarer 
Læder og Gummivarer 
Sportsartikler (særlig 
Sejlsportsafdeling) 
Papirvarer, Reklame, 
legetøj, m. v. 

VAREMESSEN 

5~ -ll»i,~meut~: 
Marsha li-Udstilling, Glasmenne
sket (den store Sensation fra 
flere europæiske Messer), Or
kesterkoncert, Damegym nostik 
(Medau), daglig Klaverkoncert 
paa 9 SteinwayAygler, Tom
bola, tjekkiske Madspecia!ite
ter, alle mulige moderne Hus
holdningsmaskiner. 
Verdenssensationen: 
Radar-Roboten 
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Sæt kursen mod Magasin ... 
I fineste forarbeidning leverer vi uniformer, 
uniformskapper, huer, ærmegaloner, trope
distinktioner og guld- og sølvbroderede 
hueemblemer. Desuden har vi sorte og 
blå slips. 

Kgs. Nytorv, København 

~-------------------~ 



Op og se land, sømand .... 
Alle søfolk, der kommer til Københavns havn, har i Børge Mikkelsen en god ven. 

,,Mike", som han kaldes, er i videste forstand "service-mand" øg en "seafarer's guide". 
Mikkelsen fortæller selv i nedenstående artikel lidt om, sit mangesidige arbejde . 

. . . der er sorte piger på kajen. Det var et velkendt 
slagord for 25-30 år siden. Idag tror jeg, man rolig 
kan omskrive det gamle ord til: Op og se land, men 
hvad er værd at ofre sin fritid på? 

Kun inden for ganske få erhverv kan man med god 
ret drage sammenligning mellem "gamle dage" og i 
dag, som netop når det gælder søfarten. Her er i de 
sidste 20-30 år sket en udvikling, som man bedst kan 
vurdere ved at se tilbage uden at blive "historisk". 

Min egen start til søs, kort efter første verdens
krig, skete med en Marstal-skonnert. Besætningen be
stod af skipper, styrmand, en letmatros, en jungmand 
og en kok. Farten var med klipfisk fra New Found
land til Spanien eller Portugal, ofte den rene "dame
sejlads" med agterlig vind og tørt dæk, medens turen 
den modsatte vej, dyblastet med salt, stampende op 
mod en nordvest storm nok kunne sætte en drengs ud
holdenhed på prøve. Ofte tørnede man til køjs i både 
olietøj og søstøvler, der var ingen muligheder for at 
få tøjet tørret. Olietøjets skamfiling mod håndled og 
hals dannede søbylder, der vædskede og sved, og det 
var ikke ligefrem skriftsteder, man stod og ledte efter, 
når man fik en sø over nakken, så saltvandet drev ned 
ad nakkens åbne sår. 

Maden var også et problem. En fjortenårs dreng, 
der endnu ikke har overstået søsygens kvaler, befinder 
sig pludselig i en kabys på størrelse med det lille hus 
derhjemme med hjertet i døren. et par gryder, en 
pande, en luns salt kød, nogle halvvisne urter og en 
po,r e;ryn oi flir h~!!lrn<l nf rl(1n nlmmgtige skipper om 
at lave et delikat måltid ... og ikke frådse med Vor
herres gaver l 

Jo, man kom igennem det, og ingen af os tre drenge 
glemmer middagen juleaften i Cadiz. Stegt, saltet, 
harsk flæsk, kartofler, hvis blå farve skj ultes under_ 
den grålige stuvning af 
kondenceret mælk . . . og 
mindst af alt skipperens 
formaning om at spise 
godt med brød til de 
kostbare kartofler! Men 
da han efter middagen 
korn frem med juleknaset, 
fem svedsker og ti rosi• 
ner til hver, ja, da var vi 
alle tre enige om, at han 
trods alt var en glimren
de skipper. Kårene var jo 
ikke anderledes dengang. 

Kære læser, har De nogensinde haft lus? Well, .en uge 
efter afsejling fra en fransk havn var mine kammera
ter og jeg de mest lusede personer, der nogensinde har 
flydt på oceanerne! 

Vend skjorten, lyder et gammelt råd mod lus, så 
bider de i tøjet. Vi opdagede, at det tog nøjagtig vore 
plageånder tre og et halvt minut -at komme på kød
siden igen. Så blev der vasket og muget ud, og det 
hjalp ... men en uge efter var vi akkurat lige så 
lusede igen. Om igen, som det hedder i marinen, men 
lusene var der stadig. Jeg glemte vist at fortælle, at vi 
kun var elleve af lukafets tolv beboere, der havde lus, 
Pukki, en gammel matros, som i flere måneder havde 
ligget syg i køjen, påstod, at han ikke var generet af 
de grå snyltere. Denne gang undersøgte vi hans køje, 
og det viste sig, at både den og hans person var en hel 
udklækningsanstalt eller, om man vil, reservat for lus. 
Så blev også han vasket, ja, omtrent kogt, og det hjalp. 
To måneder senere døde han i Buenos Aires . . . af 
tæring! (TB). Altså havde lusene vandret fra den syge 
smittebærer til de sunde, raske kammerater, måske 
dette fortæller lidt om den store TB-sygelighed, man 
ofte traf til søs i "gamle dage". · · 

Arbejdstiden var ikke under tolv timer ved land, 
losning plus sejltørring og notning af dæk i troperne, 
og i søen, hvor man ofte måtte ud på frivagten, var 
den naturligvis ikke mindre. Fritiden var ikke noget 
problem, den blev sovet bort, men hvad skulle man 
også med den? Der fandtes ikke en bog om bord, og 
kom man i lanrl 0r; havrlP lyst til at ov~rvær~ ~n teater
forestilling, en koncert eller en sportskamp, ja, til de 
gode ting var der næsten altid udsolgt; spurgte man de 
indfødte om noget, var der ofte sproglige vanskelig
heder at overvinde, og når de endelig var så vidt over
stået, at den adspurgte forstod, man ville have en op

lysning, og at man var sø
mand, så var hans reak
tion næsten altid at hen
vise een til det lokale 
,,Nyhavn". 

Hygiejnen var det hel• 
ler ikke stort bevendt 
med. Et par år senere 
boede jeg .som letmatros 
i lukaf med e1leve mand 
om bord i firemastet bark 
,,Hertzogin Cecillie". -

"Mike" hjælper en "strandet" australsk smnand ud at sejle 
med et sve12sk skib. 

Nu skal dette ikke 
tages som nogen forher
ligelse af sømanden, han 
kan føle trang til en pige, 
en dans og en øl, akkurat 
som folk i land, men han 
kan have (og det har de 
sidste to års arbejde mel
lem mine gamle kamme• 
rater tydelig vist mig) 
lige så stor interesse for 
de bedste ting, som musik, 
litteratur og kunst, det har 
bare været vanskeligt for 
ham at få den rette kon• 
takt, og hertil har den 
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rivende udvikling, der er sket, gjort sit. - I dag, hvor 
lukafforholdene nærmer sig det fuldkomne, rumme• 
lige messer, eetmands-lukaf for alle voksne, særskilt 
ryge- og opholdsrum for frivagten, badeværelse ( der 
findes skibe med finsk badstue), vaskemaskine, varm
luft-tørrerum, strygerum, ja, endogså hobbyværksted (i 
nybygget tankbåd "Nerma Dan"), så forstår man, hvad 
det betyder for sømandens personlige hygiejne. 

Otte timers arbejdstid giver megen fritid, men den 
kan i dag udnyttes på allerbedste måde. Søfartens bib
liotek forsyner alle skibe med et bogskab, hvis indhold 
spænder fra romaner, rejsebeskrivelser, fagbøger til 
håndbøger, og allerede for et par år siden var man 
oppe på et årligt udlån på 70,000 bind, og så er der 
endda stor sandsynlighed for, at en eller anden doven 
rad sparer bibliotekaren arbejdet og læser kammera
tens bog, så dette lån ikke registreres, men det skal være 
tilgivet, faktum er, at i dag sover man ikke fritiden 
bort. Der er også lejlighed til at dygtiggøre sig. Gen• 
nem Handelsflådens Velfærdsråd kan enhver i dag del
tage i brevkursus, og· der er nok at vælge imellem, 
dansk, regning og sprog, man kan opfriske sin skole
lærdom og forbedre sin sproglige kunnen, noget mange 
søfolk har brug for og gavn af. 

For ca. en snes år siden stod jeg på dækket af en 
norsk båd i en sydamerikansk havn og betragtede en 
flok engelske søfolk, der halsede afsted efter en fod
bold nede på kajen. De ældre nordmænd rystede på 
hovederne, og jeg grønskolling rystede også på min 
dumme "knold" ved det syn. Jeg har heldigvis siden 
efter evne forsøgt at bruge samme "knold" til mere 
nyttige formål, især efter at jeg sidste år fra april til 
november arrangerede og dels var dommer i over hun
drede (helt nøjagtigt lll) fodboldkampe, hvor søfolk 
kæmpede, skib mod skib, og gjorde det med iver og 
interesse, der fuldt står på højde med den, der lægges 
for dagen i et landshold. 

Hvem, der deltager i disse kampe, vil man måske 
spørge, og svaret er: så godt som alle søfolk af alle 
nationer. Naturligvis ligger englænderne i spidsen, 
sportminded som de er, men på fodboldbanen på Is
lands Brygges yderste spids, har interesserede tilskuere 
set nordmænd, svenskere, finner, argentinere, chilen
sere, hollændere, islændere, spanioler, negre, malayerc, 
ja, endda hinduer med turbaner og nøgne fødder (og 
de var ikke de ringeste) gå til den runde kugle med en 
iver som gjaldt det et verdensmesterskab, og så sker 
det, at man for et øjeblik glemmer sit vigtige hverv 
som den, der skal dele vind og vejr lige, og henfalder 
til at filosofere: Hvis Fjeldstad fra Norge, Smith fra 
England, Mendoza fra Argentina og Petersen fra 
Christianshavn i skøn forening og til fælles glæde kan 
løbe rundt og sparke til samme runde kugle, mon man 
så ikke er et stykke på vej hen imod den dag, da det 
vil være umuligt for samtlige verdensrigers øverste 

ledere, at få de samme fire mænd til at gå ud på slag
marken og slå hinanden ihjel? 

- Dommeren sover, råben een. Nåh ja, man er her 
for at dirigere en fodboldkamp, ikke for at løse ver
densproblemerne, men man har da lov at tænke, og 
tænk, hvis virkelig et arbejde, taget op til gavn for 
sømanden, kunne blive et lille skridt i den rigtige ret
ning, så ... 

Et gammelt ord siger: fej først for din egen dør. 
Det var de ord, de mænd, som for mere end ti år siden 
oprettede Søfartsklubbcn, kom i hu. Man ønskede at 
give fremmede søfolk, som gæstede vor by, en hånds
rækning og håbede, ideen ville bære frugt, og at andre 
lande ville følge efter. Denne opfattelse viste sig at slå 
til, det viser de forespørgsler, der kommer fra fjern og 
nær, om hvorledes man opretter og driver en institu
tion som Søfartsklubben. At klubbens næste ide med 
at oprette en havneservice også har slået an, kan jeg, 
som var den heldige at få overdraget dette joh, tale 
med om, men hvis man spø1·ger: hvad vil søfolk så 
se under opholdet her? og hvad kan de hjælpes med? 
Ja, da må jeg svare, at jeg ved ikke, hvor grænsen 
Jigger. Da jeg for eet år siden skaffede en mand et 
sæt Lænder, efter at han lige havde været hos tandlægen 
for at få taget mål, troede jeg, det var noget særligt, 
men da en amerikansk matros for en uges tid siden 
bad mig tage ham med op til et sted, hvor han kunne 
få sit ene ben "repareret", var jeg lidt i tvivl, om jeg 
skulle bringe ham til Kommunehospitalet eller Rigs
hospitalet, men da han gik ind og hentede "reserve
benet" frem fra klædeskabet, var jeg hurtigt klar over, 
at en bandagist kunne klare den sag, så for eftertiden 
er jeg egentlig forberedt på hvad som helst. 

F orheredelsen og planlæggelsen af et servicearbej
de kræver, at man kan slutte de rigtige kontakter med 
turistkontorer, hillethureaucr og teatrenes billetkonto• 
rer, dertil kommer idrætshaner, busselskaber og hvad 
man ellers kan få brug for, og under mit arbejde her
med fik Jeg bevis for, at den oplaltebe en Jel i;øfolk 
har, at de ikke sidestilles med folk i land, er forkert. 
Den hjælpsomhed, jeg mødte og stadig møder, når jeg 
henvender mig til de forskellige institutioner, viser med 
al tydelighed, at det danske samfund værdsætter sø
manden og hans indsats, det være sig i krig og fred. 

Søfolkene selv tager servicen som en kærkommen 
hjælp, benytter lejligheden til at komme i teater og til 
koncerter, og hånden på hjertet, kære læser, hvor ofte 
går De til ,torsdagskoncert? Nåh ikke! Så kan jeg for
tælle Dem, at både danske og udenlandske søfolk er 
gode kunder i Rosenørnsalle! 

Ikke så helt få udenlandske søfolk har f.eks. set 
,,Annie get your gun" på Nørrebro (en del englæn
dere roser den danske opførelse frem for den engel
ske), og jeg er ikke i tvivl om, hvad jeg skal byde på, 
når min telefon en aften ved 22-tiden kimer, og Blå-
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lleller ikke hjemme har Mikkelsen fri. Her modtager han 
en telefonbesked, mens Irans hustru skriver ned. 

vand radio melder, at telegrafisten på et norsk skib i 
Atlanten vil tale med mig, samtalen kan forme sig som 
følger: 

- Hallo Mike, det er telegrafisten på "Koll", vi 
ankommer søndag, kan du skaffe fire billetter til en 
god forestilling. 

- Hvad med "Annieget your gun"? 
- All right, hvis du vil anbefale den l 
- På gensyn søndag! 
Men Danmark er jo ikke København alene. Udflug

ter arrangeres på søndage eller fridage, og her deltager 
såvel officerer som mandskab, de første ofte med ko
BCI. Turen knn gii op 111.ngG Sundet til KronborB, ~om 
så mange af dem har set fra søsiden, men nærmere be
kendtskab skuffer aldrig. Derefter til Frederiksborg, 
hvor en af kustoderne en eftermiddag sidste sommer 
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pludselig til sin rædsel så to granvoksne nordmænd 
bærende Tordenskjolds søkiste mellem sig gå mod 
døren. På hans spørgsmål om, hvad de havde tænkt sig 
med kisten, forklarede de meget alvorligt, at de var 
fra Tordenskjolds hjemby, Tronheim, og nu skulle 
grejerne hans j agu' hjem, hvor de hørte Lil. 

At det kun var en spøg, blev hurtigt opklaret, ku
stoden blev så formildet, at han gav os en .ekstra god 
omvisning og satte alle spilledåserne i gang til ære for 
de nationale Trondheims gutter. 

Med en snes argentinske søfolk besøgte jeg Faxe. 
Gennem den derværende turistforening havde jeg fået 
byens spejdere til at arrangere et kæmpebål, og me
dens "indfødte" lidt skeptiske så til, lavede argentiner
ne deres hjemlands "azado", det vil sige stegte store 
stykker kød på spid for siden at skære det i lange 
lunser og fortære det varmt med vin til. Men da man 
nåede dertil, at kødet skulle spises, var de "indfødte" 
og de venlige argentinere blevet så gode venner, at 
Faxe.boerne fortærede kødet og drak vinen, mens gæ
sterne måtte tage til takke med en kasse Faxe-øl, som 
bryggerens kone fremtryllede. 

En sikker træffer efter en nordsjællandstur med 
besøg på Kronborg og Frederiksborg-musæet er en tur 
i Zoologisk Have, ,,Svenske Parken", som nordmæn
dene kalder den, da de påstår, at man hører mere 
svensk end dansk derinde. Slutter man så af ved ni
tiden i Tivoli, ja, så har en rask norsk gut næsten ikke 
mere krudt igen end lige netop til at sidde på en bænk 
og nyde en pølse med en øl til, og her var det, jeg 
hørte denne replik af en nordmand, efter at han havde 
gjort dagens udgifter op: 

- Hundrede kilometer i bus, set to slotte og mange 
vilde dyr, drukket tre øl og sidder træt som et gamle. 
hjem (alderdomshjem) og set på verdens kækkeste 
piker ... og alt sammen for ti kroner ... det kalder 
jeg service! 

Ja, sådan er sømanden af idag. Glad og taknemlig 
for O"'Il lill"' hj?lp, man ydrr hllm. L11d dP.ttf~ være med. 
hjælpende til at slå den skrøne ihjel, at søfolkene er 
anderledes end folk i land, han har bare aldrig haft 
samme chance for at få noget ud af sin fritid; det er 
det, vi vil hjælpe ham med. 

Og endnu en gammel skrøne: En sømand har en 
pige i hver havn! 

Den kan jeg personlig tage livet af, jeg har aldrig 
haft nogen i Shanghai. Mike. 

Duu 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Halmens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52 fillaler 01=1 kontorer t provinsen 
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Sjohistorisk Arsbok 1950 
MAN venter altid med spænding på den af For

eningen Sveriges Sjofarts Museum i Stock
h~lm udgivne årbog, og den foreligger nu 

under redaktion af museumsdirektør Gerhard Albe, der 
har fået "Statens sj ohistoriska museums fortj iinstme
dalj" i sølv som en anerkendelse af sit fortjenstfulde 
arbejde for museet. 

Årbogen er som altid fornem og gedigen i udsty
relse og med et indhold, der må glæde alle, der er 
interesseret i maritime emner, og den indledes med et 
forord af justitierådet Algat Bagge, der efterlyser sø
retten belyst historisk og mener, at det må ligge inden
for museets interessesfære at påbegynde dette arbejde 
eller give stødet til, at det tages op, og afhandlingerne 
offentliggøres i årbogen, idet der her ligger et stort 
delvis upåagtet felt i den søhistoriske videnskab. 

Årbogen indeholder desuden 5 afhandlinger om 
forskellige emner, og den første er af marindirektor 
Gustaf Halldin's opsats med titlen "Bilder av primitiva 
farkoster m. m. sammenstiillda for studiet av de skan
dinaviska hi.illristningarnas skeppsbilder", der er meget 
interessant, omfattende primitive fartøjer, Humber
fundet, skibsbilleder på helleristninger udenfor Skan
dinavien, skibssætninger fra broncealderen, alt i rela
tion til de skandinaviske helleristninger, som han be
handlede i årbogen for 1949, og han konkluder i at 
håbe, at artiklen må give stødet til en fordomsfri dis
kussion om dette emne, nemlig problemet "skibsbyg
ningen som helleristningerne viser disse". 

Artiklen er meget interessant og forsynet med et 
overdådigt billedmateriale og litteraturhenvisning om 
hele dette emne. Den bør læses af alle, der har inter
esse for forhistorisk skibsbygning. 

"Ledunp; og kungshamn" af docent Adolf Schiick er 
en afhandling, der belyser, hvad man forstod ved 
"leding" og de hermed beslægtede "kongehavne", hvor 
dette første var den ordning, der fandtes i alle 3 nor
diske lande og bestod i den årlige udskrivning af skibe 
og mandskab til beskyttelse af landets kyster mod sø
røvere samt i at beskytte søhandelen, og disse fartøjer 
var slalionerede i visse bestemte havne, der blev kal
det "kongehavne" og lå på sådanne steder, at de der
fra kunne overvåge skibsfarten og farvandet. Artiklen 
belyser ledingsflådens anvendelse fra ældste tider til 
dens ophør i middelalderens slutning. Den er meget 
interessant, og det anbefales alle, der dyrker nordens 
historie, at læse den. 

Kontreadmiral Gunnar Unger behandler i sin op
sats et maleri af Bakhuysen, der viser en lystyacht 
under sejl på vej ud mod nogle opankrede eller under 
letning værende orlogsfartøjer, og forfatteren mener, 
at maleriet forestiller Karl X Gustavs afrejse fra 
Dalarø til krigen i Polen 1655, men han håber tillige, 
at hans her fremsatte teori skal føre til, at man får en 
undersøgelse sat igang, så man en gang for alle kan få 
fastslået, hvad det forestiller, Billedet erhvervedes 1931 
af "marinmuseiviinner" til Statens sjohistoriska muse
um, men købet kom kun i stand ved den store hjælp, 
foreningen fik af kong Gustaf V og prins Eugen, der 
støttede den med store donationer. Man må håbe, at 

forfatteren får sit ønske opfyldt, og at spørgsmålet om, 
hvad det forestiller, bliver endelig afgjort. 

Artiklen "Om sjokikarens utveckling" af rust
mastere J. Alm giver en fremstilling af kikkertens ud
vikling begyndende med en omtale af grækerne, der 
allerede på Aristophanes tid ca. 455-385 f. K. kendte 
til at slibe optiske linser, og frem gennem oldtiden, 
middelalderen, renaissancen til nutiden med prisme
kikkerten som afslutningen på kikkertens udformning. 
Artiklen er meget interessant og med så meget, man 
gerne ville citere, hvad der ville sige det samme som. 
at man måtte afskrive den helt for at kunne gøre ret 
og skel for den, så her skal blot lige nævnes, at den, 
der må betegnes som kikkertens opfinder, var brille
mageren Hans Lippershuy i Middelburg, der på be
stilling af Generalstaterne fremstillede 3-dobbelte kiks 
kerter, som betaltes med 300 gylden stykket, andre var 
med i kikkertens videre udformning, som Galilei, Kep
ier, Spinoze og mange flere, lige op til vor tid, hvor 
der stadig er kommet forbedringer for at ende i det 
ypperste: prismekikkerten. Men her må vi stoppe og 
kun sige, at artiklen er forsynet med mange udmær
kede illustrationer af gamle og nye kikkerter samt en 
udmærket litteraturhenvisning, ialt en artikel, som man 
må læse, idet den giver alle tilgængelige oplysninger 
om kikkertens historie. 

Den sidste artikel af kaptajn Henning Isherg er 
hans beskrivelse af en bugsering af MIS "Camedia" fra 
Kum Kale ved Bosperus til Gøteborg af MIS "Wiril" 
under sidste krig i året 1944. Begge fartøj er var mere 
eller mindre havarerede efter brand · og minespræng
ning, så det var et stykke fint sømandsarbej de, der her 
blev udført af kaptajn og maskinpersonel. Artiklen skal 
og må læses af alle; der har tilknytning til søfarten, da 
man deraf kan se, hvad der kan gøres, når viljen er 
der til at overvinde vanskelighederne, der stadig tårne
de sig op på turen. 

Årbogen indeholder ligeledes årsberetning fra Sta
tens sjohistoriska museum og Foreningen Sveriges Sjo
fartsmuseum i Stockholm 1950, hvoraf man ser, at for
eningen stadig hår fremgang ligesom museet, der sta
dig udvider sine samlinger. 

Årbogen tilstilles alle medlemmer af foreningen, 
og koster i handelen 18,00 sv. kr. 

O.B.N.A. 

DANIOLINE 
lottnmlsf•rye .... 

LA.GOLINE EMJ..ILU xtV ,.,._ .. ~_... 
HOUAPFEL 
lcalolte,.._Nf•rye 
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,,Valkyrien" under dansk flag. Billedet tilhorer .I. Malling. 

Glimt fra Danmarks sø/artshistorie XIII. 

Skoleskibet 

B
LANDT Danmarks sejlskoleskibe er fuldskibet 

,,Valkyrien" el af tlem, tler huskes af de fær
reste, hvilket har sin forklaring i, at det kun 

var under dansk flag i seks år. 
"Valkyrien" var bygget hos T. Royden & Sons, et 

skibsværft i Liverpool, til Ship Stronsa Co. Ltd. Der 
hersker nogen tvivl om byggeåret. I "Danmarks Skibs
liste" fra den første verdenskrig står det opført som 
1882, men andre steder angives 1883 og -84. Skibet fik 
ved søsætningen navnet "Stronsa" og blev under en
gelsk flag sat i fart på Indien og Vestindien. 

Skibet, der var rigget som fuldskib, havde en brut
to-tonnage af 2053 tons. Netto-tonnagen var 1939 tons. 
Det var et overordentlig smukt fartøj, der med sit vel
formede jernskrog og sin smukke stålrig vakte begejst
ring, hvor det kom frem. På et vist tidspunkt blev ski
bet imidlertid solgt og kom under argentinsk flag. 

Under den første verdenskrig, hvor der var brug 
for al tonnage, og hvor fragterne var høje, fik A. 0. 
Andersen den tanke at tilføre Danmark endnu et sejl
skoleskib. I forvejen havde man gamle "Georg Stage" 
og de.t fragtførende "Viking". Det nye skoleskib skulle 
også medføre last. Efter nogen tids søgen fandt man 
frem til "Stronsa", der den gang sejlede for Argentina. 
Skibet blev købt af rederiet "Viking~\ som i 1904, var 
blevet stiftet af A. 0. Andersen og Poul Carl. 

Købet kom i stand i juli 1915. Kort tid efter bugse• 

"Valkyrien" 
redes "Stronsa" til hovedeftersyn på Kjøbenhavns Fly
dedok og Skibsværft. Dl. u. blev· der indrettet et sær
ligt lukaf for de seks elever, skibet skulle medføre. 
Eleverne, hvoraf nogle tidligere havde sejlet, skulle 
have en hyre af 20 kroner om måneden. De blev for
hyret som skibsdrenge og var ikke bundet til skibet 
eller rederiet for nogen bestemt tid. Der var naturligviS 
rift om at komme ud med det nye skoleskib. 

Foruden skibsdrengene skulle skibet blandt mand
skabet have nogle unge navigatører, der som menige 
søfolk skulle have den sidste del af deres lovbefalede 
sej lskibstid om bord. Elever og besætning skulle bo i 
et dækshus forude. I overbygningen agter var indrettet 
beboelse for officererne. 

,,Stronsa", der nu blev omdøbt til 1,Valkyrien", gen
nemgik en gennemgribende foryngelseskur. Skroget 
blev malet lysegråt. Bunden indtil vandlinien blev ma
let med mønje. Svarende til sit navn havde skibet for
ude en galionsfigur forestillende en løbende valkyrie 
med våben i hånd. Københavnerne havde rig lejlighed 
til at studere det smukke skib. Efter hovedeftersynet 
blev "Valkyrien" nemlig bugseret over til Langelinie
kajen, hvor der blev slået sejl under og gjort de sidste 
forberedelser til den forestående rejse. 

Der herskede naturligvis en del tvivl om, hvorvidt 
skibet ville svare sig, men rederne henviste til, at man
ge norske sejlskibe indtjente store penge. På de tider 
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var det ikke vanskeligt at skaffe sig fragter. Den første 
var allerede sikret for "Valkyrien". 

Den 5. september 1915 blev bugseringen af sejlski
bet til Norge begyndt, og et par dage efter var man 
heroppe i fuld gang med at indtage en høvlet trælast 
bestemt for Australien. 

"Valkyrien" viste sig på den lange rejse som et 
godt søskib. Dets fører var koldingenseren, kaptajn 
H. Christiansen, der tidligere havde sejlet med flere af 
de store Fanø-barkskibe. Under kaptajnens ledelse gen
nemgik de 14-16 årige elever en udmærket sømands
uddannelse. 

Det smukke, danske skoleskib gjorde flere lange 
rejser, der alle forløb godt trods den stigende u-båds
fare. Fragterne var under hele krigen meget høje, og 
,,Valkyrien" svarede sig. Efter krigen begyndte fortje
nesten at blive ringe, og til sidst gav fuldskibet under
skud. Rederiet tøvede med at lægge skibet op, fordi 
det jo ved siden af fragtfarten tjente et godt formål 
ved at uddanne unge. danske søfolk. Imidlertid var der 
i 1921 ingen vej ~len om. ,,Valkyrien" blev lagt op 
og lå i to år og Yentede på bedre tider. Storsejlernes 
æra var dog ved at være forbi, og i 1923 blev "Val
kyrien" slæbt til ophugning. 

Da "København" sporløst forsvandt i december 
1928, og "Viking" et halvt år senere blev solgt til Fin
land, var det foreløbig forbi med de fragtførende, dan
ske skoleskibe. Fragt-skoleskibe af et sådant format 
som de tre store sejlskibe har vi ikke senere haft og får 
det nok heller aldrig igen. 

Som et minde om det lidet kendte "Valkyrien" fin
des der på Handels- og Søfartsmuseet i Helsingør en 
smuk model af det stolte fuldskib. -wig. 

Tietgens engelshe ven 
Do ha1 sikko1 L uldifg 

før hørt om mr. J olm 
Morris, hvilket faktisk er 
en fejl fra vor side, da 
denne englænder har 
haft stor betydning for 
dansk skibsfart. I tiden 
omkring stiftelsen af 
D. F. D.S. var mr. Mor
ris i København som se
niorchef i sagførerfir
maet Ashurst, Morris, 
Crisp & Co., London, for 
at formidle et lån i Eng
land til Københavns 

Sporvejsselskabs stiftelse. Under sit ophold i den dan
ske hovedstad blev Morris ven med C. F. Tietgen. Da 
D. F. D.S. blev konstitueret den 11. december 1866, 
var Morris til stede sammen med selskabets bestyrelse 
og stillede penge til rådighed for det nye dampskibs
selskab. Tietgen omtaler Morris i sine erindringer, men 
ellers har den dygtige engelske finansmand ikke været 
meget omtalt i dansk presse og faglitteratur. Som det 
første blad i Danmark gengiver vi hermed hans por
træt. Mr. John Morris, der var født i South Molton, 
North Devon, i 1824-, døde i marts 1905. X-malh. 

3iimp~:s 

NAVITEX 
Hempel's "NAV!TEX" 

er den ny epokegorend-e 

bundfarve, der holder skibs

bunden frl lor begroning l 

hidtil ukendt lang periode. En "NA• 

VlTEX"-bund er glat som en ål og gi• 

ver skibet lop!orl. "NA VlTEX" er 1. eks. 

også brændslofbesparende. - -

Ring eller skriv efter vor speCii:l.l~ 

brochure med brugsanvisning 

og anbe!alinger. - -
STØRRt 

fAm 
AMALIE6AOE B·C.3842 

, ,Fragtfarten'' 
Fra og med den 1. januar 1951 sluttedes "Dansk 

Sej !skibsrederiforening", Marstal, og "Rederiforenin
F;f.n af 1941 ", København, sammen til een forening 
under navnet ,,Rederiforeningen af 1895". Fra samme 
dato ansattes Peter Grube, der i december 1950 fra
trådte stillingen ved "Dansk Sejlskibsrederiforening 
for mindre Skibe", som den nye forenings daglige 
leder. 

Peter Grube er tillige redaktør af et nyt blad, som 
er udsendt af de sammensluttede rederiforeninger. Bla
det, der har fået navnet "Frugtfarten", vil bringe 
skibsfarts.nyt, der hovedsagelig vil have interesse for 
foreningens medlemmer. Redaktionen vil imidlertid 
prøve at gøre bladet læseværdigt også for andre ship• 
ping-interesserede. Vi ønsker den altid initiativri ;se 
Peter Grube held og lykke på den nye post. 

Red. 
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Tredive år under vandet -
Fhv. dykker NIELS KROGH forta·Uer 

Ved CABL ØSTEN 

DEN 1. oktober ifjor gik 71-årige Niels Krogh 
definitivt i land efter al have fungeret som 
hjælpelods i Gedser i 15 år, og i 1935 gik sam

me Niels Krogh i land i Gedser efter 35 års tjeneste 
indenfor ~,Em. Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise", her
af de 30 som dykker. Når netop Gedser, denne storm
omsuste by, blev stedet, hvor han lagde op, skyldes 
det, at her havde han som ung mand fundet den pige, 
der skulle være fru Niels Krogh. Han fødtes ellers 
helt oppe i Jylland, i Klitmøller, hvilket endnu høres 
af akcenten i hans stemme, da "Vikingen'" besøger ham 
for at bede ham fortælle om sit liv på - eller rettere 
sagt under havene, såvel "far away" som på de hjem
lige. 

"Hvordan bar man sig i Deres ungdom ad med at 
blive dykker?" spørger vi. 

"Eftersom der ikke dengang - det var omkring 
1900 - fandtes nogen dykker-skole, i hvert fald ikke 
herhjemme, måtte man lære dyknings-arbejdet i de ski
be, der havde med den slags at gøre. For mit vedkom
mende blev det i "Svitzer"s både, og det var ombord 
i SIS "Skandinavien", med hvilken jeg var forhyret 
som matros, at min interesse for dykker-arbejdet vak
tes. Jeg fik også lov til at forsøge mig heri. Min fysik 
må have været i orden og de nødvendige evner tilstede 
hos mig, for i løbet af et års tid blev jeg antaget som 
dykker-lærling ombord i SIS "Em. Z. Svitzer". For
inden havde jeg dog været til orlogs, hvor jeg kom til 
at gøre tjeneste ombord i panserbatteriet ,,Skjold". I 
1904 blev jeg så som 2. <lykke1 sendt til Middelhavet 
med bjergningsdamperen "Danmark'\ hvilket blev ind
ledningen til mine godt og vel tredive år under vandet.': 

"Hvis De nu venligst vil vende bladene i Deres 
hjerne-arkiv, vil det vel fremgå af nogle af dem, at en 
dykkers arbejde langt fra er ensformigt?" 

gå hjem for eftersyn af 
båd og udskiftning af 
besætning. Da vi så un
dervejs var inde i Gi
braltar, fik vi der besked 
om at gå til Alderney
øerne for at undersøge 
mulighederne for bjerg
ning af en tysk passager-

Dykker Krogh (i yngre udgave) 
i sit falm/ i "Freja". 

damper, som var strandet. Det viste sig så, at her var 
intet at gøre, eftersom den var brækket over og raseret 
for alt. Inden vor afgang fra øerne kom der en båd ud 
fra land med et telegram til vor kaptajn om hurtigst 
at afgå til øen Man, hvor en engelsk krydser stod stran
det. Denne meddelelse satte vort humør ned på nul
punktet, for i stedet for at komme hjem og sige "Davs 
til mor", kunne vi måske nu komme til at ligge og 
bjerge et års tid eller mere. Vi kom dog snart hjem 
alligevel, for vort tilbud om assistance blev af kryd
serens chef afslået med et nThank you very much". 
Grunden hertil var vel, at vi ikke skulle få indblik i 
tekniske hemmeligheder, formoder jeg. - I 1907 kom 
jeg som 1. dykker med ,:Svava", der forsøgsvis sendtes 
op til Island på en bjergning. Da dette forsøg faldt 
økonomisk heldigt ud og således opfordrede til fort
sættelse, lod entreprisen med fast station under Island 
for øje bygge et større skib. Det fik det islandske navn 
,,Geir" og kom til at afløse "Svava" i 1909. 

12 år ialt tilbragte jeg oppe på denne herlige ø, 
hvor vi lik mange forskellige bjergninger, store som små. 
En af de sværeste, ja, også den koldeste, var af SIS 
"København", der under verdenskrig I på vej fra USA 
til Liverpool med en last af 7.000 tønder olie stran
dede på Grøta lige udenfor Reykjaviks havn. Den hav
de tabt sin konvoj i en orkan samt mistet alt sit red-

,,Så begynder vi at bla
de forfra og i rækkefølge/' 
svarer herr Krogh på sin 
rolige og sindige måde, just 
den, man forestiller sig, på 
hvilken en dykker uden 
mindste finger-rysten bevæ
ger sig på havets bund. ,,I 
Middelhavet havde vi sta
tion på forskellige pladser, 
blandt andet i Marseille, 
Bizerta og Messina. Sidst• 
nævnte sted opstod pludse
ligt et "døgnflue"-bjerg
nings-selskab, som vi jo 
måtte have dukket, hvad det 
skarn også blev, således at 
Dannebrog beholdt valplad
sen. Efter et par års ophold 
dernede fik vi ordre til at Den norske damper "Balto", der drev helt i land ved Melilla. 
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nings-materiel, hvorfor den søgte ind til Rey
kjavik for komplettering. Vi gik straks ud til 
assistance. Trods hård kuling med svær sø 
lykkedes det dog "Geir"s kaptajn at komme 
havaristen så nær, at en forbindelse mellem os 
kunne opnås, og så snart tidevandet var i op• 
gang, slæbte vi havaristen, i hvilken der stod 
vand såvel i maskin- som last-rum, væk fra 
skærene og hen på sandbund i læ af vinden, 
for at vi kunne finde de værste huller og få 
dem tætnet. Længere turde vi i første omgang 
ikke slæbe ham, da der var stor fare for, at 
han så ville synke. Efter at have fået lækagen 
under kontrol slæbte vi ham til Videy for vi
dere undersøgelse, ved hvilken det viste sig, at 
skaderne var meget store, hvorfor lasten måtte 
losses i lægtere, hvilket jo var et kæmpe-arbej
de med de mange tønder. Derpå begyndte jeg 
mit undervandsarbejde med at tætne lækager
ne med dels jern-plader, dels plat-forme af træ, 
som blev påskruede med svære bolte. Hele dette 
arbejde skulle nemlig laves meget solidt, efter-

Tysk S/S "Ostsee", en af de tre dampere, der strandede sam
tidig under "Abebjerget". Den havde fået revet bunden op. 

som "København", da der ingen værfter fandtes i Rey
kjavik, skulle have fuldført reparationen på sit bestem
melsessted, Liverpool. Under dette store og langvarige 
tætnings-arbejde faldt vejret i med hård frost, så vi 
om morgenen måtte hugge hul i isen, før jeg kunne 
komme i "baljen". Jeg må sige, at der var uhyggelig 
koldt dernede under skibet. Men omsider fik dette ar
bejde· også en god afslutning, ligesom "København" 
nåede lykkeligt til Liverpool med sin olie-last. -

1\1:on man nogensinde har hørt om en dykker, der 
i udførelsen af sin gerning måtte tilbringe syv dage 
på hesteryg? Det har jeg i hvert fald prøvet under mit 
lange, IslanQs-ophold. Sammen med min kaptajn var 
jeg \>levet landsat på sydkysten af landet for at under
søge muligheden for bjergningen af en der strandet 
trawler. Imidlertid var strømmen skiftet, og søen havde 
rejst sig i foruroligende grad, da vi skulle tilbage til 
vort skib, hvorfor vi ikke turde kalde båd ind efter os. 
I tre• døgn ventede vi på bedring i vej ret, men forgæves. 
Så tabte kaptajnen tålmodigheden og gav signal med 
flag til vort skib, at det skulle gå til sin station i Rey
kjavik, hvortil vi så også begav os, men pr. heste-ryg, 
det eneste befordringsmiddel, som vi kunne få i denne 
islandske ødemark, og som vi fik hos en bonde. Med 
to islændinge som førere og med proviant-forråd star
tede vi karavanen, der bestod af ti heste på den ca. 
200 km lange tur. Termometeret viste 16° under fryse
punktet - det var altså ved vintertid - medens sneen 
sine steder lå i indtil 3 meters høj de, hvorfor de små 
islændere ofte sank deri, så vi måtte gå ved siden af. 
Om natten logerede vi på bondegårde, om hvis forskel
lige ejere jeg må sige, at de modtog os med en så 
sjælden gæstfrihed og venlighed, som næppe udvises 
i nogel andet land. Som det er gået mange, der ikke 
er vant til at ride, gik det også mig. Den tredje dag 
på turen, da jeg skulle kravle i saddelen, følte jeg det, 
som om jeg ·satte mig på et overhedet komfur, så der
eft_er, ·såsnart lejlighed bødes, skyndte jeg mig ned på 

' I h " ,,apqst enes este . 
J\fon. det arbejde, jeg vil regne for mit allervanske

ligste job, hører til min anden Middelhavs-periode 
1927-30. Det vedrørte bjergningen af SIS "Nell", en 

amerikaner, som ved at rende på Afrikas klippe-kyst 
havde fået sin bund revet op for sluttelig at brække 
midt over. Den var altså ikke til at bjerge, men i hele 
6 måneder bjergede vi, hvad bjerges kunne, af dens 
last af stykgods på 12.000 tons, som så at sige bestod 
af alt mellem himmel og jord. Der var således biler, 
"Florida-vand" i kasser, maling og meget andet. Det 
værste ved mit og mine hjælperes arbejde var, at "Ma
sut"en (brændsels-olie) gennem tank-dækket havde 
trængt sig op i lasten indtil et par fods højde oven 
over vandet, hvorved den havde ødelagt det meste af 
lasten, ligesom den blev årsag til mange ødelagte 
dykker-klædninger. Det var vel nok en værre "suppe
das" at vade rundt i! Damperens grundstødning var 
iøvrigt mærkelig, eftersom den skete i godt vejr omend 
med nogen blæst, hvorfor man har lov til at formode, 
at navigationen har haft "hovr.dpine". 

En orkan af nord-ost kom engang til at give arbej
de til ikke mindre end 4 bjergningsdampere, nemlig 
Svitzer's "Freja", som jeg var med, ,,Em. Z. Svitzer" 
og "Valkyrien" samt en engelsk bjergningsdamper fra 
Gibraltar, vi arbejdede sammen med. Alle var de kaldt 
til Melilla (Afrika) i anledning af, at 4 skibe havde 
lidt havari på grund af, at havnemolen, de lå fortøjet 
ved, var blevet slået i stykker af den svære sø, hvor
ved skibene sattes i drift. Et af dem, et spansk hospi
talsskib, sank i det indre af havnen, en engelskmand 
drev hen over et gammelt, sunkent vrag, hvorved han 
knækkede midt over, en græker sank uden for havnen, 
medens en nordmand, damperen "Balto", drev helt i 
land.· Englænderen var der altså ikke nogen redning 
for, hvorimod de andre 3 havarister bjergedes af hen
holdsvis et lokalt bjergnings-selskab, som tog sig af 
hospitals-skibet, af "Valkyrien" og "Em. Z. Svitzer", 
som tog sig af "Ba1to", og endelig "Freja" og den 
engelske bjergningsdamper, som tog sig af grækeren. 
Hans last bestod af hvede, som efter havvandets ind
trængen gik i forrådnelse, hvorfor øvrigheden forbød 
os at bringe hveden i land. Så var der ikke andet at 
gøre end at pumpe den udenbords, hvor den snart 
dannede en så kompakt masse på vandoverfladen, at 
vi måtte sprede den ved at sætte skruerne i gang. Mon 
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noget af den så ikke endte i land alligevel - trods 
politi-forbud! !øvrigt havde denne kolossalle hvede
mængde trukket millioner af fluer til, i hvert fald så 
mange, at der gled nogle stykker med ned, når vi spiste. 
Bjergningen af "Balto" kom til at vare længst, nemlig 
tre måneder. Men det var også et meget hårdt arbejde, 
eftersom der ved hjælp af bjernings-dampernes skruer 
skulle mudres en 100 meter lang rende, i hvilken "Bal
to" skulle slæbes ud i sit rette element igen. Mudringen 
af renden besværliggjordes i høj grad af de mange 
sten, som man først måtte fiske op. Efter denne sæl
somme søsætning skulle ,~Balto" afgå til anden havn 
for endelig reparation." 

11Dykkeren, der søger efter sunkne skatte - har De 
aldrig optrådt i hans skikkelse?" 

"Også det, også det! Næsten da! I 1928 lå jeg med 

sig op ad en nød-lejder, faldt ned fra den og bræk
kede anklerne." 

"Hvormange bjergninger mener De at have været 
med til ialt'?" 

"Skal vi sige omtrent midtvands mellem et og to 
hundrede? Og mellem dem har der så at sige været 
alverdens søfarende nationer. Desværre var det ikke 
altid gods, man skulle bjerge. Også døde mennesker 
har jeg måttet bringe op dernede fra." 

"Kun døde? Bjergede De aldrig nogen i levende 
live?': 

"Jo. En del stykker. Redningen af en af dem, en 
ung sømand, kan vist siges at være noget af det mest 
fantastiske, man nogensinde har hørt om, hvis ikke 
hans tilfælde er enestående i verden. Det var omkring 
1920. En Aalborg-galease var ved nattetid i Kattegat 

blevet rendt ned af en ,,Freja" i Lissabon. 
Med den fik vi for
resten mange fine for
retninger. En af disse 
var med den engelske 
damper "Gandara'~, 
der med en last styk
gods på vej til Indien 
var strandet under 
,Abebjerget", det, der 
ligger på Afrika-ky
,ten overfor Gibral
tar. Vi fik bjergnin
gen af ham i entre
prise, og det viste sig 
at være noget meget 
fint stykgods, i hvert 
fald en del af det, 
han havde ombord, 
nemlig sølvbarrer. Vi 
fik skam heller ikke 

Melilla r!ted. H1;eden pumpes op af den græske dampers lastrum. 

damper og væltet, 
hvorved galeasens 
mandskab blev kastet 
udenDords - mente 
man da. Kaptajnen 
blev straks taget op 
af damperen, hvori• 
mod man ikke vidste, 
hvad der var blevet af 
resten af besætningen 
på 3 mand, da red
ningsbåden fra Sæby 
nåede ud til galeasen, 
der som tørnet helt 
rundt nu lå med bun
den opad. Til sin 
store bestyrtelse hørte 
redningsmandskabet 

nogle klagende lyde 
inde fra galeasen, 

lov til at tage vare på 
disse værdifulde tinge•itf•r For rlP c,k11llP omgåPnr.lB 
bringes ombord i den engelske krydser, som var kom
met på siden af havaristen for at beskytte denne mod 
en eventuel plyndring af maurerne, der, da "GandaraH 
stod nær ved kysten, meget let kunne beskyde ham. -
Under "Abebjerget" kom jeg også til at assistere ved 
bjergningen af endnu tre dampere, som omtrent sam
tidig og nær hverandre var strandet på grund af tåge 
og stærk strøm." 

"Har man sagt dykker på varme have, må man vel 
også sige hajer?" 

"Jo, tak! Vi kender godt hinanden fra adskillige 
ibesøg, endda på nært hold. En gang, da jeg var 
nede og tætne en lækage på en fransk olie-tank'er, 
som var strandet på Cap de Palos (østkysten af Spa
nien), blev jeg pludselig kaldt op af min kaptajn, 
Frants Nielsen, fordi man fra dækket havde set nogle 
hajer i faretruende nærhed af min person. ,,Nå, jeg 
har skam set dem, men de ser meget fredelige ud,'" 
sagde jeg, da jeg var kommet op, hvorpå jeg om
gående lod mig plumpe ned igen. Jeg har altså aldrig 
egnet mig som haj-føde, eftersom jeg sidder her i dag 
og taler med Dem! Derimod skete der omtrent sam
tidig et uheld med vor 2. mester. Han var blevet 
forgiftet af benzin-dunsterne nede i havaristens last
rum, hvilket bevirkede, at han, da han ville redde 

hvorfor det, da det 
ikkP k1mnP ndrPttr nogrt i drnnp; sit1rntion, hurtigst 
tog tilbage til land for at påkalde hjælp fra Svitzer's 
"Viking". Vi afgik omgående til ulykkesstedet, som vi 
først nåede hen på formiddagen, altså flere timer efter, 
at kollisionen havde fundet sted. Straks gav vi os til at 
banke på bunden af galeasen for at blive klar over, 
om nogen af besætningen befandt sig derinde, forud
sat da, at der var liv i dem endnu, hvilket efter de 
mange timer, der var gået, måtte synes ganske umu
ligt under de forhold. Men til vor store bestyrtelse blev 
vor banken besvaret derindefra. Da det var ganske 
umuligt at få nogen ud gennem dækket, var der jo 
kun eet at gøre, nemlig at få skåret hul i bunden og 
få dem ud derigennem. Men hvor skulle vi begynde? 
Og da vi af frygt for at komme til at beskadige ved
kommende ikke turde benytte autogen-værktøjet, be
gyndte vi så med muggert og mejsel at hugge hul langs 
spanterne for at få det sted lokaliseret, hvor den el1er 
de forulykkede befandt sig. Vi var ret heldige, for 
allerede ved det først frembragte hul opdagede vi, at 
bankningen indefra kom fra det ved siden af liggende 
spante-rum. Man har vist næppe nogensinde arbejdet 
mere febrilsk end i de minutter, der gik, inden vi fik 
hugget pladen væk og hevet den forulykkede - der 
var heldigvis kun en - ud igennem hullet. Og den. nu 
reddede var kokkedrengen, som hørte til de savnede. 
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Platform af træ med puder til pakning. 

Såsnart vi havde ham ombord i "Viking", blev tøjeL 
hevet af ham, hvorefter han blev ruilet ind i tæpper 
og lagt til køjs. Men det, at han ikke havde lidt druk
nedøden, skyldes et helt fantastisk, flersidigt held. I 
kollisions-øjeblikket havde han ligget i sin køje, hvor
fra han slyngedes ud, da galeasen trillede rundt, og 
det bliver så hans redning, dels at lemmen til kulkæl
deren, som lå lige under lukafet, røg løs samtidig, 
dels, at der ingen kul var i kælderen.Ydermere former 
det sig så heldigt, at der i skibets bund bliver et så 
stort vandfrit rum tilbage, at han lige kan holde ho
vedet oven vande, og at der gennem den revne, som 
kollisionen frembragte i galeasens bund, kunne trænge 
så megen luft ind, at han ikke blev kvalt. Man taler 
tit om rædselsfulde minutter, hvor livet står på spil, 
men her, hvor det drejede sig om mange timer - jeg 
mener, at der var forløbet ca. 12, inden han blev 1·ed
det - må det have været en sjæls pine at vente så 
længe på udfaldet af liv eller død. Og for vort ved
kommende, da havde vi vistnok feber, inden vi fik 
ham hevet op! Men, mærkeligt nok, han var ikke mere 
medtaget, end at han kort efter bad om en cigaret, 
hvilken han selvfølgelig fik. Og han, der ikke var mere 
end en 15-10 år, var heller ikke mere forknyL, end at 
han agtede sig til søs igen. Det var nemlig sin første 
rejse, han var ude på. !øvrigt reddede de resterende 
to mænd af besætningen også livet, den ene derved, at 
han på en planke drev ind på Læsø, og hvad selve 
galeasen angik, blev den, efter at hullerne i den var 
tætnede, slæbt ind til Frederikshavn for videre bjerg
ning.'' 

,,Det var en mirakuløs bjergning af et menneskeliv. 
Kan De ikke også berette om en eller anden speciel 
bjergning af et skib?" 

"En lettisk damper - det var engang i begyndelsen 
af 30'rne - var grundstødt under Bornholm, og da vi 
havde fået trukket den af, opdagede vi, at en stor sten 
sad fast i og ret under bunden på damperen. Nærmeste 
læge vand var rheden udfor Nexø, hvortil da damperen 
blev slæbt, efter at en wire var anbragt om stenen for 
at fastholde den under bugseringen. Dernæst gik jeg 
ned for at tage mål af det hul, som stenen havde lavet, 
med det formål at lave en platform af træ og sejldug, 
der skulle være til at sætte over hullet. Det hele skulle 
foregå på den måde, at platformen, som jeg holdt 
parat, skulle anbringes over hullet i samme sekund, 
som stenen blev skubbet ud indvendig fra ved hjælp af 
koben og en planke. Dette eksperiment ville jo være 
afhængig af, om jeg kunne ramme rigtigt med plat-

formen, der på grund af trykket af det vand, som ville 
strømme ind gennem huilet ved stenens udstødning, let 
kunne blive forskubbet. 

"Ja, men hvordan bar De Dem ad med at holde 
styr på platformen, der som letflydende materiale ikke 
er let at holde nede under vandet. 

"Nåh, den havde jeg afbalanceret ved at hænge så 
meget jern på den forneden, at vægten af dette var lig 
med vandets tryk. Og for at den ikke skulle smutte fra 
mig, holdtes den i nærheden af hullet ved hjælp af 
kasteline-gods. Næppe havde damperens kaptajn og 
nogle af mine hjælpere fået stenen stødt ud, før plat
formen med et svup rejste sig, hjulpet af det indstrøm
mende vand, og førtes hen mod hullet, i hvilket jeg 
så snart havde fået den sat fast. Det hele gik iøvrigt 
som et eller andet tryllekunstner-nummer. Dog kunne 
der selvfølgelig have været fare for, at man selv var 
blevet ført med også, men det havde jeg garderet mig 
imod. Medens det således gik glat for mit vedkom
mende, gik det knapt så Jet for mine indenbords hjæl
pere, idet det indstrømmende vand gik dem til op over 
livet, inden de slap væk. Da så ellers platformen sad, 
hvor den skulle, var det en let sag for mig at foretage 
de resterende tætnings-arbejder.H 

,,Andre ret usædvanlige bjergnings-aktioner?" 
"Har De nogensinde hørt om et fartøj, der er bragt 

op fra 30 fods dybde ved pumpning alene? - Det 
har jeg i hvert fald været med til oppe under Island 
med den før nævnte "Geir". En trawler var sunket 
under kulfyldning, hvilket forårsagedes ved, at vandet 
var rendt ind ad skibssiden gennem discharge-hullet, 
som muliggjordes ved, at man under reparation havde 
skilt røret til kondensatoren ad. Efter at jeg så havde 
været nede og tætne, pumpede man trawleren læns, 
samtidig med at der blev blæst luft ned fra en kom
pressor. Denne dybde, der fra dæk til havoverfladen 
var 30 fod, var lige maksimum for, hvad centrifugal
pumpen kunne trække, et forhold, hvis ydelses-grænse 
er den samme i dag." 

,,En dykkers arbejde hører jo til de mest opsliden
de. Hvordan er det med Deres helbred efter 30 års tje
neste og med de mange dykningsarbej der, De har 
haft?". 

"Godt, godt. Også lungerne er i fineste orden. En 
overgang led jeg af en grim mave-katahrr. Men den er 
forlængst overstået, Gud ske lov!" 

,,Et farligt arbejde siges en dykkers også at være?" 
"Efter min mening ikke under "Entreprisen". For 

den har jo altid haft veltrænede og erfarne folk i sit 
brød. Som dykker skal og bør man dog tage alle de 
forholdsregler, man kan, og har man gjort det, be
tragter jeg ikke mit håndværk som værende noget sær
ligt udover ethvert andet. Men det kræver absolut een 
ting: man skal være i besiddelse af en fin orienterings
evne. Har man den, går det hele let, hvorimod mange 
der ikke har haft denne evne, har måttet opgive dykker
faget. Og som alt andet arbejde bliver en dykkers efter
hånden jo også noget af en vane-sag. - Om min til
bagelagte tid indenfor "Svitzer" kan jeg kun sige, at 
den har givet mig mange gode år, og af dem igen står 
de år, hvor jeg lå oppe under Island, som de aller
bedste med hensyn til forhold såvel ombord i skib som 
på land. Herfra mindes jeg navnlig og med glæde kam
meratskabet mellem kaptajn Ungerskov, I. mester Ras-
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mus Jørgensen, ,,og sa Jeg, sagde hunden". Hele 12 
år var jeg sammen med disse herlige mennesker. Et 
levende minde om disse dejlige Is lands-år har jeg for
resten i min søn, som min kone og jeg lod opkalde 
efter Svitzer's båd deroppe, Geir." 

"De havde en tilværelse som matros, før De blev 
dykker. Hvor viden kom De da omkring?" 

Længdegrads-rnæssigt betragtet fra Vladiwostock til 
Mellemamerika. Jeg begyndte som nykonfirmeret i 
Limfjorden med en lille skonnert, der gik i paket-fart 
mellem Thisted og København. Det var før den tid, 
hvor motorer i skibe blev et almindeligt tilbehør. Så 
når vi endelig langt om længe nåede ind i Limfjorden, 
og vejret var stille, måtte vi ud i jollen for at bugsere 
,,skyvet", hvilket undertiden kunne stå på i flere dage. 
Dette trælsomme arbejde med at trække i årerne gav 
store vandblærer i hænderne, hvorfor jeg opgav denne 
sejlads, medens jeg endnu havde armene ved kroppen! 
I 1898 efter at have gjort forskellige rejser med sejl
skibe på Nordsøen og Middelhavet tog jeg hyre om
bord i et dampskib, som skulle være noget af det 
bedste ved sømandslivet, sagdes der. Dette dampskib 
var en nybygning, som fra Glasgow skulle til Mellem
amerika. Medens denne jomfru-rejse gik godt, kan det 
samme ikke siges om næste rejse, som jeg også gjorde 
med damperen, fra Liverpool til Pensacola. I Atlanten 
kom vi nemlig ind i en orkan af SO, der stod på i 
tre døgn og bevirkede, at vore redningsbåde røg 
udenbords eller ødelagdes tillige med en masse grejer, 
samt at en mængde nagler sprang op fra plade-sam
lingen i dækket knaldende som kanonslag. Selvom vi 
efter disse hændelser nåede lykkeligt over "dammen", 
var min begejstring for dampskibe kølnet i den grad, 
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at jeg kunne tænke mig at rømme over i den norske 
fuldrigger, som kun lå i en 4,-5 meters afstand fra os 
i Pensacola. Aftenen, hvor forsøget skulle udføres, alt
så en mørkets gerning, kom så, hvorpå jeg i et belejligt 
øjeblik begav mig ud på den planke, jeg ved hjælp 
af fuldriggerens mandskab havde fået anbragt mellem 
skibene. Men ak og ve! Den væltede rundt, da jeg var 
kommet midtvejs, så at jeg gik på hovedet i dok-bas
sinet, hvilket skabte vild opstandelse, desværre også på 
damperen. 2. styrmanden på fuldriggeren var i samme 
nu sprunget ned til mig med en ende, ved hjælp af 
hvilken jeg blev halet op. Så var den rømning afsluttet. 
Både forslået og skidt tilpas i sindet kom jeg derefter 
over i eget skib, hvor jeg af min høje chef fik en mod
tagelse, vi lader forblive ufortalt her! 

I sommeren 1900 fik jeg hyre med en stor damp
yacht, som tilhørte en russisk greve. Den var dobbe1t
skruet og kunne skyde en maksimum-fart af 22 knob, 
en flot ydelse på de tider. Greven må have haft særlig 
tiltro til danske søfolk, for besætningen på yachten 
var altid dansk. Denne tilligemed tjenerskabet udgjor
de ialt 22 mand ombord. Så det var jo store og rige 
forhold. Undervejs fra København til rejsens mål, Mar
seille, passerede vi udfor Portugal en fiskerbåd, hvis 
besætning vinkede og råbte til os, som om de var i nød. 
Det drejede sig dog blot om, vi ville tage dem på slæb 
ind til Oporto, hvor vi netop skulle ind for at indtage 
kul og vand. Vor kaptajn føjede dem i deres ønske, 
men under manøvrerne med at fastgøre slæbe-trossen 
kom vi desværre med skruen til at slå to huller i bå
den, hvilken hændelse fik portugiserne til at hyle for
skrækkeligt op. Hurtigst muligt fik vi båden op i vore 
davider og hullerne repareret med træ og sejldug, så 
at den kunne flyde på slæb ind til Oporto, hvor vort 
ophold desværre blev forlænget på grund af søforhøret 
angående kollisionen. Endelig nåedes Marseille dog, 
hvor herskabet kom ombord. Det havde gjort rejsen 
over land i automobil med to påhængs-vogne, altså 
nærmest et landevejs-tog, som her i bilismens vorden 
var et helt særsyn. Op; så var hi!f~n ovenikøbet med 
platin•tænding! Med denne yacht kom jeg til at fore• 
tage en både behagelig og fornøjelig tur rundt til så 
skønne og berømte turist-steder som Villefranche, Nice, 
Monaco og Genova." 

,,Og nu "dykker" drengen fra Klitmøller i sin al
derdom i haven her udenfor?" 

"Ja, jeg, der nu er enkemand, })asser mit hus og 
min store have, ja også mine høns som min egen skip
per på skuden her. Jeg følte mig ellers ikke gammel, 
da jeg med mine 55 gik af i 1935, men denne alder 
er jo støvets for en dykker i tjeneste. Så må man ikke 
mere, siger forsikringen. Hvad mit fordums element, 
havet, angår, da ligger det jo lige her udenfor. Så det 
kan jeg jo se så tit, jeg vil. Men ofte, når jeg i aftener 
sidder ene i min stol her, hvor draget i min pibe 
og havets brusen er det eneste hørlige liv om mig, 
går tankerne på langfart i mindernes rige. I det kan 
man heldigvis blive ved med at dykke - lige indtil 
man mønstres til den sidste, store rejse." 

- - - Carl Østen. 

A/s J. FREYTAG, Seilmager 
53 Nyhavn 53 - Tlf. Palæ 3943 
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,,Grane" i havnens is. 

G I G " am e " rane 
Næsten alle københavnere kender havnevæsenets 

bugserbåd "Grane" med den høje, slanke, sorte skor
sten. Utallige gange har de måttet se en af broerne gå 
op for næsen af sig, når "Grane" er kommet slæbende 
med en række af mudderpramme. Det er derfor ikke 
altid lovord, der er faldet om delte skib fra københav
nernes side. 

"Grane" er en gammel dame nu. Alligevel måtte 
hun slide bravt i det for havnevæsenet, lige til hun for 
få dage siden blev afløst af en ny "Grane", som i j anu
ar blev søsat i Svendborg. Gamle "Grane", der er byg
get hos B & W, begyndte at pløje havnevandet i 1891. 
Man kunne måske forledes til at tro, at hun har haft 
et ensformigt arbejde. Men det er slet ikke tilfældet. 

Under flere strenge isvintre har gamle "Grane" 
tvunget vej til kajerne for fuldt lastede og utålmodigt 
ventede fragtskibe. I flere tilfælde har hun også været 
ude at prøve kræfter med isen i Øresund. 

Københavns havnevæsen og brandvæsenet samar
bejder i henhold til en overenskomst fra 1908, hvori 
<lP forpligter sig til gcmnidig hjmlp Lig131cr •:l bum1-
dende skib ved kaj, overtager brandvæsenet ledelsen af 
slukningsarbejdet. Er branden opstået på et skib, der 
ikke ligger ved kaj, hjælper brandvæsenet også. I så 
tilfælde må havnevæsenet sørge for transport af sluk
ningsmateriellet. 

"Grane" har medvirket ved slukning af mange 
brande i havneområdet, idet hun også er indrettet som 
sprøjlebåd. Der er installeret brandpumpe i maskin
rummet. Denne suger fra 3 slanger og trykker til seks 
slanger. ,,Grane" kan spytte 4500 liter op i 80 meters 
højde pr. minut. Selv om tallet ikke virker impone
rende, så er 4,500 liter alligevel en "sjat"! 

Gamle "Grane"s afløser er lille af bygning, men 
vil alligevel være sin forgænger overlegen. Som sprøjte
båd vil det nye skib kunne præstere 200 kubikmeter 
v~nd i timen ved 6 atmosfæres tryk. Pyrene-aniægget 
vil kunne præstere ,1,300 liter snehvidt skum i minuttet. 

Det vides endnu ikke, hvad der vil blive af den 60-
årige bugserbåd. Men for skibe findes der intet otium 
- selv ikke for en gammel dame som "Grane". Der e; 
to muligheder: Fortsat arbejde eller ophugnina-. Gamle 
"Grane" vil sikkert komme til at arbejde n~ange år 
endnu. Men vi vil savne hende i bybilledet, når hun 
om kort tid skifter ej er. 

x-math. 

VANDTÆTTE 

SKIBSTELEFONER 

med støjdæmpet taletragt og lydisolerende 
gummiørestykker såvel på mikrofonens te

lefon som på ekstratelefonen. 
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Ældre numre af "Vikingen~~ købes 
Vi har købere til følgende numre af "Vikingen": 

Nr.8-1933; nr.4-1934,; J.p.H. 1937; nr.7-1942; nr. 
3, 7, 8, 9 og 10-194,3; nr. l, 2, 3, 4, 5, 7, 9 og 12-1944; 
nr. 5, 7 og 8-1945. For pæne eksemplarer betales kr. 2 
pr c;tk, for nr. 3-1913 (B.&W. n11mm1:r1:t) l1ntfllflll kr iJ, 
og for julenummeret kr. 10. Henvendelse til "Vikin
gen"s ekspedition, Christiansborggade 1, V. Byen 8040. 

En færge skifter flag 
Den tyske færge "Mecklenburg", der indtil hen

imod krigens slutning sejlede på ruten Warnemiinde
Gedser, er nu overtaget af Polen og sej ler i rutefart 
mellem Tralleborg og Odraport. Færgen fandtes efter 
krigen sunket i Svinerniinde. Nu hedder den "Koper
nik", har fået ny skorsten samt installeret radar. I 
december var den til reparation hos Kockums i Malmø. 

ø. 

Sparekassen for Kjøben havn og Omegn 
Forvaftningsafdellngen 

Administration af bånd/agte kapitoler, 
legotmidler o. I. 
Opbevoring of værdipopirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hov•dkontoret, Niels H•mmlngsensgad• 24 
Telefon C•ntral 1542 
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Tysk skibsbygning • 
1 1950 

Rederierne har i 1950 fået leveret 77 .ooo b. r. t. 

Ved VILHELM NOOTBAAR 

ilTALLET af nybygninger til den vesttyske han• 
delsflåde beløb sig i 1950 til 50 skibe med en 
tonnage af ca. 77.000 brt. Kystskibsbyggepro• 

grammet på 40 skibe af enhedstypen på hver 1500 tons 
og 65 af 300 brt-typen er næsten opfyldt. De forskel• 
lige lempelser førte til, at motordriften øgedes på be
kostning af dampkraften, mens en del af de oprinde
ligt kontraherede dampere blev bygget med oliefyr i 
stedet for med kulfyr. Efterhånden lægger man mest 
vægt på bygningen af større skibe op til den endnu be
stående begrænsning af 7200 brt på de mellemstore og 
store tyske værfter. De allierede har lovet ophævelsen 
af yderligere indskrænkende byggebestemmelser og al
lerede tilladt bygningen af ca. 20 hurtige og store skibe 
til oversøisk liniefart. 

Hamburg, Vesttysklands største havn med dens før 
krigen 67 rederier, har fået leveret de fleste skibe, nem
lig 20 dampere og motorskibe på 27 .634 brt, til gamle 
og nye hamburgske rederier. Storrederierne som 
"HAP AG", ,,Hamburg Siid" og "Woermann-Linien" er 
endnu ikke blandt de rederier, der har fået leveret 
noget nævneværdigt nyt skib fra et tysk værft. Foruden 
disse tyve skibe blev der leveret en del fiskefartøjer, 
kystmotorskibe og specialskibe til hamburgske redere. 
Medens "Hamburg Siid" før krigen ejede 30 store 
passager- og fragtdampere og 7 store motorskibe, sej
sej lede der 70 dampere og 38 motorskibe, for det meste 
store skibe, under "Hamburg-Amerika Linien"s flag. 

Til Lybæk, Kiel og Flensburg blev der afleveret 18 
damp• og motorskibe på ialt 28.934, brt, deriblandt 4 
llensburgske dampere til trampfarten på ialt 6000 brt. 
De fleste rederier i ovennævnte byer er nydannelser 
fra efter krigen, medens de fleste gamle rederier i 
disse byer endnu ikke har kunnet afgive bestillinger 
til fortsættelsen af deres oprindelige hverv. De 18 
skibe var hovedsagelig skibe af 1500 brt-typen. Først 
nu har værfterne i Sydslesvig og Holsten kunnet kon
trahern bygningen af større skibe, særlig til hamburg
ske redere. 

Bremen, Vesttysklands næststørste havn, hvor før 
krigen 15 rederier havde hjemme, mangler ligesom 
Hamburg genopbygningen af de helt store rederier som 
HNorddeutscher Lloyd", ,,D. D. G. Hansa" og "Argo 
Reederei Bremen". N. D. L. ejede før krigen 60 dam
pere og 12 motorskibe. D.D. G. Hansa havde 32 store 
fragtbåde og 5 motorskibe i farten på det fjerne Østen. 
Bremens rederier fik i 1950 leveret 8 skibe på ialt 
13.129 brt, alle af 1500 brt-enhedstypen. Flensburg 
Skibsværft var delagtig med to moderne motorskibe 
(M/S "Hector" og "Helias") til "D. G. Neptun", der 
før krigen ej ede 63 dampere og 8 motorskibe i Skan
dinaviens- og Middelhavs-fart. Medens Bremen før kri
gen ejede 32 procent af den samlede tyske tonnage med 
ialt 1,4, millioner brt, er nu kun 18 procent, d. v. s. ca. 
100.000 brt, under bremenske rederiflag. 

Emden, der særlig har gode forbindelser til Sverige 

med malmtransport og kulafskibninger til hele Skandi
navien, har fået leveret 4, dampere på ialt 7385 brt. 
Emdens eneste værft, ,,Nordseewerke Emden", har leve
ret alle fire skibe og er beskæftiget et godt stykke frem
over. 

I oversøisk fort var der under tysk flag den 31. 
december 1950 indsat 260 skibe på ialt 610.000 brt. 
Dertil kommer 21 tankskibe med 43.800 brt. Den af de 
allierede til køb tilladte fremmede tonnage af ialt 
400.000 brt blev næsten fuldt udnyttet (367.000 brt). 
I november 1950 blev der købt ialt 16.143 brt. Antal
let af købte skibe beløber sig efterhånden til 110 skibe, 
der først og fremmest stammer fra England og Skan
dinavien. I de fleste tilfælde drejer det sig om ældre 
dampskibe. Gennemsnitlig ligger alderen af vesttyske 
skibe på 27 år, d. v. s. nær ved grænsen af rentabilitet 
og økonomisk drift. Hastigheds- og størrelsesbegræns
ninger er næsten katastrofale for rederne, men de håber 
nu på betydelige lettelser på disse områder. 12 millio
ner tons fragtgods blev befordret i 1950 på vesttyske 
skibe, og mens besætningstallet den 1. januar 1947 lå 
på 2900 mand, er der nu påmønstret ca. 8000 mand på 
de forskellige vesttyske skibe. Det værste ved skibsbyg· 
ningen er financieringen, men forbundsregeringen i 
Bonn har lovet at stille 100 millioner D-mark til lån 
for vesttyske rederier. Desuden skal der anvendes yder
ligere 85 millioner D-mark af Marshall-pengene til at 
få den tyske handelsflåde på benene igen. I dette til
fælde regnes der med beskæftigelse til yderligere 
20.000 mand på de mange vesttyske værfter. 

Vesttysklands skibsværfter. 
Vesttyske værfter havde den 31. december 1950 ca. 

100 skibe i bygning for vesttysk regning med en samlet 
tonnage af 170.000 brt. De fordeler sig således: Ca. 70 
fragt-motor• og -dampskibe på ialt 160.000 brt, 1 
tankskib på 1750 brt samt 28 kystmotorskibe under det 
vesttyske ,~Kiimo"-nybygningsprogram på tilsammen 
8250 brt. Storskibsbyggeriet har endnu ikke vundet 
indpas på de vesttyske værfter. Hovedvægten ligger på 
mellemstore og mindre dampere og motorskibe, alle
sammen fragtskibe. 

F ordeiingen efter størrelsesgrupper: 
2 motorfragtskibe a 7200 brt 
9 4.000-6000 
3 kølemotorskibe 2400-3000 

18 motorfragtskibe 1800-2700 
2 fragtdampere 1800-2700 
2 1500 

17 motorfragtskibe 1200-1500 
9 400-1000 

Af disse skibe er alene 22 under bygning på Ham
burgs værfter. Tankmotorskibet bliver ligeledes bygget 
i Hamburg. De 28 kystmotorskibe a 300 brt ( ca. 420 
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dwt) fordeler sig på hamburgske, bremiske, rhinvest
faliske, sydslesvigske og holstenske værfter. F.eks. er 
værfterne ved Weserfloden kun udnyttet ca. 50 procent 
med ialt 14.000 værftsarbejdere. Gennemsnitlio- er 
værfterne i Sydslesvig og Holsten belastet med c1. 70 
procent og har ca. 11.000 arbejdere. 

Udenlandske reparationsordrer, der særlig gik til 
værfter i Sydslesvig og Holsten, havde en værdi af ca. 
10 millioner D-mark. Her lå "Howalt-Werke" i Kiel i 
spidsen med et arbejdertal på 4500-5000 mand. Ho
vedordrer var ombygningen af M/S "Gripsholm" 
(18.81~ brt) fra Svenska Amerika Linien, der ombyg
gedes_ til toklasse-passagerskib, og ombygningen af den 
amenkanske T2-tanker "Herman F. Whiton" (10.449 
brt) til hvalfangstmoderskib "Olympic Challenger" 
under "Olympic Whaling Comp.", New York, men 
under Panama-flag. 
. Skibsbygnings-e~sportordrer gik først og fremmest 

til "Deutsche Werft , Hamburg/Finkenwerder og "Bre
mer Vulkan", Bremen. Førstnævnte værft afleverede 
den 21. december 1950 motortankeren "Irland" (9854 
brt - 14.500 dwt) som første større ordre til "A/S 
Det Dansk-Franske Dampskibsselskab", København. 
"Bremer Vulkan" har kontraheret tre motortankere a 
11.000 brt {16.500 dwt) til Sigurd Heriafson & Co. 
A/S, Oslo, rederiet "Pulp A/B", Oslo, samt A/B 
Dahlen i Gøteborg. Skibene får installeret MAN-diesel
motorer i't 6500 hk hver, som giver skibene en hastig
hed af 14,5 knob. Leveringen skal ske inden juni/juli 
1952. 

T anktonnagen. 
Denne beløber sig i Vesttyskland kun til 8 købte 

tankskibe af ældre dato på ialt 100.000 brt. Tank• 
skibsbygning er kun tilladt til eksport, og der ventes 
på grund af korte leveringsfrister og lavere priser stort 
rykind af nybygningsordrer fra udlandet. Med oven
nævnte tanktonnage indtjener Vesttyskland årlig ca. 
8--9 millionP.r dollars. Den ønskede tankskibstonnage 
på 27 enheder med ca. 14.500 dwt hver kunne indtjene 
ca. 4-0 millioner dollars om året. Denne vesttyske ønske
tankerflåde med ca. 370.000-380.000 dwt ville kom• 
me til at udgøre ca. 1,3 procent af den samlede ver• 
denstanktonnage. Det er interessant at konstatere, at 41 
procent af verdenstonnagen og 54 procent af Storbri
tanniens tonnage, der er under bygning, er tankskibe. 
Med over 100 nybygninger på ialt ca. 170.000 brt siden 
pengereformen rangerer Vesttyskland som nr. 8 på 
verdens skibsbygningsliste. Førstepladsen indtages af 
Storbritannien med 323 nybygninger af ca. 2.000.000 
brt, deriblandt ikke færre end 73 procent tankskibs. 
tonnage. U. S. A. faldt fra trediepladsen til syvende
pladsen, F.eks. bygges der nu hurtige fragtskibe i 
U. S. A. til en værdi af 224 millioner dollars som 
troppe- og forsyningsskibe til U. S. Navy. Foruden 
disse skibe er ca. 50 meget hurtige fragtskibe under 
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konstruktion i U. S. A. De svarer til "Liberty"- og 
"Victory"-typen og skal bygges i masseproduktion på 
samlebånd. Skibene bliver 158 meter lange, sejler med 
en hastighed af 20 knob ( ! ) og har en lasteevne af 
12.500 tons. 

Passager/ arten. 
Denne er Vesttyskland endnu ikke kommet ind på 

igen. Det er stadig forbudt tyskerne at bygge store og 
hurtige passagerbåde, men antagelig lysner det også 
på dette så betydningsfulde fartområde for tyskerne. 
Den amerikanske "Horne Line", New York, forhandler 
for tiden med et vesttysk rederi om chartring af de to 
U. S.-passagerbåde "Argentina" og "Brasil". Skibene 
er velkendt i Skandinavien, for "Argentina" er det for
henværende norske "Bergensfjord (11.015 brt), der er 
bygget i 1913. Skibet sejler med en fart af 18 knob og 
kan befordre 745 passagerer. ,,Brasil" er identisk med 
det meget vrlkendte svenske passagerskib "Drottning
holm" '(11.058 brt), der er bygget i 1905, har en 
hastighed af 17 knob og plads til 961 passagerer. Ski
bene sejler for tiden mellem Italien og Sydamerika og 
skal ombygges til !.-klasses nordatlantiske passager
skibe, hvilket vil koste mange penge. Skibene kommer 
måske til at sejle under Panamas flag, men besætnin
gen bliver tysk. 

Store udenlandske passagerskibe er også så småt 
begyndt at anløbe vesttyske havne som Cuxhaven, 
Hamburg og Bremerhaven igen. Som det første skib 
anløb M/S "Batory" (14.278 brt) fra "Gdynia Amerika 
Linien" den 23. september 1950 Hamburgs forhavn, 
Cuxhaven. Der var ialt 832 passagerer om bord, der
iblandt 280 til Vesttyskland, medens de fleste var dan
skere. Dampskibet "Washington" fra "United States 
Lines", New York, anløb den 1. november 1950 for 
første gang efter en afbrydelse på 11 år Hamburgs 
havn. Toklasse-passagerskibet "Gripsholm" (19.100 
brt) og nybygningen "Stockholm" anløb for første 
gang efter krigen i slutningen af oktober 1950 Bremer• 
haven og har regelmæssigt siden januar 1951 :.1cjlct 
over denne havn mellem Gøteborg og New York. 

Med stabelafløbningen af motorskibet "Santa Ur
sula" {6300 brt - 94-00 dwt) til "Hamburg Siidameri
kanische Dampfschiffahrtsgesellschaft", Hamburg, den 
16. december 1950 på Howaldt-værftet i Hamburg sø
sattes det første større fragtskib fra et tysk værft for 
tysk regning. Tre lignende skibe til H. S.D. G. følger 
efter, mens D.D. G. ,,Hansa", Bremen, også har bestilt 
tre fragtmotorskibe ii. 6000 brt hos "Seebeck Werft" i 
Wesermiinde. 

På grund af Korea-konflikten og andre forhold kom 
rederierne ind på en højkonjunktur. Fragtraterne gik 
til vejrs og stiger fra uge til uge. Værfterne kan ikke 
levere så hurtigt, som rederierne vil have deres skibe. 
Vesttysklands værfter står derimod over for visse van
skeligheder med hensyn til kul- og stålmanglen. Ikke 
alene leveringsfristerne for indenlandske ordrer kniber 
det med at overholde, også eksportordrerne kommer i 
farezonen. En strejke ville skade Vesttysklands skibs
bygning meget ikke mindst i forhold til udlandet. 

Vesttysklands skibsværfter vil om 2-3 år være i 
stand til at bygge ca. 300.000-350.000 tons om året. 
Hvis restriktionerne bliver ophævet, vil Vesttyskland 
komme til at spille en væsentlig rolle inden for ver• 
dens samlede skibsbygning. 
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Skibsdåb og sodavand. 

Det har sikkert ærgret adskillige tørstige sjæle, at man ofrer 
en fin flaske ædel champagne, hver gang et større skib dobes. 
De samme mennesker har den forestilling, at en flaske soda
vand vil kunne gøre samme gavn som champagnen på dette 
specielle felt. En dansk reder var af samme mening, da han 
skulle have søsat et skib hos B. & W. - ikke fordi han holdt 
af champagne, tværtimod! Han var afholdsmand. Alle den på
gældende reders skibe er derfor blevet dobt i sodavand. 

,,Døde marinere". 

I den amerikanske og den engelske marine kaldes tomme 
øl- eller vinflasker for "dead marines". Ved en middag sagde 
William IV en gang om nogle sådanne til tjeneren: ,,Tag de 
marinere væk". En officer af marineinfanteriet protesterede, og 
William gav da følgende forklaring: ,,Jeg kalder dem marinere, 
fordi de har gjort god tjeneste og er rede til at gøre det igen." 
Når man siden har sat ordet "dead" foran, skyldes det, at 
"tomme flasker og døde marinere ikke er til nogen gavn", hvad 
de førstnævnte altsll. alligevel er. 

På fiskeri i kornmarken. 

I efteråret ramtes Telemarken i Norge af et voldsomt uvejr, 
der forårsagede, at havvandet nåede helt op på markerne. Men 
intet er så slemt, at det ikke er godt for noget. På en af korn
markerne satte en kone nogle fiskegarn og fangede 19 dejlige 
ørreder. 

De største have. 

Stillehavet er ,·erdens største ocean. Det har en udstrækning 
af 186 millioner kvadratkilometer. Som nr. 2 og 3 følger Atlan
terhavet og Det indiske Hav med henholdsvis 82 millioner og 
73 millioner kvadratkilometer. I forl1old til Stillehavet er Øster
søen kun en <l1llbe vand. Me<l KauegaL lberognol dækker Øuter 
søen et areal af 0,4 millioner kvadratkilometer. 

Masser af olie, men intet vand. 

En meget stor del af den olie, vi bruger her i Danma1·k, 
kommer fra raffinaderierne på den lille ø Aruba ud for Vene
zuela. Øen, der har ca. 20.000 indbyggere, er en koralø, hvorfor 
der ikke findes v1md i dens undergrund. Øboerne må derfor 
dr.stilll're havvandet og iøvrigt stole på vandforsyningerne fra 
det amerikanske fastland. Store tankskibe fra Esso medbringer 
hver dag ornr een million liter ferskvand til øen. 

Verdens største hvalkogeri. 

Argentina har verdens største flydende hvalkogeri. Det hed
der "Juan Peron" og er for øjeblikket ved at blive leveret fra 
et skibsværft i Belfast. Skibet er på 32.000 tons. Byggesummen 
anslås til 50 millioner kroner. Ikke så få hvaler må lade livet, 
for denne sum er dækket. 

22.820 skibe - fra Kobenhavn til Alfrante. 

1950 var rekordår for Københavns havn. Ikke mindre end 
22.820 skibe anløb Danmarks hovedhavn. Skibene repræsente
rede tilsammen 8.700.262 urt. Havnens hidtil bedste år var 1938, 
da man nåede op på 8,1 millioner tons. Tallet for 1939 er over
steget med over een million tons. Hvis man regner gennem
snitslængden for de anlobende skibe til 75 m, ville hele flåden 
i een lang række optage en kajplads på 1711½ km, hvilket 
næsten svarer til afstanden mellem København og Rom i luft
linie. Lod man skibene afsejle fra København i en lang konvoj 

Ved JACK TAR 

med en afstand af 100 m mellem hvert - en afstand, der tit 
anvendtes ved "close up" i krigstidens konvojer - ville det 
første skib være i Alicante i Middelhavet i Spanien, endnu 
inden det sidste var startet fra Kobenhavn. Afstanden til 
Alicante er 2080 sømil eller 3852 km. 

Fra Gronla11ds-farer til fangst-moderskib. 

Gronlandsskibet "Gustav Holm", der er bygget i 1893, er 
blevet solgt til Finland. Hr. 0. Kure fra Assens har spurgt mig 
om, hvad den gamle Yeteran skal bruges til. Finnerne vil an
vende skibet som moderskib for deres havfiskeri. Iovrigt vil 
også de andre gamle Grønlands-skibe snart blive solgt. 

Sværvægtere. 

For 25 år siden fandt den norske kaptajn Christen Smitl1 
på at bygge skibe, der udelukkende var beregnet på at fragte 
lokomotiver o.l. I dag har hans selskab en flåde på 9 sådanne 
skibe, hvis navne alle begynder med "Bell-". Et af dem har på 
en enkelt tur til Kina fragtet 80 lokomotiver og tendere. I de 
forlobne 25 år har selskabet transporteret bl.a. ca. 2500 loko• 
motiver og tendere og ca. 1000 jernbanevogne i færdigmonteret 
tilstand. Også storre motorb.'.de, fyrskibe o. 1. har man givet 
sig af med at sejle over havene om bord på "Bell"-skibene. 

Katbjælker og jomfruer. 

Katbjælken var den bjælke på skibets bov, hvorpå man 
"kattede" (ophængte) ankeret under sejlads. Sit navn havde 
bjælken, fordi der ofte var udskåret et kattehoved på den, -
Jomfruerne er de cirkulære taljereb, hvorigennem man på sejl
skibe skærer vantbardunerne. Hvorfor hedder de nu "jomfruer", 
og hvorfor kalder englænderne dem "dead eyes"' '? Kan det 
tænkes, at de tidligere havde en form, der ledte tanken hen på 
en kvindeskikkelse? Jack Tar vil være glad for at hore læsernes 
mening om SIJørgsmåleL. 

Et drabeligt udseende. 

Det vil sikkert være læserne bekendt, at kinesiske djunks 
har påmalet øjne i stævnen, for at de selv kan finde hjem i 
tåge og uvejr. At man i den hypermoderne amerikanske marine 
benytter den samme fremgangsmåde, havde sikkert kun de 
færreste tænkt sig. Imidlertid fik flere amerikanske motor• 
torpedobåde under krigen et "make-up" som vist på billedet. 
Foruden øjnene havde bådene et savtakket gebis; og naturlig
vis fors,od de også at bide fra sig. Bl.a. var fartøjerne frygtet 
af japanske bombeflyvere. 
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Danske torskefileter 
en fin eksportvare 

V IKINGEN" har besøgt A/S Martin Nielsens Fi
skefiletfabrik i Fredericia, der er ret enestående 

" ved sin beliggenhed. De torsk, hvoraf fileterne 
udskæres, er fanget ved de danske kyster. Der er her 
rig næring- for fisken, der derfor altid er meget kødfuld. 

I levende tilstand bringes torskene i land, hvor de 
på fabrikken undergår en så hurtig behandling, at der 
spores liv i fileterne, endnu mens man udfører rensel
sesprocessen. Tilberedningen foregår under de mest 
hygiejniske forhold, tænkes kan. Derefter pakkes fisken 
i kilopakker og bringes til nedkøling. 

Med store kølebiler sendes de lækkert udseende 
pakker ned gennem Tyskland og ud til aftagerne i de 
forskellige europæiske lande, hvortil fileterne frem
kommer lige så friske, som da de pakkedes. Den danske 
torskefilet er snehvid og absolut lugtfri, hvorfor der er 
rivende afsætning på den. 

Den store, danske fabrik er i stand til at levere 
fiskefileter til stadighed, idet man ved udsigt til dårligt 
fiskevejr lader en del af fiskene gå levende i flere 
dage, indtil de behandles. 

Som nævnt foregår tilberedningen under de bedste 
hygiejniske forhold. De danske fiskefiletfabrikkers ind
retning er godkendt af fiskeriministeriet, og fiskeri
ministeriets forsøgslaboratorium kontrollerer til stadig
hed virksomhedens produkter. Det er derfor kun fileter 
af prima kvalitet, der bliver bragt i handelen og der
med gør en god propaganda for Danmark ude omkring 

Fileter pakket til eksport. 

Færdigbehandlede torskefileter. 

i verden. Samtidig indbringer produkterne naturligvis 
en kærkommen fremmed valuta. 

For nogle år siden kom der til Martin Nielsens 
fabrik en forespørgsel fra Nord-Afrika om muligheden 
af en eksport dertil. Fabrikkens leder, fabrikant Axel 
Nielsen, indledte derfor forhandlinger med et af vore 
store rederier med henblik på transport af fileter til 
Nord-Afrika. Vedkommende selskab påtog sig transpor
ten, og en prøvesending gjordes klar. Rederiet betin
gede sig imidlertid retten til at kaste hele sendingen 
over bord, hvis denne ikke kunne holde sig. Imidlertid 
holdt fileterne sig glimrende og nåede velbeholdne frem 
til den afrikanske importør, der var ovenud tilfreds. 

Hovmesteren på det skib, der transporterede pro
duktet, fik samtidig foræret et større kvantum fiskefilet 
til brug om bord og til at forære videre. Besætningen 
spiste fileterne med god appetit. Fisken holdt sig frisk 
på hele rejsen, og efter 22 dages forløb sendte hov
mestere~ fabrikken et brev, hvori han fortalte, at va
rerne stadig holdt sig godt. 

Den pågældende hovmester forærede forøvrigt nog
le af fileterne til en ven i Marseilles. Denne skrev uden 
opfordring et takkebrev til Axel Nielsen og udtrykte 
heri sin glæde over varens fine kvalitet. 

Den lille solstrålehistorie illustrerer, hvilken betyd
ning de danske fiskeprodukter kan have som eksport
artikler betragtet. !øvrigt skaber eksporten af fiske
fileter også nye muligheder for dansk skibsfart, og de 
lækre vai-er vil gøre sig ved frokosten i enhver messe. 

Ja, havet gemmer på store værdier, som venter på, 
at danskerne skal udnytte dem. 

DE FORENEDE KULIMPORTØRER 
TELEFON 211 HOLMENS KANAL 5 TELEFON 211 

KIHINHAVN IC. 
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~rlevclse,· 
PA DE SYV HAVE 
Kaptajn D1•asbek f01·tæller. VI 

NÆSTE dag tidligt om morgenen lettede vi og 
stod til søs mod Southampton. Vi lå her nogle 
dage, hvorpå vi fortsatte mod Frederikshavn, 

hvor vi havde nogle herlige dage. Vi fik fat i nogle 
gamle damehalte, som vi pyntede os med til dansen på 
dækket om aftenen. 

Også om morgenen forstyrrede vi af og til frede
rikshavnerne i deres søvn, når vi som landgangskom
pagni marcherede igennem byen med musik i spidsen 
for at komme ud til skydning på fælleden. Vi havde 
iøvrigt to værnepligtige med om bord, som begge se
nere blev kendte mænd. Den ene var grev Ahlefeldt 
Laurvigen. Den anden Ivan Kondrup. Greven blev se
nere minister i London og Kondrup overretssagfører. 
De to holdt altid sammen. Jeg mindes især Ahlefeldt 
Laurvigen for en lille oplevelse på fælleden, hvor 
skydningen foregik. En kone kom ud til os med en 
trækvogn fuldt lastet med wienerbrød. Vi stod og tin
gede med hende om prisen, for de fleste af os havde 
jo ikke ret mange penge. Så sagde Ahlefeldt: ,,Sig mig, 
hvad koster alt brødet?'" Konen opgav ham forbavset 
en pris, og det endte med, at han købte altsammen og 
delte det ud mellem os. 

Fra Frederikshavn gik turen ned gennem Kattegat, 
og nu fik vi for alvor at mærke, at "Dagmar" var 
kadet- og øvelsesskib. Hele dagen igennem gik det med 
kanonskydning, krydsning, ankermanøvrer o. s. v. De 
sidste foregik på den måde, at vi først lænsede for 
vejret, derefter bjergede alle sejl og gjorde alt fast, 
inden skibet stak op og var klar til at ankre, når far
ten var af det. Endelig lød så ordren fra vagtsbænken: 
,,Lad falde anker.H Ordren besvaredes ved, at der blev 
slået et kraftigt slag på ankeret som tegn på, at det 
faldt. Disse ankermanøvrer havde vi mange af for ka
detternes skyld. 

Også læsejlsmanøvrer havde vi. Til daglig havde vi 

Ved OTTO LUDWIG 

læsej lene stående slået til råen i mærset op ad stænge
vantet. Vi passerede Kronborg med læsejl i begge si
der. Det har sikkert set flot ud. Læsejlene var lette at 
manøvrere med, når man først var kommet i øvelse. 
Kadetterne fik karakterer for alle de ordrer, de gav fra 
vagtsbænken. Det hændte naturligvis af og til, at en af 
kadetterne forså sig, hvorfor han fik lov at løbe et be
stemt antal gange op over stortoppen og ned på den 
anden side. 

Vi ankrede op på Rungsted red. Ved to-tiden om 
natten blev der purret ud for brand i land. Vi stillede 
op til mønstring på dækket med vor udrustning. Min 
bestod af to pøse. Hele redeligheden blev anbragt i 
travaillen, hvorefter dampbarkassen tog os på slæb, 
for at det skulle gå hurtigere. Snart var vi inde ved 
broen, der lige var stor nok til at tåle transporten af 
pumpen, som vi satte på hjul og kørte af sted med. 

I løbet af ganske kort tid var vi ved ildstedet, som 
viste sig at være udhusene til Rungsted Herregård. Byg
ningerne var helt omspændt af flammer, og vi måtte 
nøjes med at vælte murene og med håndpumpen poste 
så meget vand på, vi kunne. Det lykkedes heldigvis at 
redde hovedbygningen. Efter branden blev der sendt 
bud til kroen efter flere kasser øl, og godsejeren bød 
"Dagmar"s besætning at slå sig ned på plænen og 
drikke alt det, den havde lyst til. Derefter holdt han en 
takketale til os. Vi var i det hele taget dagens mænd, 
og dor blev ofret lo.ngo opulter på os i de kobenhavn
ske dagblade. 

Efter nogle dages manøvrer i Sundet sattes kursen 
sydover mod Libau, hvor vi havde en dejlig tid. Der
efter stod vi påny mod København. Rejsen gik med 
manøvrer af enhver art. Kadetterne skulle jo have lært 
en masse. Vi ankrede ud for Rungsted, hvor vi om 
aftenen riggede røjlræerne ned. Derefter kom turen til 
bramræerne. Alle tre toppe blev ekspederet på samme 

Panserbatteriet "Gorm" for anker. 
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tid. Da ordren "fir ned" kom, styrtede overmatros 
Hansen ned fra forre bramsaling. Jeg var i arbejde 
med store bramrå og så, hvorledes Hansen slog den 
ene kolbøtte i luften efter den anden og ramte styr
bords fokkerig. Han kom faldende over skrævs over 
de tre nederste vævlinge, som sprængtes. Ved berørin
gen af sprødtræet væltede Hansen heldigvis over bord. 
Jeg så ham komme op af vandet. Med blodet løbende 
ned over ansigtet svømmede han hen til falderebet, 
hvor han blev hjulpet op og undersøgt af skibslægen. 
Denne konstaterede ikke noget større brud. Den uhel
dige havde imidlertid flere grimme kødsår, som blev 
syet sammen. Hansen var sluppet meget nådigt fra fal
det ved at havne i vandet. Var han faldet ned på en af 
kanonerne, ville det have kostet ham livet. Overmatros 
Hansen var en rask gut. Han blev senere ansat på 
mønstringskontoret, hvor jeg ofte har haft lejlighed til 
at hilse på ham. Vi har opfrisket mange dejlige marine• 
minder sammen. 

Så kom dagen, hvor vi skulle ankomme til Køben
havn. Ude på reden fortøjede vi i en bøje, hvorefter 
eksamenskommissionen kom om bord for at gøre en 
tur med ud i Sundet. Man skulle se, hvad både kadet• 
terne og vi menige havde lært. Straks efter eksamina
tionen gik vi ind i Flådens Leje, hvor afrigningen be
gyndte. Jeg var med til det sidste, indtil riggen blev 
transporteret til riggerloftet for at blive gjort klar til 
det næste års togt. 

Efter endt afrigning kom jeg på togt med panser• 
batteriet "Gorm". Chefen var kommandør Suenson, en 
nevø til Suenson fra Helgolands-slaget. Her om bord 
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var ingen rigning. Fremdrivningen skete alene ved 
damp. Efter nogle småture i danske farvande anløb vi 
Kerteminde, og hjemover Kattegat anløb vi Hesselø. 
De danske små øer er interessante at gæste. Det er jo 
sjældent, man får lejlighed til det. Da vi kom hjem, 
indlemmedes vi i Øresunds-eskadren. Jeg fik en af re
volverkanonerne på overdækket at betjene. 

Panserbatteriet "Skjold", der var helt nyt og nde 
for første gang, skulle være vor allierede. Vi fik den 
fælles opgave at indtage Middelgrundsfortet. Vi lå der
for nogen tid ovre på Malmø red, hvor vi smurte vore 
travailler og dampbarkassen sorte med kønrøg, for at 
de kunne bruges til transport af soldaterne til angrebet 
på fortet. En mørk nat, da forholdene for et angreb 
var gunstige, nærmede vi os med "Gorm". I passende 
afstand fra fortet sejlede vi videre med fartøjerne med 
soldaterne om bord. Dampbarkassen fungerede som 
bugserbåd. Vi kom ind under fyrglimtene, og hurtigt 
var vi inde i forthavnen. Soldaterne stillede op på 
kajen og fik fortets nøgler udleveret af fortchefen som 
tegn på, at fortet var indtaget. 

Vi havde adskillige andre manøvrer i Sundet, men 
en nat var vi uheldige og grundstødte på Saltholm 
Flak. Vi sad godt fast. Det var højvande, da vi tør
nede, og det blev nødvendigt at losse kul, ammunition 
og kanoner over i pramme. Med bugserkraft fra Køben
havn lykkedes det at komme fri, hvorefter vi ankom 
til Holmen. Her fik vi ammunition og bestykning om 
bord igen og fik kompletteret kulbeholdningen. Vi var 
endnu et par uger i eskadren, hvorefter vi påny ankom 
til Flådens Leje, hvorfra jeg hjemsendtes den 28. sep
tember 1898. Orlogstiden var en herlig tid, hvorfra jeg 
næsten udelukkende har gode og glade minder. 

En uges tid senere mønstrede jeg som styrmand om 
bord på skonnerten "Gudrun" af Island. Skibets kap
tajn hed Hersom. I København fik vi en stykgodslast 
af købmandsvarer om bord. Der var en del proviant 
imellem samt en mængde små kartoffelsække. Hele 
redeligheden skulle losses rundt på nord-vestkysten af 
Island, og fra de samme steder skulle der tages klip• 
fisk om bord. 

Den 10. oktober afgik vi fra Kobenhavn og havde 
28 dages rejse til Flotey i Bredebugten, en naturhavn 
af form som en hestesko. Her blev den største del af 
lasten bragt i land, og vi stuvede selv fiskelasten. Der• 
fra gik vi til en række mindre pladser. Dagene heroppe 
er på den tid af året, hvor vi var der, meget korte -
kun 4-5 timer. Resten af døgnet regerer mørket. Vejret 
var dog klart, og om natten nød vi godt af det skønne 
nordlys, der med sine mange farver dansede hen over 
himlen. Nordlyset hjalp os til at se under alt arbejde 
både vej kaj og under sejlads. Var "sømandens ven'', 
som vi kaldte månen, også oppe, og land, skib og alt 
dækket af sne, var sceneriet endnu smukkere. 

Den sidste del af lasten fik vi om bord i Bildal. Det 
var nytårsaften, da vi stak til søs. På vej ud af bug
ten stak vi reb i skonnertsejl og storsejl, for det stod 
med stormende kuling uden for. Vi skulle til London
derry på Irland for ordre. På vej hertil afløste den ene 
storm den anden. Den 8. og 9. januar havde vi orkan 
og lå underdrejet. Vi havde vor reservespire rigget ud 
i hanefod ved hjælp af en pertline af god længde for 
at bryde hrådsøerne. Desuden havde vi hængt olieposer 
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ud for at dæmpe på søgangen, og disse måtte stadig 
passes med olie. 

En dag, hvor jeg havde formiddagsvagten, fik jeg 
øje på en sø, som var ualmindelig stor. Den kom bru
sende i al sin vælde og med bråd på toppen. Jeg 
troede, den havde slået skibet til pindebrænde eller 
sendt det til havets bund. Men denne gang som så 
mange gange tidligere gik det godt. Søen passerede 
lige agten om os, og kun dens ene vinge ramlede ind 
over agterdækket og bordfyldte skibet. 

Efter 20 dages rejse ankom vi til Londonderry, 
hvor vi modtog ordren om at gå til Barcelona i Spa
nien med klipfiskene, ,,bakelav" som spanierne kaldte 
dem. Barcelona er en smuk by, og der var meget at 
se på. Der var naturligvis også tyrefægtning, og en 
søndag overværede jeg et sådant sceneri. Det gik for 
sig ovre i Barzelonette, hvor der var en vældig arena. 
Den var så stor, at man ikke kunne skelne ansigterne 
på den anden side af skuepladsen. Arenaen var kun 
overdækket ude i siderne. I midten havde tyrefægterne 
den blå himmel over sig. Forestillingen var den sæd
vanlige ved tyrefægtninger. Blodig og grusom. Der 
blev dræbt seks tyre og fem heste. Ved udgangen for
handledes nogle af de jernpile med flag i, som havde 
været anbragt i tyrenes nakker. Jeg købte et par styk
ker til erindring om tyrefægtningen. 

Da udlosningen var overstået, afgik vi i ballast til 
Ibitza på de balleariske øer i Middelhavet for at laste 
salt til Patriksfjord på Island. Ibitza er også en smuk 
by med en temmelig stor naturhavn, hvorfra der eks
porteres en mængde salt til bl.a. Norge, Island og 
Færøerne. Det var på den tid mest danske og norske 
skonnerter, der blev brugt til transporten af denne 
vare. Den eneste seværdighed her på øen - ud over 

naturskønheden - er en hule, som går langt ind i 
klippen. 

Selvfølgelig skulle vi aflægge denne hule et besøg, 
men da vi intet lys havde med os, var det begrænset, 
hvor langt vi turde vove os ind. Det blev forresten for
talt os, at sørøverne i sin tid havde benyttet hulen som 
skjulested. 

Vi fik saltlasten ind og satte kurs mod Gibraltar. 
Imidlertid mødte vi vestlig vind og havde vanskeligt 
ved at avancere, Det tog os otte dage at slippe ud af 
Middelhavet. Men ude i Atlanten mødte vi gunstig 
vind og havde en god rejse til Island. Fra Patriksfjord 
afgik vi så i ballast til Skotland for at få en ladning 
kul om bord her. Kullene var bestemt for Island, og 
da vi havde afleveret dem, lastede vi for København, 
hvor jeg mønstrede af i begyndelsen af august 1899. 

EfLer afskeden med skonnerten "Gudrun" sagde 
jeg for en tid farvel til sejlskibene og med sejladsen 
på de store have. Jeg var imidlertid parat til at tage 
fat på noget nyt. 

Forhyringsagent Jepsen i Nyhavn i København hav
de med hvervningen af unge danskere til tjeneste i 
Congo at gøre. Jeg tænkte, at Congo netop var noget 
for mig, og meldte mig hos Jepsen. Jeg fik chancen 
sammen med tre andre danske navigatører, nemlig 
Christensen, Wejle og Jensen. Vi skulle ud på den 
lange rejse fra Antwerpen, og rejsepengene hertil blev 
os straks udbetalt. Dagen efter at være hyret tog vi af 
sted til Korsør, hvor vi kom med statsbanernes hjul
damper til Kiel, hvorfra vi tog til Antwerpen. Her 
indlogerede vi os hos den belgiske hververs repræsen
tant, hr. Heedgren, der var bosiddende i Schipperstraat. 
Vi mødte her to andre søfolk, der skulle sammen med 
os. Det var tyskeren Welcke og nordmanden Halvorsen. 
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Vi opholdt os kun een dag i Antwerpen, hvorefter 
vi i følge med Heedgren rejste til Bruxelles for at få 
vor Congo-udrustning i orden. Udrustningen bestod 
bl. a. af moskitonet, hårdklippemaskine, medicinkasse, 
støvler, hvidt og gult tropetøj, tropehjelm, flere hatte, 
almindelig uniform, lang frakke med distinktioner 
samt en fin uniformskasket. 

Samtidig underskrev vi en 3-årig kontrakt med den 
belgiske Congo-regering. Vi skulle gøre tjeneste ved 
flodfarten og blev lægeundersøgt på alle leder og 
kanter. Man skulJe være både sund og stærk, for ellers 
duede man ikke til et job i det usunde Congo-klima. 
Endvidere måtte vi lade os vaccinere mod sygdomme, 
som er almindelige i Congo-landet. 

Så var vi endelig klar til at møde Congo. Den 10. 
august 1899 var afsejlingsdagen. Det store, flotte skib 
"Anversville" lå sejlklar med alle signalflagene sat 
som pynt. På fortoppen vajede Congostatens blå flag 
med den gule stjerne. Det var dette flag, som skulle 
vaje over vore hoveder de næste tre år derude i Afrika. 
Kaj en var en vrimlende myretue af mennesker, der var 
mødt op for at tage afsked. Der fældedes mange tårer. 
Blandt de mange mennesker var flere elegante damer, 
flotte officerer, travle handelsfolk og pustende dragere, 
der slæbte af sted med bugnende kufferter. 

Ved 11-tiden begyndte passagererne at indfinde sig 
om bord. På kajen spillede et stort orkester. Det var 
festligt og højtideligt. En halv time senere lød det 
første vræl fra skibets dampfløj te. Et kvarter efter 
blev der givet to stød og endnu et kvarter senere tre 
stød. De besøgendes familier og venner måtte nu gå fra 
borde, for kl. 12 lød afgangssignalet. Samtidig kaste
des los. 

Mens skibet gled fra kajen, lød hurra-råb fra tusin
der af struber. Påny fældedes der tårer. Lommetør
klæderne benyttedes skiftevis til at tørre øjnene med 
og til at vinke farvel med. Hvem ved - måske mødtes 
man aldrig igen med sine kære! Congo kan jo være 
hård ved de mennesker, som det tager i sin favn. Af 
os fire danskere var jeg den eneste, der fuldendte tje
nestetiden. De andre rejste syge hjem før tiden. De 
belgiske tjenestemænds familier derinde på kajen vid
ste god besked om Congo-klimaets grusomhed og havde 
god grund til at fælde tårer. 

Mine kammerater og jeg fik anvist vore 2. klasses 
kahytspladser agterude. Det var en mærkelig følelse 
for os seks navigatører at være på søen uden forplig
telser og uden at have noget arbejde at udrette. Vi 
skulle kun spekulere på at få tiden til at gå. Det gjorde 
vi ved at slå en sludder af med alle dem, der havde 
lyst til det om bord. 

Den tredie dag kom vi ned i Biseaya-bugten, hvor 
vi mødte stormende kuling. Alle døre til dækket blev 
låst, så ingen passagerer kunne komme på dækket. 
Man ville ikke risikere, at nogen faldt over bord. Vi 
søfolk syntes jo nok, at det var lige hårdt nok at byde 
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os sådan noget. Nå, men vi hev spillekortene frem -
nogle vældig fine nogle forresten med en af Elder 
Dempsters dampere på bagsiden - og fik nogle spil 
ud af det. 

Da vi havde passeret Cap Finisterre, var vejret ble
vet fint. Dørene blev lukket op, og igen var der adgang 
til dækket. Vi anløb et par havne og fik lej lighed til at 
gå i land i Afrika. Det var et broget liv, der udfoldede 
sig her. Særlig bed jeg mærke i nogle vældige kaktus
planter, der voksede op om haverne og gjorde det ud 
for stakitter. De nåede op i 3-4, meters højde. Jeg 
har aldrig set noget lignende siden. I Sierra Leona kom 
et hold negre om bord. De skulle følge med skibet til 
Congo og med tilbage for at udføre en del skibsar
hej de som f.eks. tøj vask for passagererne, der fik fint 
og rent tøj på denne måde for en billig pris. 

Vi satte nu kurs mod Banana, der er den vestligste 
by i Congo ved Congoflodens munding. Livet om bord 
er et slaraffenliv på et sådant skib. Vi satte os hver 
dag til bugnenede borde, drev dækssport og indgik 
væddemål. Ofte væddedes der således om, hvor lang en 
distance skibet havde tilbagelagt inden for det sidste 
etmål fra middag til middag. 

Da vi passerede Ækvator, afholdtes den sædvanlige 
festlige og lidt hårdhændede dåh. Kun een af passage
rerne forskansede sig og ville ikke døbes, men til sidst 
blev han dog overtalt og stævnedes for Neptun. 

Efter 22 dages forløb ankom "Anversville" med 
hele sin flagpragt til mundingen af Congofloden. Efter 
lodsens anvisning ankredes der på Bananas red på 6 
grader sydlig bredde og 12 grader, 20 minuller øsllig 
længde. I lang tid havde vi set, hvordan vandet farve
des brunt, jo længere ind vi kom. Det var noget andet 
vand end Atlantens blå! Med vældig kraft postede 
denne uhyre flod sine enorme vandmasser ud i oceanet 
- voldsommere end nogen anden flod i verden. Det 
var på dette vand, jeg nu skulle vise mine færdig
heder som navigatør. 

I næste nummer: Jeg bliver flodskipper. 
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8500 i begravelseshjælp. Regnskabet balancerer med 
kr. 48.632,34,. 
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CONSOLNAVIGERING 
Fordelen ved benyttelsen af con

solradiofyrene, af hvilke der for 
tiden findes fire, nemlig Stavanger i 
Norge, Bushmills på Irland samt 
Lugo og Sevilla i Spanien, er, at de 
kan benyttes uden andre hjælpemid
ler end en brugelig radiomodtager, 
som er i stand til at modtage CW
signaler. ·· 

· Samtlige consolstationer sender 
på udæmpede svingninger {CW), 
hvorfor man ved aflytningen må 
stille sin modtager på CW. Helst bør 
man benytte skibets pejlmodtager 
med pejlrammen drejet ind i sin 
maximumsstilling, hvorved eventu
elle forstyrrelser for en stor del ude-
1 ukkes. 

Hver consolstation er en radio
sendestation med et antennesystem 
bestående af tre lodrette antenner 
( fig. 1), der er anbra~t på en ret 
linie og med en indbyrdes afstand af 
tre gange længden af den benyttede 
sendebølge. 

Udsendelsen fra antennerne fin
der sted på udæmpede svingninger 
( continuous waves, CW) og efter et 
særligt princip, således at der i be
stemte fra centralantennen udgående 
sektorer A og B, som grænser op til 
hinanden, udsendes henholdsvis 60 
prikker og 60 streger i løbet af et 
bestemt tidsforløb, signalperioden, 
der for Bushsmills andrager 30 se
kunder og for de andre stationer 60 
sekunder. Som figureren viser, vil på 
hver side af antennelinien hveranden 

sektor være en A-sektor og hveran
den en B-sektor, således at signal
karakteren altid er uens i to sammen
stødende sektorer. På grænselinierne 
mellem sammenstødende sektorer, de 
såkaldte ækvisignallinier, er tegn
rakteren ubestemmelig. 

Yderligere foregår udsendelsen 
på en sådan måde, at samtlige sek
torer og ækvisignallinier i løbet af 
signalperioden drejer netop en sek
tor frem, med urviseren på den ene 
side af antennelinien og mod udvise
ren på den anden side af antenne
linien (se fig. 1). 

Herved opnås, at en observatør, 
som opholder sig indenfor det af 
consolstationen dækkede område og 
lytter i en til sendefrekvensen af
stemt radiomodtager, teoretisk skulle 
høre 60 tegn i løbet af stationens 
signal pP-ri ode. 

Befinder han sig i en A-sektor 
(punkt P i fig. 1), vil han først høre 
et vist antal prikker, indtil ækvisig
nallinien passerer ham, og derefter 
et antal streger. 

Befinder han sig i en B-sektor 
(punkt Q, fig 1), vil han først høre 
et vist antal streger, indtil ækvisignal
linien passerer ham, og derefter et 
antal prikker. 

Antallet af prikker eller streger, 
der således observeres, før tegnka
rakteren skifter ved ækvisignalliniens 
passage, vil på den måde være et 
mål for hans vinkelafstand fra den 
pågældende ækvisignallinje i dennes 
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Fig. I. 
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udgangsstilling ved signalperiodens begyndelse og der• 
ved ligefrem bestemme radiopejlingen fra consolstatio
nen til observatøren. 

Umiddelbart efter signalperioden følger en mellem
pause, under hvilken stationen udsender sit kendings• 
signal samt en lang tone, der kan høres hele horisonten 
rundt, og derefter følger næste signalperiode med sam• 
me udgangsretning for de enkelte sektorer som i den 
foregående. 

Den lange tone sætter observatøren i stand til ved 
hjælp af sin radiopejler at bestemme, i hvilken sektor 
han befinder sig, dersom han ikke med sikkerhed mener 
at kunne afgøre det ud fra sit bestik. 

Den samlede varighed af signalperioden og mellem
pause kaldes stationens totale periode. 

Dn tcgnlmruktcrcn i umiddelbar nærhed af ækvi• 
signallinierne er det udflydende, er det i praksis van• 
skeligt helt klart at skelne overgangen fra prikker til 
streger eller omvendt, så man som regel vil miste 
enkelte tegn ved ækvisignalliniens passage. Man bør 
derfor -i praksis tælle såvel det antal prikker som det 
antal streger, der høres i hele signalperioden, og har 
man f. eks. talt 43 prikker og 13 streger, altså ialt 56 
tegn, må man regne med, at halvdelen af de mistede 
tegn er prikker, og den anden halvdel streger, således 
at der til pejlingsbestemmelser i dette tilfælde regnes 
at være modtaget 45 prikker, før tegnkarakteren skif
tede. 

agtighed på afstande mellem 350 og 4,50 sømil fra 
consolstationen, medens nøjagtigheden forbedres til 
begge sider for dette område. 

Over søen kan rækkevidden anslås til ca. 1200 sø
mil om dagen og ca. 1700 sømil om natten. Da en 
observatør kun kan få bestemt en stedlinie ved aflyt• 
ning af udsendelsen fra en enkelt consolstation, vil det 
være nødvendigt at benytte to stationer for at få en 
fuldstændig stedbestemmelse. 

Fig. 2 viser sektormønstret for Stavanger consol 
med angivelse af ækvisignalliniernes retning regnet ret· 
visende ud fra stationens centralantenne og svarende 
til det øjeblik, da signalperioden begynder. Idet ækvi• 
signallinierne er storcirkellinier, er de angivne retnin• 
ger storcirkelpejlinger regnet fra stationen. 

For stationerne Bushmill og Stavanger er udarbej• 
det særlige consolkort, ved hjælp af hvilke man uden 
nogen som helst regning og uden anvendelse af tabeller 
kan påvise skibets påværende sted. I dem er indtegnet 
i hver af de to stationers A- ogB•sektorer de linier 
(stedlinier), på hvilke der høres et vist antal prikker 
eller streger, f.eks. 5, 10, 15, 20 o. s. v., således at man 
i kortet kun behøver at opsøge den stedlinie, der svarer 
til det antal prikker eller streger, der er konstateret, 
før signalkarakteren skiftede ved ækvisignalliniens 
passage. 

De til Bushmills og Stavanger svarende stedlinier er 
trykt henholdsvis i grøn og i rød farve, så man hurtigt 
og uden risiko kan finde de to stedlinier, som er be• 
stemt ved de modtagne prikker eller streger fra de to 
stationer. 

Consolstedlinierne for Bushmills og Stavanger er 
indtegnet i de af Søkortarkivet udgivne fiskerikort nr. 
89 N-lige og S-lige blad. 

Som omtalt vil det antal tegn, som observeres, før 
tegnkarakteren skifter, kun oplyse om, hvor man be
finder sig indenfor den bestemte A- eller B-sektor, 
hvorimod man ud fra tegnkarakteren ~kke vil kunne 
afgøre, hvilken A- elle1 D-seklo1 man befimlcr sig i. 
Er man i tvivl herom må man pejle consolstationen 
med skibets radiopejler for ad denne vej at få bestemt 
sektoren. 
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I de sektorer, som støder direkte op til den rette 

linie gennem de tre antenner, ca. 20° til hver side af 
denne, vil der ikke kunne opnås nogen sikker retnings - Hldutr,u,, •,,~,-----i---- t'aJ ,----+---.c>.; ,..,,df$/~j, 

hestemmelse, således at anvendelsesområdet indskræn• 
kes til to sektorer på ca. 14.0° til hver side af antenne
linien. Endvidere er systemet uanvendeligt, når man er 
indenfor 25 sømils afstand fra consolstationen. 

Nøjagtigheden er desto større, jo nærmere man be
finder sig ved midLstrålen, d. v. s. retningen gennem 
centralantennen vinkelret på antennelinien. 

Om natten vil de såkaldte skywaves, svingnings
energi fra senderen, som reflekteres af højtliggende 
joniserende luftlag i atmosfæren og derefter træffer 
modtagerantennen, give anledning til mindre god nøj-
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Fordelene ved anvengelse af consolsystemet er 
meget store, idet observationerne anstillet ved dette 
kun tager ringe tid og kan udføres i al slags vejr såvel 
om dagen som om natten, og i modsætning til alminde• 
lige radiopejlinger taget med skibets radiopejler er 
uafhængige af kompassets deviation og radiopejlerens 
lokalfejl. 

Store forberedelser til fiskerimessen 
En af sommerens største udstillingsbegivenheder 

bliver, som tidligere nævnt, fiskerimessen i Fredericia 
kvm. store udstillingsområde. 

Der vil blive opstillet to konservesdåser på udstil
lingsterrænet. De vil blive på hver 150 kvm. og således 
fra den 7. til den 16. juli 1951. Indkvarteringen af 
gæsterne har voldt en del hovedbrud, men det kan 
nævnes, at DFDS muligvis vil stille en rutebåd til 
rådighed som hotelskib. Et lille "lyntog" på gummi
hjul vil bringe gæsterne fra banegården til det 5.000 
verdens største. Dåserne skal huse konservesudstillin
gen. Også verdens største filetmaskine vil blive opstil
let på messen. Den kan behandle 4000 torsk på en time. 

Burmeister & Wains stand bliver en af de store 
attraktioner bl. a. med en hypermoderne dieselmotor, 
der vil blive præsenteret under gang. Byens vandværk 
måtte opgive at levere kølevand til den store maskine, 
og B & W's egne teknikere vil derfor skaffe vandet 
fra en sø i byens parkanlæg. Efter endt brug pumpes 
vandet tilbage i søen. 

Hele messens overskud vil tilfalde fiskepropagan• 
daen, således at denne i endnu højere grad end tidli
gere kan propagere for dansk fiskeri og fiskeindustri 
hjemme og i udlandet. 

Gotaverken har bygget 10 0 tankskibe 
Med leveringen af M/S "Tank Baron" har Gotaver• 

ken passeret en usædvanlig milepæl, idet skibet var 
tankskib nr. 100, som værftet har bygget. Alle disse 
skibe har været af betydelig størrelse - mellem 7000 
og 24.000 t d.w. - altså hvad man kalder oceangående 
skibe. De hundrede skibes sammenlagte lasteevne an
drager 1.290.000 t d.w., heri ikke medregnet tre kom• 
hinerede malm- og tankskibe på tilsammen 39.600 t, 
som værftet har bygget til Grangesbergsbolaget. 

Blandt de skandinaviske værfter er Gotaverken ene 
om at have bygget så mange store tankskibe, og der 
turde overhovedet findes meget få værfter, som har 
leveret en større tanktonnage. Tankskibe har jo også i 
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et par årtier været en af værftets specialiteter. nfan har 
bygget tankskibe i standardstørrelser, og af disse serier 
har værftet leveret 15-20 enheder. 

Gotaverkens første tankskib var M/S "Hamlet" på 
7210 t d.w., leveret i 1916. Det var oprindelig bestilt 
af Nobels russiske oliefirma, men blev på grund af den 
fr;,rste verdenskrig overtaget af et norsk rederi og sej
ler nu under italiensk flag. 

,,Hamlet" vakte på sin tid en vis opmærksomhed. 
Det var det største handelsskib, som indtil da var byg• 
get i Sverige, og for overhovedet at kunne påtage sig 
at bygge det måtte værftet bygge en ny, tilstrækkelig 
lang bedding. ,,Hamlet" var det første tankskib kon
strueret med to langskibs gennemgående skodder, et 
arrangement, som siden er blevet almindeligt ved byg
~ing af tankskibe. ,,Hamlet" afveg også fra de på den 
tid sædvanlige dampskibe derved, at det var et motor
skib, som på prøveturen gjorde 12 knob på fuld last, 
hvilket da var en usædvanlig høj fart. 

I værftets ordrebog står i øjeblikket ret mange tank
skibe, og man er for tiden i færd med at forberede byg• 
ningen af et på 28.800 t d.w. 

Nautisk Almanak 1951 
er udkommet hos Iver C. Weilbach og Co., Sølver og 
Svarrer, pris kr. 7,50. 

Det er 29. årgang af almanakken. Fra 1922, da det 
første lille hæfte med de nødtørftigste astronomiske 
elementer til navigationsbrug udkom, er der sket mange 
forandringer, og med udgaven 1951 er den danske Nau
tisk Almanak på højde med de bedste og mest moderne. 
Den er udarbejdet på grundlag af tabeller fra The 
Naval Observatory, Washington, U. S. A., og udgives 
her for første gang i Europa. Først fra 1952 vil de nye 
tabeller blive indført i andre europæiske almanakker. 

Brugen af almanakken er ved den nye ordning, der 
allerede blev indført i 1950-udgaven, betydelig lettere, 
idet udtagningen af de astronomish elementer kan 
f~negå langt hurtigere og nemmere end tidligere, navn
hg ved at månens, solens og planeternes timevinkler i 
grader samt deklinationer nu opgives for hver time året 
rundt, hvilket tidligere var opgivet for hveranden time. 
Ligeledes kan man udtage ariespunktets timevinkel for 
hver time, så man vil forstå, at disse reformer i høj 
grad letter brugen af almanakken. 

Vi håber, at det store nrbej de, der er nedlagt i den 
nye udgave af Nautisk Almanak, vil blive til gavn for 
søfarten. 

,.,Sabroe"" køleanlæg M/S "Piasl'" 
Det totale rumfang af de afkølede laster udgør ca. 

3400 m3 fordelt i 12 rum, der holdes afkølet af 7 luft
kølere efter Sabroes patenterede multi-temperatur sy
stem med direkte fordampning af ammoniak. 

Dette system muliggør arbejde ved forskellige for
dampnings-temperaturer med samme kompressoraggre
gat, således at de forskellige kølerum får den rigtige 
temperatur uden begrænsning af kølefladen og uden 
specielle "by-pass" anordninger for luftcirkulationen. 
På grund af dets enkelhed er systemet yderst nemt at 
betjene og anbefales derfor i de tilfælde, hvor et skib 
skal transportere forskellig frugt ved forskellige 
temperaturer, eller frugt og kød samtidig. 
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Køleanlægget består af: 
To vertikale, tre-cylindrede, enkeltvirkende "Sa

broe" ammoniak-kompressorer af den helt lukkede type 
med tryksmøring, hver tilkoblet en 75 hk shuntviklet 
elektromotor, regulerbar fra 290 til 385 omdrejninger 
pr. minut. 

En af kompressorerne er tilstrækkelig til at opret
holde de lave temperaturer i troperne, og for at kunne 
reducere køleevnen i koldere klima er kompressorerne 
således indrettet, at køleevnen kan reduceres indtil 20 
pct. af maximum-kapaciteteu. 

To "Sabroe" mangerørs-kondensatorer af mod
strømstypen fortætter den ammoniak, der samles i to 
store ammoniak-beholdere med vædskestandsglas. 

To 6,5 hk elektrisk drevne søvandspumper af cen
trifugaltypen med støbejernshus og bronceløbehjul 
cirkulerer rigelige mængder af søvand gennem konden
satorerne. 

Fem luftkølere af "Sabroe"s krydsblæste type be
stående af heltrukne stålrør, elektrisk svejst, tilføres 
flydende ammoniak fra kondensatorerne; efter at være 
fordampet i kølerne suges ammoniaken tilbage til kom
pressorerne gennem forbindelsesstykker, som sikrer, at 
den indsugede gas er i tør tilstand. 

Fem reversible strømlini_e-blæsere cirkulerer luften 
henover luftkølerne gennem lastrummene 50 gange i 
hver time ved hjælp af suge- og trykluftkanaler langs 
skibssiderne. Der leveres speciel anordning for for
nyelse af den luft, der er blevet tilført C02 gas fra 
frugten. 

Køleanlægget er udført under tilsyn af Lloyd's 
Register of Shipping, som har givet anlægget + R.M.C. 
i rødt for transport af frugt ved minus 1 °C. og minus 
10°C. i rummene for transport af frosne varer. 

Kompressorerne, søvandspumperne og kondensato
rerne er installeret i specielt ventileret, lufttæt rum i 
maskinrummet, som også rummer reguleringsanord
ningen, hvorfra ammoniak-fordampningen i luftkølerne 
nemt kan kontrolleres og reguleres. 

For fjernelse af rim fra luftkølerne kan varm am
moniak-gas cirkuleres gennem luftkølerne, og denne 
ammoniak-gas kan også anvendes for opvarmning af 
frugtrummene i koldt vejr i nordlige regioner, når 
afkøling ik"\.e er nødvendig. 

Et mindre særskilt Sabroe ammoniak-køleanlæg le
verer den nødvendige kulde til et kølerum på 8,5 m3 
og et grøntrum på 11,6 m3. 

Aktieselskabet Thomas Ths. Sabroe & Co., Århus, 
har tidligere forsynet en hel række skibe med kølean
læg med firmaets patenterede 3-temperatur system med 
direkte fordampning af ammoniak. 

Handelskvase 
□ iJ u 
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For tiden har bådebygmester Olaf Jeppesen, Fre
derikssund under bygning en handelskvase for trans
port af ål for fiskeeksportør Hans Mathiasen, Vejle. 
Båden udføres efter tegning af skibsingeniør lVL S. J. 
Hansen, København. 

Kvasen har følgende hoveddimensioner: 

Længde overalt . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . 15,3 m 
Længde i dæk .......................................... 14,5 
Længde mellem perpendikulærerne i V.L ....... 12,9 
Største bredde på klædning .. .. ... .... .. . .. . .. ..... 4,6 

Dybde ................................................... 2,2 . 
Dybgang agter ...... ... ... . .. . .. ... . .. . .. . .. . .. . .. ..... 2,1 -

Kvasen er bygget efter Søfartsministeriets regler. 
Stævne og spanter er af eg, kølen af bøg. Klædningen 
er af bøg under vandlinien og eg derfra og op. For
ude er I ukaf for besætningen. Midtskibs findes en dam 
på 15 m3, der kan rumme 10.000 a 12.000 kg levende 
ål. Agter er installeret en Hundested-motor på 75 hk, 
der kan give båden en fart på 7,5 kn. Skruen har 
drejeblade. Båden forsynes med styrehus og to master 
med støttesejl. 
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Transport af 
specielle fly
dende laster 

Melasse er ikke nogen 
sjælden flydende last, men 
har været transporteret med 
skibe i mange år. På grund 
af den sæsonmæssige varia-

dib 
ltUUiJ tion af den mængde, der 

skal transporteres, har ski
be i denne fart i alminde
lighed også været anvendt -i 
som tankskibe til petroleum 
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i en del af året. Den rå me
lasse har en forholdsvis stor 
vægtfylde og må som regel 
opvarmes for at holdes fly
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Arrangement af en damper med tanke til flrdende gas. 

dende. Et tankskib til melasse må derfor have større 
materialedimensioner og større overflade på varmespi
ralerne end normalt for et tankskib. 

For at vedligeholde temperaturen i melassen er det 
en fordel at have den i tanke, som ikke rækker ud til 
klædningen. Middelspantet viser en konstruktion, hvor 
melassen føres i midtertanke oven over en inderbund. 
Med petroleumsladning udnyttes alle tankene. Sidetan
kene og tankene i inderbunden er tomme, når lasten 
er melasse, og isolerer den således fra yderklædningen. 

Projektet er et skib 120,4m langt, 18,9 m bredt og 
9,5 m dybt med gearede dampturbiner og en fart på 
12,5 kn. Ved en dybgang på 7,6 m er lasteevnen 964,0 t, 
7500 m3 melasse eller 11.400 m3 petroleum. Konstruk
tionen opfylder fordringer om, at den fulde lasteevne 
skal udnyttes, når skibet fører en ladning petroleum 
med vægtfylde 0,825. 

To Liberty-tankskibe er ombygget til melasselast. 
Det har medført meget betydelige forstærkninger af 
skroget for at kunne føre den tunge last. Ombygningen 
medførte også installation af rørledninger med større 
diameter og to særlige pumper. 

! 
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Middelspant til en melasse-tankdamper. 

Det høje damptryk af flydende gasser medfører 
konstruktionsdetailler og lade- og lossearrangementer, 
som er fuldstændig forskellig fra dem, der kendes fra 
andre flydende laster. Særlige tryktanke er nødvendige 
for transport af flydende gasser på grund af det for
holdsvis store tryk, der er nødvendigt for at holde 
dem flydende. God konstruktion af detaillerne vil dog 
byde en tilstrækkelig sikkerhed for skib og mandskab. 

Af særlig interesse blandt de flydende gasser kan 
nævnes propan og butan. Brugen af dem til hushold
nings- og industrielle formål er forøget betydeligt i de 
senere år. Søtransport fra Texas Gulf til forbrugsste
derne på nordøstkysten af United States og til andre 
lan<le er allerede begyndt og synes at stige sikkert. 

Propan og butan er kulbrinter, der fås fra råolie i 
raffinaderierne og under særlige forhold på oliemar
kerne. Begge er under normalt tryk gasarter, men kan 
nnrll'T tryk 30rr~ flyrlrnrlr or; ovrqyh kt iø'"n i luft
form, når trykket formindskes. Propan i handelen har 
en vægtfylde omkring 0,5 ved 15° med et damptryk, 
der ikke overstiger 15,5 kg/ cm2 ved 40°. Butan har en 
vægtfylde på omtrent 0,58 ved 15° med et damptryk, 
der ikke overstiger 5 kg/cm2 ved 40°. 

En anden flydende gas, som kan blive genstand for 
søtransport, er ammoniak, I flydende tilstand har den 
en vægtfylde på omkring 0,62 ved 15° med et damp
tryk på ca. 15,5 kg/ cm2 ved 40°. 

Ved konstruktion af skibe til transport af flydende 
gas er det nødvendigt at tage hensyn til den tilladelige 
fyldningsgrad for tankene. R:stemmelserne for trans
port af propan og butan tillader således, at tankene 
ved 15° kun fyldes til 85 eller 90 pct. af deres kapa
citet for at tillade udvidelse af vædsken ved tempera
turstigning. 

Fremstillingen af tankene og trai.sporten på jern
banerne sætter grænsen for diameteren til 4 m. Antallet 
af tanke og deres placering i skibene må nødvendigvis 
blive et kompromis mellem en maximum udnyttelse af 
skibenes indre rum og det komplicerede rørsystem, som 
følger med et meget stort antal små tanke. Den i arran
gement viste damper er 118,8 m mellem perpendikulæ
rerne, 18,3 m bred og 11,5 m dyb med en 4400 AHK 
gearet dampturbine. Den laster 5308 t med en dybgang 



på 7,5 m og har en fart på 
14 kn. Den kan føre en fly. 
dende last på 6000 m3. Den 
har 68 tanke med diameter 
fra 2,7 til 4, m og med en 
længde fra 7,6 til 14,6 m. 
De er konstrueret til et ar• 
bejdstryk på ......... ved en 
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en maximumtemperatur på 
45°. Tankene er udglødede, 
og alle svejsninger under• 
3øgl med magnetisk pulver. 
og svejsninger i plader over 
35 mm er røntgenprøvede. 
De er trykprøvet med vand
tryk til 35 kg/cm2 med ham• 
merprøve ved 26 kg/cm2, 
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Arrangement af en melasse•tankdamper. 

Tankene kan opstilles lodret eller vandret. I de f]e. 
ste tilfælde vil en lodret opstilling give den bedste 
udnyttelse af skibets indvendige rum. I begge tilfælde 
skal tankene eller halsen på dem være over vejrdækket, 
for at rørforbindelsen kan ske i fri luft. 

Propan og butan er som gas tungere end luften. 
Foruden det ovenfor omtalte arrangement, hvorved 
lækage fra rørforbindelser sker i fri I uft, er det til• 
rådeligt, at rummene omkring tankene er passende ven• 
tilerede, så luften fornyes f. eks. hvert 30. minut. Des• 
uden findes et gas-detektor system, så man til stadighed 
kan kontrollere gaskoncentrationen i alle større rum i 
skibet. 

Lastning og losning må nødvendigvis adskille sig 
meget fra de tilsvarende operationer for et tankskib, 
hvor vædsken kun har et lavt damptryk. Lastning og 
losning af flydende gas medfører en modstrøm af væd
ske og gas mellem skibet og tankene i land. Lastning 
foregår som normalt for et tankskib med undtagelse af 
tilbagestrømning af dampe til tankene i land. Ved los
ning udnyttes damptrykket til transporten fra skibet 

Norge vil bestille tonnage på 150,000 
hr. tons ved svenske værfter 

Hvis den svensk-norske forhandling om finansierin
gen af bygning af skibe i Sverige gennemføres, som 
man håber fra norsk side, skulle det medføre bestillin
ger i Sverige på mindst 150.000 brutto tons for leve• 
ring i 1953 og 1954, meddeler handelsattacheen ved 
Norges ambassade i Stockholm. 

Overenskomsten betyder, siger han, at norske 
redere kan træffe aftale med svenske værfter om ud. 
sættelse af betalingerne på gamle kontrakter. Denne 
udsættelse består deri, at tillæggene til kontraklbe• 
løbene, som efter kontrakterne skal betales ved leve
ringerne, kan indgå i de kreditter, hvorigennem de 
norske redere får fem års kredit med disse tillæg. 

De svenske myndigheder har erklæret, at de ikke 
vil blande sig i kreditvilkårene i de nye kontrakter, 
hvis man holder sig indenfor kreditter på 70 pct. De 
norske myndigheder skal på deres side sørge for, at 
betalingsudsættelsen for de gamle kontrakter ikke be
laster Sveriges betalingsbalance med udlandet i 1951 
og 1952. Det skal gennemføres på den måde, at norske 
redere nu kan bestille nye skibe i Sverige, og at kon• 
tantbetalingen herfor mindst skal svare til reduktionen 
i 1951 og 1952 på de gamle kontrakter. De svenske ind-

eventuelt med vædskepumpen til hjælp. Et skib til 
transport af flydende gas, som skal være uafhængig af 
hjælpemidler i land, må forsynes både med dampkom
pressor og vædskepumper. Således er det omtalte skib 
forsynet med to dampkompressorer og seks vædskepum
per. Hovedkompressoren, som bruges til at fjerne den 
gas, der bliver tilbage i tankene, når den flydende gas 
er pumpet ud, er en flertrinspumpe konstrueret til for
målet. Den anden er en entrins kompressor, som bruges 
i begyndelsen af losningen, d. v. s. under losningen af 
den flydende gas. Alle rør, pumper og kompressorer 
er anbragt over øverste dæk. 

Foruden sikkerhedsventiler, temperatur• og trykmå
lere etc. er det nødvendigt at have en første klasses 
kontroludrustning. Den kan betjenes ved trykluft eller 
hydraulisk og muliggør en hurtig regulering. 

Søtransport af specielle vædsker er den mest økono
miske. Desuden kan der under hele rejsen føres en 
bedre kontrol, f. eks. hvis kemikalier skal holde en be
stemt temperatur. 

køb af stål i udlandet til disse skibe i disse år skal og 
så dækkes af kontante betalinger. 

Det bliver nu de svenske værfters muligheder for 
at afslutte kontrakter på de givne vilkår, som afgør, 
hvor langt man kan realisere aftalens retningslinier. 
Det vil vise sig ved de forestående forhandlinger med 
værfterne. 

Arhog for den danske fiskerflåde 1951 
Fiskeriministeriet har på Iver C. Weilbach og Co.'s 

forlag udgivet 58. årgang af "Årbog for den danske 
fiskerflåde 1951". Prisen for årbogen, der er den ene
ste officielle håndbog for fiskere, er 5 kr. indbunden. 

Årbogen er i det sædvanlige format og smukke ud
styr og indeholder alt, hvad en fisker har brug for at 
vide. Navigationstabeller, love og anordninger, forteg
nelse over den danske fiskerflåde, radiostationer m, m. 
Særlig kan henledes opmærksomheden på den. omfat• 
tende udvidelse af fyrfortegnelsen, der nu bl. a. om
fatter de vigtigste fyr i Barentshavet, fyrene langs Sve
riges østkyst, Gotland og Øland, samt fyr på Grønland 
og nogle fyr på Tysklands, Hollands, Belgiens og 
Frankrigs kyster fra Elben til Cap Grisnez. 

Endvidere findes optaget en vejledning for eonsol
navigering, som vi bringer en nærmere omtale af andet
steds i dette nummer af "Vikingen". 
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Decca Harbour Radar i Southampton. 

Decca havne radar 
Efter krigen har muligheden for at bruge radar 

fra land til land som hjælp for en sikker navigation 
for skibe i nærheden og ind i havne været vist megen 
interesse. Flere interessante installationer er udført i 
England, og havnemyndighederne verden over under
søger nu de muligheder, radaren byder for en sikker 
m1vir,1-1tion, 

Fordringerne til en havneradar er større end for 
den tilsvarende om bord i et skib. Billedet på skærmen 
må vise havnen i et skarpt og klart billede. Den nøj -
agtighed, som de enkelte genstande adskilles med, både 
i afstand og position, må være mange gange bedre end 
for en skibsradars vedkommende, og billedet må være 
fuldstændig uden interferens. Derfor må en havne
radar være af højeste kvalitet. 

Af den grund har indtil nu en havneradar været me
get dyr i anskaffelse. Decca Marine Radar har derfor ud
ført indgående eksperimenter for at fremstille en radar 
af allerhøjeste kvalitet, som kunne fremstilles til en 
betydelig lavere pris. Resultatet heraf er Decca Har
bour Radar Type I, som for tiden prøves i Southamp
tons havn. 

Radaren består af en antenne (scanner-,,ost"), ca. 
3 m i cliameter, monteret på en fod og drevet af en 
motor med 22 omdrejninger pr. minut. Lige under 
antennen er to komplette sendere anbragt. Hver af 
senderne kan benyttes og indsættes ved trykknap-kon
trol fra stationen. Det hele er konstrueret, så det kan 
anbringes et passende sted, f.eks. på et Lag eller en 
mole. Antennens modtagne oplysninger føres over en 

kontrolstation til en 381 mm skærm, som kan være 
placeret indtil 1000 m fra antennen, og derfor kan an
bringes på det bedst mulige sted. Alle kredsløb er 
duplikerede og konstruerede således, at de kan vise 
billedet på tre skærme på samme tid. 

Billedet på den store skærm er usædvanlig skarpt 
og for forotc gang er det muligt med en Decca radar, 
at fastslå typen på den genstand, man ser på skærmen. 
Bøjer ser ud som knappenålshoveder. Små skibe kan 
tydeligt skelnes fra bøjerne, og den karakteristiske 
kometlignende hale viser klart, om de bevæger sig og 
hvilken kurs, de styrer. På to it tre tusinde tons skibe 
kan man tydeligt skelne mellem for og agter, ligesom 
den relative bevægelse af alle skibe i havnen kan iagt• 
tages. 

En nykonstruktion af stor interesse er opfindelsen 
af en radio-kæde, så radarbilledet kan overføres til en 
skærm flere mile borte. 

Decca Marine Radar har forhandlet med ledelsen 
af Københav.ns havn, som vil sende folk til Southamp
ton for at studere anlægget der. Et anlæg for Køben
havns havn vil koste ca. 250.000 kr. 

o/s Dampskibsselskabet VEND I LA 
KØBENHAVN K. ·: FREDERIKSGADE 1 

TELEFONER: C. 2537-2538 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i f~rståelae med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

Skibstilsynet skifter chef 
ny kurs sættes ud 

Samtale med direktør AAGE H. LARSEN 

CHEFEN for Statens Skibstilsyn gennem en meget 
lang årrække, kaptajn Fr. Grue, trak sig den 
1. april i år tilbage til privatlivets fred. Kap

tajn Grue kunne sikkert have ydet fortsat god tjeneste 
i mange år. Men der er noget, der hedder aldersgræn
sen. Når man runder de 70, tager tjenestemands-loven 
ikke hensyn til åndelige og fysiske evner, men hefter 
sig udelukkende ved tallet. Den stoute sømand må nu 
se på, at skibstilsynet, som under hans ledelse vandt 
redernes og søfolkenes fulde respekt, reorganiseres. 

Fra den 1. april henlagdes den øverste ledelse af 
Statens Skibstilsyn under et nyoprettet "Direktorat for 
Statens Skibstilsyn". Fra samme dato nedlagdes Over
skibsinspektoratet. For at få lidt at vide om denne "re
volution"s formnl har "Vikingim" henvendt sig til det 
nye direktorats leder, ingeniør Aage H. Larsen, som vi 
træffer i en af "barakkerne" på Amager-siden af Knip
pelsbro, hvor direktoratet har kontorer. 

I den nyudnævnte direktørs kontor er væggene pyn
tet med billeder af forskellige statsskibe. Også et par 
modeller vidner om direktørens karriere som konstruk
Lør af statsskibe lige fra færger og kabelskibe til sejl
skoleskibe og isbrydere. Aage Larsen er 66, hvad man 
nægter at tro, når man ser ham. Den 
beskedne måde, hvorpå han fortæller, 
står i nogen modsætning til hans høje, 
selvsikre skikkelse. Alligevel fremgår 
det af og til af stemmeføringen, at han 
er en mand, der sjældent helmer, før 
han når sit mål. 

stadighed. Denne trafik frem og tilbage forsinkede ofte 
arbejdet og gjorde det ikke billigere. 

Det nyoprettede direktorat ligger uden for ministe
riet. Fra direktoratet ledes hele skibstilsynet, og der 
eksisterer nu en centralledelse og fire inspektorater, der 
ligesom tidligere er det sjællandske, det fynske, det 
jydske og det færøske. Det er meningen, at de menne
sker, som leder inspektoraterne, skal færdiggøre sager• 
ne og sende dem ind til revisionen. Man giver syns
mændene ude omkring større beføjelser og håber der
med at spare tid, hvilket igen vil sige penge. Det gælder 
om ikke at opholde skibene unødigt. I skibsfarten har 
hver halve time betydning. 

!øvrigt har man jo nedlagt stillingerne som over
skibsinspektør og overskibsingeniør og slået dem sam
men til stillingen som direktør. Man har endvidere ned
lagt stillingen som afdelingsingeniør og oprettet en 
som teknisk overinspektør. Også stillingen som nautisk 
overinspektør er ny. Den erstatter en som skibsinspek
tør. Ændringerne skulle betyde en billiggørelse af 
hele staben." 

"Hvornår begyndte man at arbejde med planer til 
denne reorganisering?" 

"Jeg har k.æmpeL for Jenne plan i 
tyve år, og det har været meget vanske
ligt at få den ført igennem. Jeg har 
ment, at der på denne måde kunne ar
bejdes både bedre og hurtigere, men når 
det endelig er lykkedes mig at skaffe 
lydhørhed for tanken, sky Ides det sik
kert først og fremmest, at den betyder 
en økonomisk besparelse. Den slags har 
jo stor brtydning i tidrr som disse." 

"Om fire år falder jo også De for 
aldersgrænsen. Regner De med at kunne 
få gennemført planen helt inden for 
dette tidsrum?" 

,,Formål et med det, der er sket," si
ger Aage H. Larsen, ,,er at skabe en 
forenkling, således at skibstilsynets ar
hej de koncentreres i direktoratet. Tidli
gere havde man en overskibsinspektør 
(det var Grue). Han havde hele staben 
af skibstilsynets medarbejdere under sig 
og tilrettelagde arbejdet. I handels- og 
søfartsministeriet fandtes en teknisk af
deling, hvor man administrerede. Mel
lem overskibsinspektøren og den tekni
ske afdeling ekspederedes sagerne til Den nye direktor. 

"Ja, jeg regner med at få sat det 
hele i system og få det fuldt færdigt 
inden den tid. Naturligvis vil det tage 
en vis tid at få omdannet to "væsener" 
til eet. Men det skal nok blive gjort. 

- Sig, De hnr læ~t det i "Vikingen'"! 3 



Forholdet til skibsfarten har altid været godt inden for 
skibstilsynet, og reorganiseringen vil betyde yderligere 
lettelser for rederne. Vi vil fortsat tjene erhvervet til 
gavn, så det kan leve og trives. Vi vil prøve på at 
skaffe forøget sikkerhed gennem fornuftigt samarbejde. 
Jeg er overbevist om, at dette må lykkes.'' 

,,Hvad med Statens Istjeneste?" 
"Statens Istjeneste ligger uden for skibstilsynets 

domæne. Kaptajn Grues tilknytning hertil var rent 
personlig, og iøvrigt er kaptajnens tjeneste her for
længet til 1. juli i år. Hvem d~r derefter vil blive 
istj enestens leder, ved jeg ikke." 

"De har ellers selv tegnet den ny isbryder, som nu 
skal bygges. Lad os høre lidt om den." 

"Ja, oprindelig havde man planer om at bygge en 
stor og en mindre isbryder. Men da "Thor" forliste, 
fik man først og fremmest brug for den omtalte min
dre. Imidlertid fandt man ud af, at det ville være rart 
at få en blot lidt større, så den kunne bruges både til 
havne-, fjord- og sø-isbrydning, hvorved nian ville kun
ne spare "Isbjørn" eller "Storebjørn" i den første 
vintertid og i ikke alt for strenge vintre. Der er blevet 
udarbejdet forskellige projekter. Bl.a. er foreslået en 
motor-isbryder, der enten kan hygges med omstyrbare 
eller faste propeller og med direkte motordrift. End
videre er der givet forslag om en isbryder med diesel
elektrisk drift. 

For øjeblikket er vi ved at indhente tilbud på ny
bygningen, der får 2000 hestekræfter agter og 1000 
for. Længden bliver efter planen 45 m, bredden 12 m 
og dybgåendet 5 m. Prisen bliver 6-7 millioner kr. 
Men når tilbudene er indhentet, er det bevillingsmyn
dighederne, der får ordet." 

,,Så skal vi vel senere have e-n større isbryder?" 
"Nej, når vi nu er nået til mellemstørrelsen, får vi 

sikkert ikke nogen større." 
,,Hvor længe kan en isbryder egentlig bruges?" 
"Isbryderne bruges jo faktisk så lidt og kan måske 

derfor betragtes som dyre at have, men under hårde 
isvintre kan deres værdi slet ikke gøres op. Bryderne 
passes under de lange oplægningsperioder så godt, at 
det aldrig lykkes at slide dem op. Når man efterhånden 
må udrangere dem, skyldes det, at de er blevet for små 
i forhold til de skibe, de skal assistere." 

"Hvordan har Deres karriere formet sig? Er der 
tradition i familien for tilknytning til skibsfarten?" 

,,Næh - nej," ler Aage Larsen. ,,Far var snedker, 
og jeg kom forresten indenfor i skihsbygningens ver-
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den på en pudsig måde. Jeg havde fra ganske lille 
dreng altid interesseret mig for skibe og havde natur
ligvis rodet med selvkonstruerede legetøjsskibe i vaske. 
baljen til stor fortrydelse for min mor. Jeg ønskede 
kort sagt at få med skibe at gøre. Så kom den tid, hvor 
jeg skulle i lære, og det var meningen, at jeg skulle 
ud på Orlogsværftet, nemlig på "S. og M."-skolen. Nu 
ville skæbnen, at der det år ikke blev optaget elever på 
denne skole. Min far kendte imidlertid dfrektøren for 
"Flydedokken", og en dag spurgte han ham rent en 
passant, om han ikke havde et joh til hans søn. ,,Jo, 
lad ham bare komme," sagde direktøren. Da far kom 
hjem, fortalte han min mor, at han havde fået en lære 
til mig. Hun spurgte, hvad det var som. ,,Det ved jeg 
s'gu' ikke, men det er vist noget med skibe," svarede 
han. - Det var heldigvis noget med skibe! 

Efter endt læretid tog jeg til England for at læse 
og lære mere hos Armstrong i Newcastle. I 1911 kom 
jeg tilbage til flydedokken og blev, da skibstilsynet op
rettedes, efter ansøgning antaget der, hvilket jeg ikke 
har haft grund til at fortryde." 

"De har vel i tidens løb haft mange interessante 
opgaver som konstruktør?" 

"Ja, en af de morsomste var tegningen af en færge 
til Fanø. Det var dengang, der kørtes motorløb på øen. 
Man havde på den tid en gammel færge, hvor man lag
de brædder over lønningerne, så der kunne stå en en
kelt hil her. Postvæsenet fandt imidlertid på at ville 
lade tegne en ny færge, og jeg foreslog, at den skulle 
bygges, så den kunne tage 9.10 biler på een gang. Man 
syntes, det var en frygtelig tanke, men jeg anførte min 
tro på, at mange bilister ville benytte chancen til selv 
at komme til at køre på Fanøs enorme sandstrande, 
når der blev en ordentlig færgeforbindelse. Endelig 
bøjede man sig, og jeg konstruerede "Fanø", Færgen 
fik så meget at bestille, at jeg næste år måtte hygge en 
magen til, nemlig "Nordby". Ruten blev en af post
væsenets bedste. Den gamle færge havde trnkht ~n 
pram efter sig med post og proviant, men nu købte 
postvæsenet store lastbiler, som læssedes i Esbjerg og 
førtes fulde over til Fanø for at fordele godset her. 

Færger er iøvrigt morsomme at have med at gøre. 
Jeg tegnede tre færger til statsbanerne og indførte her 
bl. a. de nedsænkede spor som den første i verden af 
hensyn til f.eks. automobilerne." 

Telefonen har kimet gentagne gange under vor sam
tale, og flere gange har medarbejdere banket på døren. 
Det nye direktorats nye direktør har travlt, - alt for 
travt til at fortælle minder. Men vi håber at kunne 
fortsætte samtalen en anden gang. Ludwig. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Koks, Cinders 



Et halvt århundredes Atlant-fart 
Af captain R. BARRY -O'BRIEN 

D
ET kan have interesse på dette tidspunkt af det 

tyvende århundrede at drage en sammenlig
ning mellem Atlanterhavs-farten i dag og for 

50 år siden. 
I slutningen af det forrige århundrede var Cunard 

Linien, White Star Line, lnman Line, N orddeutscher 
Lloyd og Hamburg-Amerika Linien hovedkonkurren
terne i kapløbet over Atlanten. 

Indtil midten af halvfemserne havde Tyskland ikke 
nogle særlige aspirationer med hensyn til sin handels
flåde. De fleste af landets dampskibe var bygget i 
Storbritannien. De 13.000 tons cunardere "Campania': 
og "Lucania" vakte imidlertid dets misundelse, og 
tyskerne besluttede at konkurrere med dem med tysk
byggede skibe. 

"Kaiser Wilhelm der Crosse", 14.349 tons, og 
"Kaiser Frederick", 12.480 tons, var de første frugter 
af det stillede mål. Den første var bygget på Stettin 
Vulcan Værftet for Norddeutscher Lloyd. Den anden 
var bygget på Schichau Værftet for Hamburg-Amerika 
Linien. 

Rederne insisterede på, at jomfrusejladserne til og 
fra New York skulle betragtes som prøveture. De for-

beholdt sig retten til at nægte modtagelsen af skibene, 
hvis disse ikke opfyldte forventningerne på deres 6000 
miles prøvetur. Værfterne gik ind på disse usædvan
lige krav. 

,,Kaiser Wilhelm der Grosse" opfyldte alle for
ventninger, idet det slog "Lucania"s bedste gennem
snitsfart med ¾ knob. ,,Kaiser Frederick" derimod var 
næsten ligeså længe om at gøre rundrejsen som de 
gamle cunardere 40 år tidligere. Derfor måtte værftet 
tage det tilbage og sikkert sælge det for en pris, der 
kun var lidt bedre end ophugnings-prisen. 

"Kaiser Wilhelm der Grosse" holdt førstepladsen 
på Atlanten, både hvad angår størrelse og fart, indtil 
Harland & Wolff søsatte "Oceanic" i 1899. Da dette 
skib målte 17.274 tons, var det 3000 tons større end 
sin tyske konkurrent, men det sidstnævnte var med 
hensyn til farten næsten to knob hurtigere: 

Imidlertid blev andre konkurrent-skibe bygget på 
tyske værfter. Det første af disse, ,,Deutschland", blev 
søsat i 1900. Ca. 1000 tons større og 30 fod længere 
end "Kaiser Wilhelm der Grosse" slog dette skib det 
sidstnævntes rekord med een knob og befæstede der
med Tysklands position på Nordatlanten. 

Det var et smukt srri at se "Normandie" på vej over Atlanten. 

- Sig, De har læst det i "Vikingen"! 5 
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,,Queen Elizabeth" står Soutizam.ptons havn ud. 

Et år senere gjorde "Kaiser Wilhelm II" og "Kron
prinz Wilhelm", der begge var bygget på Stettin Vul
can Værftet for Norddeutscher Lloyd, deres entre og 
vandt friske laurbær. 

Med sine 20.000 tons, en længde af 706 ft. og en 
fart af 23½ knob slog "Kaiser Wilhelm II" al1e tid
ligere transatlantiske rekorder på sin første østgående 
overfart, idet den opnåede 23,58 knob fra New York 
til Plymouth. 

I tiden mellem 1901 og 1907 præsenterede White 
Star Line sine berømte "hig four" - ,,Celtic", ,,Ced
ric", ,,Ba1tic" og "Adriatic" - der alle var større 
end (men ikke så hurtige som) tyskeren. 

Selv Cunard Linien, der hidtil havde koncentreret 
sig om fart frem for størrelse, syntes at opgive i fart
konkurrencen over for tyskerne, for "Carmania" og 
"Caronia", begge på 19.524 tons, som blev bygget i 
1905, var kun konstrueret for en fart af 19 knob. 

Skønt de var søsterskibe, var der een stor forskel 
imellem dem. ,,Caronia" blev drevel frem af gammel
dags vekselvirkende maskiner, hvorimod et nyt turbine
maskineri, en maskintype, der lige var prøvet om bord 
i Allan Liniens "Virginian" og "Victorian", blev in
stalleret om bord i "Carmania", 

Så stor en succes var denne fremdrivningsmetode, 
at Cunard Linien besluttede at bruge den i "Maure
tania" og "Lusitania", om hvilke skibe engelske håb 
om at genvinde Atlanten "blå bånd" var koncentreret. 

På sin jomfrurejse i 1909 slog den 30.696 tons 
,,Mauretania", der blev drevet frem af fire skruer, 
,,Kaiser Wilhelm II"s bedste gennemsnitsfart med om• 
trent to knob og vandt derved "båndet", som det be. 
holdt i tyve år. 

White Star Line gjorde intet forsøg på at overgå 
det i fart, men i 1911/12 præsenterede selskabet 
"Olympic" og den sørgeligt berømte "Titanic". De var 
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begge på 45.000 tons og besad en fart af 22 knob, og 
de var sidste skrig med hensyn til luksus og komfort. 

Det var fra nu af White Star Lines mål at bygge 
store dampskibe med forholdsvis ringe fartevne, og 
indtagende det samme standpunkt (efter Albert Ballins 
råd) præsenterede Tyskland i: 1912 den 52.000 tons 
store damper "Imperator"; og tidligt i 1914, den noget 
større gigant "Vaterland". Begge skibe havde en hastig
hed af 23 knob. 

En tredie tysk luksus-liner - den 56.000 tons "Bis
marck" - var under bygning hos Blohm & Voss i 
Hamburg, da den første verdenskrig brød ud. 

Efter krigen blev arbejdet på dette skib genoptaget, 
og i 1922 indtog det sin plads i farten på Nordatlanten 
som White Star-lineren "Majestic". ,,Imperator" blev 
overført til "Cunard" og fik navnet "Berengaria". 
"Vaterland" genoptog farten under Stars and Stripes 
og med navnet "Leviathan". 

Idet Tyskland således havde mistet sine tre fineste 
handelsskibe som del i krigsskadeserstatninger, satte 
det - da tiden var moden - et par transatlant-skibe i 
bygning, som begge skulle overgå, hvad der tidligere 
var bygget i landet. 

Under navnene "Bremen" og "Europa" så disse to 
giganter dagens lys. De var hver på 52.000 tons og 
havde en fart af 28 knob, hvilket gamle "Mauretania" 
ikke kunne præstere, skønt det ved en enkelt lejlighed 
blæste sig op til 26,91 knob i en sidste desperat an
strengelse for at genvinde det "blå bånd". 

Tysklands "come-back" vakte Mussolinis misun
delse, og han gav derfor Italien Line ordre til at bygge 
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et skib til Atlant-fart. Det skulle være overlegent både 
i størrelse og fart. 

Det 51.000 tons "Rex" var resultatet. Inden for en 
tid af seks måneder efter dets færdigbygning vandt det 
"båndet" tilbage fra "Bremen" og "Europa" med sin 
gennemsnitsfart af 28,92 knob. Det beholdt denne re
kord, indtil den blev vristet fra det af den 83.423 tons 
"Normandie", hvis førsle udrejse blev fuldført med en 
gennernsnitsfart af 29,53 knob. På hjemturen opnåedes 
en gennemsnitshastighed af 30,34, knob. 

Disse høje hastigheder blev ikke overgået, før 
"Queen Mary" slog rekorderne med en lille margin i 
marts ] 9~6. F.t år Sf':nPrf': f\f':llVflndt "Normandi~" ,,bån
det", men kun for at miste det til cunarderen snart 
efter igen. 

Efter at have dubleret sit søsterskib i Atlant-racet 
efter krigen har "Queen Elizabeth" nået sin top-hastig
hed. Men man gør sikkert klogt i at tro, at "Queen Eli
zabeth" og dets søster vil vedblive med at dominere i 
Atlant-farten lang tid endnu. I løbet af det sidste år 
har der været tale om konstruktionen af en ny kæmpe
cunarder på Clyden, men hvad der vil komme ud af 
disse rygter, er ikke godt at vide. Hvad der er blevet 
tilbage af "Normandie" - det eneste skib, der endnu 
er bygget som konkurrent for de to "Queens" med hen
syn til størrelse og fart - er et rustent skrog i New 
York havn. 

Hvis Tyskland fik chancen, ville det uden tvivl 
gladeligt forberede et nyt come-back på Atlanten, men 
hidtil har det kun været tilladt tyskerne at bygge fragt
skibe af forholdsvis beskeden størrelse og fart. 

- Sig. De hn:r læst de: i uViking-cn"' ! 



Vesttysklands handelsflåde når snart en n1illion b. r. t. 
Som tidligere omtalt i "Vikingen" er der fra dan

ske rederier bestilt fem motorfragtskibe hos "Nobis
krug-Werft", hver på 500 b. r.t. (900 d. w. t.). Et af 
disse er bestemt til DIS Svendborg. ,,Howaldts Werft 
A.G:' i Kiel har fået ordre til bygning af et 4200 b. r. t. 
fragt-motorskib til rederiet Ove Skou, København. Ski
bet, der kan laste ca. 6500 d. w. t., skal leveres inden 
udgangen af 1952. 

,,Howaldt Werft A.G." i Kiel har fået adskillige 
ordrer fra udlandet. Således har "Tankos Corp.", Pa
nama, bestilt et tankmotorskib på 18.000 tons lasteevne 
med en hastighed af ca. 15 knob. Leveringen sker til 
april 1952. Endvidere har Howaldt bestilling på to 
fragt-motorskibe på ca. 8000 d. w. t. hver (ca. 5500 
b. r. t.) fra rederiet Eivind Lorentzen, Oslo, til levering 
august/december 1952. En anden tanker på 18.000 
d. w. t. skal samme værft levere til et græsk rederi, 
Antonio Papadokis i Piræus. 

,,Bremer Vulkan"-Vegesack har fået ordrer på end
nu tre nybygninger til udlandet. Det drejer sig om en 
motor-tanker på 16.500 d. w. t. til rederiet T. Gotaas, 
Panama/New York. Skibets MAN-motorer a 6500 HK 
garanterer en hastighed af 14,,5 knob. Leveringen af 
dette skib, nr. 4 af samme klasse til udlandet. sker i 
juni 1952. Samme værft fik fra et rederi i H;nduras 
ordre på to fragt-motorskibe a 2850 b. r. t. hver med en 
lasteevne af 2250 tons. Skibene bliver konstrueret dob
beltskruede. Deres MAN-motorer skal give dem en fart 
af 14,5 knob. Leveringen sker april/maj 1952. 
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"Seebeck-Werft" i Bremerhafen har fået sin første 
eksportordre, idet det italienske rederi "Forestale Lorn
barda" i Genua har bestilt to fragt-motorskibe a 1200 
d_ w. t. Leveringen skal ske inden det~e års udgang. 

,,Flensborg Skibsværft A.G." har også fået sin før
ste udenlandske ordre. Det drej er sig om leveringen af 
to fragt-motorskibe på ca. 6000 b. r. t. (9.500 d. w. t.) 
til to rederier i Schweiz, der allerede har en handels
flåde på 20 skibe med ialt ca. 71.000 b. r. t. Yderligere 
60.000 b. r. t. er bestilt, deriblandt to flensborgske 
skibe der er bestemt til "Alpina" og "Transporte Ma
ritime Swisse" i Genf/Antwerpen. Hoveddimensionerne 
er: Længde 142,5 m, bredde 18,4, og dybgående 7,8 m. 
Hastigheden bliver 13,5 knob, og leveringen af den 
første båd sker i slutningen af 1951, medens skib nr. 2 
afleveres i begyndelsen af 1952. Flensborg Skibsværft 
er iøvrigt sikret beskæftigelse i mere end to år frem i 
tiden. 

Som kunde hos Vesttysklands værfter rangerede 
Norge i 1950 som nr. 1 både med hensyn til nybyg
ningsordrer og reparationsordrer. Alene de hamborg
ske værfter havde en omsætning fra Norge på ca. 2 
millioner dollars blot i reparationsordrer. 

Som tidligere omtalt i "Vikingen" vil de to tyske 
storrederier "Hapag'' og "Norddeutscher Lloyd" i Bre
men, formodentlig fra 1. juni 1951 genoptage den tra
ditionelle passagertrafik over Atlanten. De vil som ty
ske repræsentanter for Panama-selskabet "Home Line", 
New York/Panama, i fællesskab sætte det ca. 11.000 
b. r. t. store passagerskib "Homeland" (ex "Brasil" ex 
,,Drottningholm") ind på ruten mellem Boston, Cher
bourg, Southampton og Hamborg/Bremen- Det 46 år 
gamle skib, der for tiden sejler mellem Italien og Syd
nrnorilrn, □kul repareres og utlru"Le~ i Genua og om
bygges til 1. klasses nordatlantisk passagerskib. Besæt
ningen skal udelukkende bestå af tyske søfolk. 

Den tyske forbundsrepubliks handelsflåde vil ved 
udgangen af dette år være oppe på en million b. r. t. I 
1938 talte den tyske handelsflåde ca. 4,,2 millioner b. r. t. 
I begyndelsen af 1951 kunne de vesttyske redere møn
stre ca. 700.000-750.000 b. r. t. med 559 skibe, heraf 
319 fartøjer på ialt 54,3.743 b. r. t. søgående fragtskibs
tonnage og 27 tankskibe på 85.247 b. r. t. Resten var 
mindre kystskibe. Nootbaar. 

MOORE & McCORMAC:KA/s 
Fragt og Passagerer: Borgergade 16, Tlf. Byen 2708 

Rigstelefon 356 Telegr.-Adr.: MOOREMACK 



Glimt fra 
Danmarks sø/artshistorie XV. 

,,Dijmphna''s 

togt til det 

nordlige Ishav 

POLAR-ekspeditioner blev i den sidste halvdel af 
det 19. århundrede ligefrem en modesag. Især 
var det Nordpolen, der tiltrak sig nationernes 

interesse. I 1878 financierede svenskeren Oscar Dick
son og russeren Sibiriakoff en ekspedition, der havde 
til formål at forcere "Nordvestpassagen". Til ekspedi
tionen udrustedes skibene "Vega" og "Lena". Den 27. 
august nåede disse to skibe frem til Lena-deltaet, hvor
fra "Lena" gik til Jakutsk. ,,Vega" med Nordenskiold 
om bord fortsatte turen rundt Europa og Asien. 

Denne bedrift vakte beundring verden over, og en 
dansk søofficer, løjtnant P. A. Hovgaard, som havde 
været med på den store færd, mente, at også det lille 
Danmark burde gøre en indsats i polar-forskningen. 
Den unge løjtnant søgte at interessere danske mæcener 
for financieringen af en ekspedition, der skulle have 
til opgave at undersøge Nordishavet mellem Franz Jo
sephs Land og Sibiriens kyst indtil Kap Tjeljuskin 

Den københavnske kaffegrosserer August Gamel så, 
at der her var en chance for at skaffe sit firma en 
vældig reklame. Gamel støttede foretagendet med en 
større sum, og også den danske stat gav sit tilskud. 

Hovgaard så sig nu om efter et egnet skib til for. 
målet og fandt frem til en skonnertrigget damper, ,,Jon
koping", der var beliggende i Goteborg, og som havde 
været i Nord- og Østersø-fart fra denne by siden sit 
byggeår i 1871. I begyndelsen af maj måned 1882 kom 
løjtnant Hovgaard til København med sit nyerhverve
de skib, der blev bugseret til tydskc Plads på Chri
stianshavn for at blive indrettet til fart i det nordlige 
Ishav. 

Skibet, der nu fik det noget besværlige navn 
"Dijmphna" efter Gamels moder, Maria Dijmphna 
Gamel, havde en længde af 30,5 m, en bredde af 7,01 
m og et dybgående af 3,05 m i fuldt lastet tilstand. 
Tonnagen var 160 tons. Maskinen var på 25 hk og var 
anbragt agter. ,,Dijmphna" blev forsynet med nyt mel
lemdæk, stævnen blev forstærket, hele skroget blev 
isforhudet og indenbords forstærket med egetømmer og 
jernknæ fra køl og opefter. Skibssiden i forskib og 
vandlinie var omtrent ¾ meter tyk. Foran og omkring 
stormasten blev opbygget et laboratorium for skibets 
videnskabsmænd. Hele lasten blev fyldt op med kul, 
ialt 150 tons, hvilket skulle være tilstrækkeligt til fuld 
damp i 50 dage. Man regnede således ikke med at 
skulle sejle for maskinen hele tiden, og skibet var da 
også forsynet med de nødvendige sejl. 

,,Dijmphna" udrustet til ekspeditionen. 

Da ombygningen, der gik for sig under marinens 
kontrol, var endt, tog man fat på at bringe provianten 
om bord. Der arbejdedes endog om søndagen for at få 
skibet klar til afsejling. ,,Dijmphna" beregnedes at 
ville være tilbage i oktober 1883 og fik proviant med 
til 27 måneder. Endvidere bragtes en mængde viden
skabeligt udstyr samt tre isbåde af den art, man an
vendte på Storebælt, 9 slæde-hunde, 8 slæder og 3 
telte om bord. På den måde blev der ikke megen plads 
tilbage til besætningen, og kun Hovgaard og skibets 
læge fik enkelt-kamre. 

Skibets overordnede besætning bestod foruden af 
Hovgaard af løjtnant N. T. Olsen som næstkommande
rende, løjtnant de Rensis fra den italienske marine, en 
svensk maskinmester og løjtnant A. Garde, der kom 
med i sidste øjeblik. Videnskaben var repræsenteret 
ved zoologen Th. Holm, der senere opnåede stor berøm
melse i USA, og dr. med. Borch, der fungerede som 
læge og botaniker. Endvidere var der 8 matroser, 2 
fyrbødere og en hovmester om bord. 

En søndag i juli afgik "Dijmphna" fra København 
med kurs nordefter. Man avancerede til at begynde 
med fint, men i Karahavet øst for Novaja Semlja, hvor 
der var megen drivis, begyndte det at knibe. Hovgaard 
havde oppe i udkigstønden netop forvisset sig om, at 
det ville blive nødvendigt at vende om og finde en 
anden vej mod målet, da han forude så to skibe. Først 
blev han glad, da han troede, at han sammen med disse 
skibe alligevel kunne forcere isen; Men så hørte han 
tre kanonskud fra skibene, der viste sig at' være det 
norske dampskib "Varna", norsk kaptajn Knudsen, og 
"Louise", russisk kaptajn Burmeister. Skibene var 
chartret til at føre den hollandske del af den store 
internationale polar-ekspedition til Dicksons Havn. Ka
nonskuddene var en appel om hjælp, og Hovgaard 
fortsatte den oprindelige.kurs ind i isen, hvorfra skibet 
ikke skulle slippe ud før omtrent et år senere. Derimod 
lykkedes det snart "Louise" at slippe ud af isens favn• 
tag. 

Flere gange blev de to tilbageblevne skibes besæt
ninger purret ud om natten, fordi isen truede med at 
skrue fartøjerne ned. Ved juletid 1882 tiltog isskru
ningerne voldsomt. ,,Varna"s stævn blev løftet højt i 
vejret, og dets skrue og ror gik tabt. Fra den dag af 
lækkede "Varna" mere og mere for pludselig den 24. 
juli 1883 at forsvinde helt. Hele det norske skibs be
sætning og hele den hollandske ekspedition måtte nu 
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for en stor del leve af "Dijmphna"s proviant-behold
ning, da det meste af deres egne forråd var gået tabt 
ved forliset. 

Den 2. august forsøgte det danske skib at dampe 
ud, men skrueakslen knækkede, og "Dijmphna" var nu 
rent sejlskib. 35 tons kul måtte kastes over bord for at 
stabilisere skibet og for at skaffe bedre plads til de 
mange mennesker om bord. Den svenske maskinmester 
forarbejdede en ny skrueaksel, men atter var isen for 
hård ved skruen, og der var nu ingen vej uden om: 
,,Dijmphna" måtte se at finde hjem som rent sejlskib. 

Først i løbet af efteråret lykkedes det at slippe 
definitivt ud af isen. Hovgaard havde lyst til at fort• 
sætte mod det oprindelige mål, men måtte bøje sio- da 
det viste sig, at der kun ville være proviant til ko;; tid 
endnu, fordi der havde været så mange om at tære på 
den. 

Således nåede "Dijmphna" ikke at løse sin oprinde
li?e opgave, men blev alligevel modtaget hjerteligt ved 
hJemkomsten. Man havde ikke ligget på den lade side 
under opholdet deroppe i isen. Det videnskabelige ud
bytte var slet ikke så dårligt. Th. Holm havde under
kastet Novaja Semljas plante- og dyreverden indgåen
de undersøgelser, og han havde ydet et værdifuldt bi
drag til Karahavets hydrograh. Desuden var det jo 
lykkedes at redde hele den norsk-hollandske ekspedi
tion fra sultedøden. 

Hovgaard havde ikke tabt modet. I 1884, var han 
sammen med sin næstkommanderende fra togtet, løjt
nant Olsen, og videnskabsmanden Holm ude på "Fyl
la:'-ekspeditionen til Grønland. !øvrigt planlagde de to 
løjtnanter sammen med løjtnant Walter Christmas, for
fatteren til de populære "Peder Most"-bø"er, at starte 
en ny "Dijmphna"-ekspedition i foråret 1885. De nød
vendig~ yenge kunne imidlertid. ikke fremskaffes, og 
ekspedltlonen blev desværre aldng til noget. 

-wz'.g. 

Slaget på Rheden 
Det var en ualmindelig smuk og veltilrettelagt min

de~øj tidelighed, Marineforeningen og Kystartillerifor
enmgen havde arrangeret til minde om Slao-et på Rhe-
den den 2. april 1801. 0 

Hele Odd-Fellow Palæets store sal var fyldt. Drs. 
Majestæter Kongen og Dronningen og tronfølo-erparrct 
var til stede. 0 

?en smukke sal var pyntet med flag og standere, 
og imponerende virkede det at se det store maleri af 
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fyrdirektør, kommandør P. Sinding, som dækkede hele 
bagvæggen på tribunen og forestillede en episode fra 
Slaget på Rheden. 

Marineforeningens formand, kommandør P. Ibsen, 
bød velkommen, efter at flaghejsningen var foretaget. 
Derefter talte forsvarsminister Harald Petersen, og af
tenens hovedtale blev holdt af chefen for kystdefensio
nen, kommandør E. M. Dahl, som gennemgik slagets 
gang. Poul Reurnert, som selv i en kort tid var mari
ner, læste poesi og prosa fra og om den 2. april 1801. 
Det var et stolt syn at høre denne grandseigneur for
tolke den stemning, som herskede omkring krigsåret. 
Han fik hele publikum med sig. Også kammersanger 
Einar Nørby sang smukt de nationale sange. 

Studentersangforeningen gav aftenen et fest li ot 
præg. Dette herlige mandskor lytter man til med sto~t 
behag. 

Kystartilleriforeningens præsident, bankdirektør 
C. 0. Thorsen, sluttede aftenen. 

En smuk og interessant udstilling af minder fra 
2. april var arrangeret i Odd-Fellow Palæets lille sal. 

Denne aften var Marineforeningen værdig, og vi må 
håbe, at foreningen vil sætte sig i spidsen ved lignende 
lej ligheder, Det vil sikkert give en good-will, som vil 
skabe anerkendelse hos alle nationalinteresserede. 

Fra stabelafløbning til ophu9gerp!cds er 
.ESSO skibets trofoste og uundværlige 
ledsager, 
Det glider ud på sit rette elcme-nf på 
ESSO ,tabe!oflobningsfodt, det bunkrer 
ESSO Oiesel • 09 fuel 011, og det ,mø
res med ESSO smøteQfier. Hvor det end 
færdes på de .syv have1 står der på elle 
større havnepladoer ESSO-folk po1gt med 
de fineste kvclitet.sprodukter 
me•t udstrakte- service. 

Referenten. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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• • • SLOPKISTEN ::;"i ~=---~ 
Sclmorkelen er ikke tysk. 

En schnorkel er, som De sikkert ved, en opfindelse, der gor 
det muligt for u-både at opholde sig lang tid under vandet. 
Opfindelsen betød en vis tid under den sidste krig et vældigt 
forspring for de tyske u-både, hvorfor mange mennesker tror, 
den er tysk_ Schnorkelen blev imidlertid opfundet allerede for 
krigen af en hollænder. Tyskerne forbedrede den, og nu er 
den betydningsfulde opfindelse adopteret af alle de store sø• 
magter. 

Spansk somands-tradition. 
Spanske søfolk har for skik med regelmæssige mellemrum 

at banke blokkene om bord i skibene for at "drive djævlen ud". 
Skikken siges at stamme fra en gang, hvor en spansk flådeaf
deling havde ligget så længe til ankers, at den ikke kunne 
sejle, da et søslag skulle slås, fordi blokkene var rustne. Søfol
kene fik derefter ordre til hver fjortende dag at banke blok
kene. 

Skibspræstcr. 

I gamle dage ville søfolk nødig sejle med skibe, der havde 
præster om bord, hvilket sikkert skyldtes den omstændighed, 
at de selv skulle betale disses ophold og deres hyre. I midten af 
det attende århundrede havde størstedelen af de engelske Ost
indien-sejlere den mærkelige størrelse af 499 tons. Var et far
tøj på over 500 tons, skulle det nemlig ifølge loven have skibs
præst om bord. 

Postvæsenets skorstensmærke. 
Læserne vil sikkert lmve lagt mærke til, at postdamperen 

,,Jylland", som afbillededes i forrige nummer, havde skorstens
mærke. Det samme havde i sin tid postdamperen "Niord", mens 
,,Hermod'' derimod altid havde sort skorsten. Dette har foran
lediget en læser til at gruble over, hvornår postvæsenet fik sit 
skorstensmærke. Jack Tar er også vældig nysgerrig. Kan De 
knække nødden for os? 

,,T he seven sew/'. 
En kvindelig læser i Hundested spørger, hvad der menes med 

"de syv have". Hendes far, der er skibsfører, mener, at der kun 
er 5 hovedhave. Til disse henregner man Atlanten, Pacific, det 
indiske hav, det sydlige Ishav og det nordlige Ishav. Nogle 
søfolk skelner imidlertid mellem den nordlige og den sydlige 
Atlant og det nordlige og sydlige Stillehav. Det sidste kaldes 
ofte SydhaveL. Således bliver Jer syv have. 

En anstrengende tradition. 
I "Dansk Fiskeritidende'' ser jeg, at en fisker fra Klitmøller 

fornylig fangede en helleflynder på 127 kg. Efter en sådan 
fangst er der ved Klitmøller tradition for, at den heldige selv 
bærer den tunge byrde fra landingsstedet til pakhusene, og na
turligvis blev traditionen heller ikke i dette tilfælde brudt. 

Et naturens fyrtårn. 
Den fra Ingrid Bergman-filmen af samme navn kendte ø i 

Middelhavet, Stromboli, danner en 900m høj klippekegle, hvis 
vulkan i mere end 3000 år hvert 10.-15. minut har haft udbrud, 
kaldes ofte "det tyrrhenske havs fyrtårn". 

Også skibe har kælenavne. 

Blandt fyrbødere hed Amerika-damperen "Frederik VIII" 
aldrig andet end "Slæbebåden", fordi dens fyr slugte en mæng
de kul og tvang lemperne til at ase i det uendelige. Der går en 
historie om dette skibs kælenavn: 

Ved JACK TAR j..: (';I --

~" .. , - ·, ,'I--. 

En fyrbøder søgte hyre, og man spurgte ham: ,,Har De 
nogensinde sejlet med en slæbebåd?" Fyrbøderen tænkte sig 
om et øjeblik. På en bugserbåd havde han aldrig været, men 
svarede: ,,Ja, det har jeg. - Jeg har været på "Fred'rik"." 

Fransk somandsovertro. 
Franske søfolk mener, at synet af marsvin varsler hårdt vejr. 

Pelorus Jack. 
Min forespørgsel i forrige nummer om Pelorus Jack resul

terede i et par svar fra interesserede læsere. De bedes blade om 
på side 18. 

Kap Hom. 

En læser, arkitekt Einar Hansen, protesterer mod oplysnin
gen i forrige nummer om, at Kap Horn skulle være opkaldt 
efter en hollænder ved navn Hoorne. Herr Hansen mener, at 
forbjerget er opkaldt efter den hollandske by Hoorn, hvor sø
fareren Schouten var født. Jeg må give meddeleren fuldstændig 
ret. Kap Horn blev opdaget af Francis Drake i 1578, men forst 
omsejlet af Schouten i 1616, hvor hollænderen altså opkaldte 
det efter sin fødeby. Tak for interessen, herr Hansen. 

En dyr hobby. 
Captain Frank H. Shaw i Canada ville uden vanskelighed 

kunne optages i den nystartede "Dansk Skibsklub", der jo er en 
sammenslutning af mænd med maritimt prægede "kæpheste". 
Mr. Shaw har en meget kostbar hobby, idet han samler på skibe 
med særprægede karrierer. I samlingen har han bl. a. det 77 år 
gamle, amerikanske krigsskib "Bear". Havde vi en mand som 
Shaw her i Danmark, ville både "Tjalfe" og "Jylland" sikkert 
have været reddet. 

Ny liliput-konkurrence. 
Denne gang vil jeg stille læsernes maritime geografi-kund-

skab på en prøve: 
1. Hvor ligger Vengeancegrund? (dansk) 
2. Nævn tre danske grunde opkaldt efter danske søofficerer. 
3. Hvad er "Island Buss"? 
Mellem de rigtige besvarelser trækkes som sædvanlig lod om 

en bog. Løsningerne må være indsendt senest den 20. maj. 

Konkurrencen om skibsnavne. 
Jeg har modtaget flere rigtige løsninger på spørgsmålene i 

nr. 4. De rigtige svar er: 1) ,,Storebælts Skræk" var øgenavnet 
på færgen "Storebælt", efter at den i 1909 var blevet forlænget 
og derved gjort mindre manøvredygtig. - 2) Skibe med konge
lige navne er f.eks.: ,,Dronning Alexandrine", ,,Kronprins Olav" 
og "Kronprinsesse Ingrid" (alle DFDS). - 3) American Pre
sident Lines, Ltd., San Francisco, opkalder sine skibe efter 
amerikanske præsidenter. - Efter lodtrækning er bogpræmien 
vundet af stud. jur. S. Møller-Sørensen, København V. 

,,Storebælts Skræk". 

- Si1, De bar læa: det i "Vikin.Een" l 11 



CrundLl('I U5' 

SKIBSREDER & MÆ.GLER 

Bofragtcing • Klarering og Losniugetilsytt 
Ae.,ur.an,co , Havari• -og l.iøieøi;:-cntur 

Spedition og Græn!>aukepedi[ioll 
[nt,1un.a1ion11.lo Tranliporter · 

Skib B•no • Bil • Luft 

Roprre1-entn.nter i alle P.rovirubyer 

Korre:tponderende Reder-

35. AMALIEGAOE • KØBENHAVN K. 
JELEFON~ CENlRAL 72 (13 UNIER) , :RlGS 13 (l LINIER) 

TELEGRAM AORme ,HANSEN• • FlERNSXIWER NR. 23SO 

3/s Em. Z. Svitzers Biergnings Entreprise 
Grundlagt 1833 

KØBENHAVN 

Marius Nielsen & Søn 
Rederi- & Skibsmægler-Forretning 

Kalvebod Brygge 4 

København 

* 
T-1.egr.-Adr. ,,Mariuaon" Telefon Central 12057 

L. R. SCHMITJI & CO. 
REDERI OG BEFRAGTNING 

* 
AMALIEGADE 33 
TELF. CENTRAL 4212 & 4248 

TELEGRAMADRESSE: STEAMPACIFIC 
FJERNSKRIVER No, 2384 

Dampskibsselskab et 

JUTLANDIA 
JENS TOFT 

Ny Toldbodgade 5 
TELF. "8192 

DAM PS X:I B S-AKTIESELSX:AB XT 

"MYREN" 
KØBINHAVN 

E.cn·••ponder•nd• Rader: 

HOLM & WONSILD 
T■l■gro.m-AdreH■ : "Holmolld" 
Amall■;ade 36 

REDERI 

DAMPSKIBS SELSKAB ET 

HETLAND 

AMALIEGADE 33 TLF. 13.041. 13.092 



,,Storebælts Dronning" på provewren. 

,,Dronning Ingrid" 
Ny stor færge til D. S. B. fra Helsingør Skibsværft til 13 millioner 

DER har været afholdt officiel prøvetur med 
statsbanernes nye færge "Dronning Ingrid" på 
strækningen Korsør~Nyborg og tilbage, og 

straks efter afleveringen indsattes det smukke motor
skib på Storebælts-ruten. 

Kontrakten med Helsingør Skibsværft og Maskin
byggeri var allerede sluttet i december 1948. Et halvt 
år senere lagdes kølen til færgen, og den 24. november 
1950 gled den i vandet efter at være blevet døbt af 
prinsesse Benedikte. 

"Dronning Ingrid" er i store træk et søsterskib til 
M/F "Fyn", der afleveredes fra B & W i 194,7, blot har 
man indført visse forbedringer på, grundlag af ind
vundne erfaringer med søsterskibet. Vi henviser iøvrigt 

Fællesklasse ikke-ryger-salon. 

til tidligere artikel med tegning af og data for skibet 
i nr. 2 • 1951. 

Maskineriet består af to B & W 6-cyl. 2-takts diesel
motorer, direkte koblede til hver sin drivskrue-aksel 
med en samlet kapacitet af 5450 IHK. Ved ca. 165 om
drejninger i minuttet skulle maskinen ifølge kontrakten 
give færgen en fart af 161/:,i knob, men på skibets tek
niske prøvetur et par dage forinden den officielle nåe• 
des en hastighed, der lå en halv knob højere. Maskine
riet er leveret af Helsingør Skibsværft. , 

Hjælpemaskineriet består af fire 6-cyl. B&W diesel
hjælpemotorer, der hver er på 350 EI-IK. Hjælpemoto
rerne giver strøm til færgens elektriske ,styremaskiner, 
spil, pnmper, radiostation oe; øvrigr. hjælpnnaskinnier 

1. kl.-ikke-rygere. 
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samt til den omfattende lys- og ventilationsinstallation. 
Med 220 volts spænding kan dynamoen levere 88.000 
watt! . • 

"Dronning Ingrid" er forsynet med dobbeltbund 
fra for til agter, hvilket er en forbedring i forhold til 
de tidligere DSB.færger. Det nye skib er iøvrigt for. 
synet me.d så mange vandtætte skodder, at det kan 
flyde, selv om hvilke som helst af to vandtætte rum 
kommer i forbindelse med søen. Redningsmatcriellet er 
iøvrigt det bedst tænkelige. BI. a. er færgen udrustet 
med 2100 redningsveste af kork og nylon fra Svend
borg Korkvarefabrik. Redningsbådene er af aluminium 
og leveret af "Nauta-Boat", Næstved. Færgen er isfor
stærket i hele skrogets længde og har både for- og 
agterror. Trimtankene gør det muligt at trimme færgen 
i såvel langskibs som tværskibs retning. 

Statsbanernes ældre færger har ikke gyroskop-kom
passer, hvilket er uheldigt, da påvirkningerne af kom
passerne skifter for hver gang, nye tog kommer om 
bord. ,,Dronning Ingrid" har imidlertid fået installeret 
et hyper-rnoderne gyro-kompas og er iøvrigt forsynet 
med det mest moderne navigations-udstyr som f.eks. 
ekkolod, radiopejler, projektør-kompas og radar. I sty• 
rehuset findes endvidere elektrisk central-ur for hele 
skibet, samt et højttaleranlæg, hvorfra der kan tales til 
den fjerneste krog af skibet. Færgen har naturligvis 
også en lokal telefon-central, der gør det muligt at 
telefonere fra et af skibets rum til et andet og fra skib 
til abonnenter i land. Telefonen for de rejsende er iøv
rigt anbragt i nærheden af salonerne, hvorved man 
spares for mange skridt op til radiorummet. 

Færgens passager-aptering afviger ikke meget fra 
søsterskibets. Visse små forbedringer er der imidlertid 
gjort. F.eks. er 1. klasses salon for ikke-rygere ændret, 
så passage mellem hall og spisesalon ikke foregår gen
nem salonen, men gennem en gang i styrbords side af 
salonhuset. I 1. klasses rygesalon er der iøvrigt indsat 
så store vinduer, at man har fri udsigt over bæltet, selv 
når man hygger sig i de magelige lænestole. Også på 
fælles-klassens aptering er der udført forbedringer, idet 
man her har indrettet en stor tværskibs hall, hvorfra 
der er adgang til fælles-klassens saloner og til toilet
rum. 

I-klasses rygesalon er smykket med intarsia-arbej
der, hvis motiver er ældre og nyere sejlende statsbane
materiel. Den store privat-salon, hvortil "almindelige" 

Under dækket. Hvilesalon. 

passagerer ikke har adgang, vil senere blive udsmyk
ket, og billedhuggeren Johs. Bjerg er for øjeblikket i 
gang med en buste af skibets navnemoder. Busten skal 
opstilles i spisesalonen, hvor der iøvrigt er plads til 80 
passagerer - 10 mere end i andre danske færger. 

Der er air-condition overalt i skibet. Temperaturen 
reguleres ved hjælp af automatiske termostater. 

Skibets vejrdæk er belagt med "Semtex". 
På prøveturen deltog bl.a. repræsentanter for værft 

og statsbaner. Direktør Kørbing talte på direktør H. P. 
Christensens vegne (direktør Christensen er for tiden 
i udlandet og sendte lykønsknings-telegram hjem) og 
fremhævede, at det nu var 24, år siden, skibsværftet 
havde bygget den første DSB-motorfærge. I den for
løbne tid siden da er der sket store forbedringer. F. eks. 
bruger den nye færge ved en fart af 15 knob kun 
3200 HK, mens den 24 år ældre ,~Korsør" ved samme 
fart må yde 4100 HK. Af statsbanernes seks motor
færger er kun een blevet bygget uden for Helsingør. 
Direktøren udtalte: ,,Værftet har grund til at glædes 
over den anerkendelse, som ligger heri. Uden den var 
det næppe blevet os, der kom til at bygge den nye 
4-sporede færge til den franske regering." 

Generaldirektør Terkelsen, DSB, takkede værftet og 
oplyste iøvrigt i sin tale, at statsbanerne sidste finansår 
overførte 800.000 vogn-aksler, en kvart million biler 
og 3,5 millioner passagerer. Generaldirektøren rettede 
ligeledes en tak til skibets kaptajn og maskinmester, 
Jørgensen og Høybye, der har ført tilsyn med bygnin
gen af skibet. Han sluttede med at udbringe et leve for 
statsbanernes søfolk. Også søfartschef Bager og trafik
minister Victor Larsen hyldede skibsværftet, der har 
bygget færger, som udlandet - Frankrig og Italien -
har fundet det værd at efterligne. 

• Ved overtagelsen af "Dronning Ingrid", der for
øvrigt blev leveret halvanden måned før den aftalte 
tid ( !), råder Storebælts-overfarten nu over seks tre• 
sporede motor-jernbanefærger, en ældre to-sporet 
damp-jernbanefærge, en kombineret automobil- og 
jernbanefærge med motordrift samt motor-automobil-

Et hjorne af 
den lyse 
og smukke 
spi.sesalon. 
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færgen "Heirndal". Under bygning er yderligere en 
motor-automobilfærge. Den ventes leveret i foråret 1952 
fra Frederikshavns Skibsværft. 

Ældre numre købes 
Vi har købere til pæne eksemplarer af "Vikingen" 

nr. 4 og 13 - 1943; samt nr. 1 og 6 - 1945. Der betales 
kr. 2,- pr. stk. Henvendelse til "Vikingen"s ekspedition, 
Christiansborggade 1, København V. Tlf. By. 8040. 

Fra nær og fjern 
Ny rute. 

Rederiet C. Clausen har i samarbejde med rederiet 
Nicolaus Haye & Co. i Bremen oprettet en ny fragt. 
rute Esbjerg-Bremen med af gang hver fjerde uge. 
Der er indsat et par hurtiggående motorskibe på rulen. 
Kan De klare den? 

I det engelske "Shipbuilding and Shipping Record" 
kunne man fornylig læse, at havnevæsenet i Southamp
ton havde fundet en flaske, som var drevet på land 
under tidevandet. Inde i flasken, en ølflaske, lå en 
levende og velnæret fisk af aborre-arten. Den var ikke 
saa lidt større end flaskehalsen. Hvordan kan noget 
sådant ske? 
Skibsidræt. 

Den 12. april overraktes en sølvpokal til forman
den for M/S "Malaya"s idrætsklub, telegrafist Niels. 
son. Pokalen, der er udsat af sportsfirmaet Poul Holm, 
er en vandre-præmie for god præstation i dansk skibs. 
idræt. ,,Malaya" var det første danske skib, der tog 
velfærdsraadets ide med sømandsidrætten op, og klub
ben har derfor ærligt fortjent pokalen. 

Friske fisk på hele rejsen 
Frosne fileter kan opbevares i indtil 80 

dage ved ...;-8--:- 22° 

Ferske filetter kan opbevares i indtil 
20 dage ved o- -;-2° 

Udbed Dem enhver oplysning om 

varens beskaffenhed, priser o. s. v. 

og vi svarer Dem omgdende. 

A/s Martin Nielsens Fiskesksporf, Fredericia 
Telegram-Adr.: Fiskehallen 

Telefoner: Rigs 1 og 11, Jydsk 115 

Handelsflådens Velfærdsråd 
, Til alle danske skibe over 100 b. r. t. sender Han
delsflådens Velfærdsråd hver måned et fikst lille blad, 
som beskedent kaldes "Meddelelser". Bladet indeholder 
en hel mængde interessante oplysninger om skibs-idræt, 
brevskoler, veksel-kurser og fritids-sysler. I det sidst 
udkomne nummer bragtes bL a. en længere artikel om 
skak. Nedenstående lille vittighedstegning, som vi har 
tilladt os at bringe videre, viser, at stoffet ikke er lutter 
tørre kendsgerninger. 

/'(.,~ ;,, .,,. 
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Moderne norske galionsfigurer 

I "Vikingen" nr. 11-1950 gengav vi et par fotogra
fier af galionsfigurer på skibe fra det store norske 
rederi Fred. Olsen, Oslo. Vi er nu i stand til at 

præsentere vore læsere for nogle flere af dette selskabs 
smukke stævnfigurer, som har vakt så stor opsigt ver
den over. 

I første billedrække ses yderst til venstre galions
figuren fra selskabets skib "Bruno", der blev bygget i 
1948 og indsat på ruten London - de kanariske øer. 
Figuren, der er udført af den norske kunstner Per Hu
rum, forestiller en kendt spansk conquistador. 

I midten ses galionsfiguren fra "Bayard". Dette 
skiL var det første af selskabets fartøjer, der blev 

nen på skibet "Bess". Dette fartøj byggedes i 1939 og 
indsattes i selskabets rute på Holland. Efter krigen har 
,,Bess" væsentlig sejlet i ruten Oslo-Antwerpen. 

Som nr. 2 i rækken ses galionsfiguren fra ,,By
sanz". Den skyldes den norske billedhugger Alfred Se
land og forestiller en sydfransk pige med en frugtkurv 
i hver arm, hvilket skal fortælle, at "Bysanz" er ind
sat på Middelhavs-ruten og bl.a. anløber Sydfrankrig. 
Skibet, der er smykket med den smukke figur, bygge
des i 1947. 

Yderst til højre vises til en afveksling figuren af 
en havhest. Denne galionsfigur, som er udført af Per 
Hurum, pryder stævnen på "Bengazi", et skib, der byg-

,,Bruno", ,,Bayard". ,,Bencomo". 

smykket med en galionsfigur. Skibsnavnet "Bayar<l" er 
et af selskabets ældste og er samtidig navnet på den 
kendte franske ridderskikkelse Bayard, der fødtes i 
1476 på slottet Bayard ved Grenoble. Den kække rid
der faldt i kamp for Frankrig i 1524. Skibet, der smyk
kedes med Emil Lies figur af den franske ridder, blev 
indsat i rederiets fart på Middelhavet i 1936 og blev 
sænket i 1942. Ridderfiguren står med en vimpel i 
hånden. Vimplen har indskriften "sans peur et sans 
reproche". 

Yderst tilhøjre i samme række ses galionsfiguren 
fra skibet "Bencomo'', der er et søsterskib til det før 
nævnte "Bruno". ,,Bencomo" blev bygget i 1950 og 
indsat i farten på de kanariske øer. Skibets galions
figur er udført af den kendte norske kunstner Ornulf 
Bast og forestiller en høvdingeskikkelse fra de kanari
ske øers historie. 

Kvindeskikkelser er dominerende som galionsfigu
rer for Fred. Olsens skibe. I billedrække nr. 2 ses til 
venstre figuren af en hollænder-pige omgivet af tuli
paner. Figuren, der er udført af Emil Lie, pryder stæv-

gedes i 19,17 og ligeledes er indsat på Middelhavs
ruten. 

I nederste række ses til venstre skibet "Balblom"s 
ga1i0nsfigur. Denne, der forestiller en dekorativ kvin
deskikkelse, er udført af den norske billedhugger Per 
Palle Storm. ,,Balblom", der sejler på Fred. Olsens 
Middelhavs-rute, blev sat i fart i 1948. 

I midten af nederste række ses figuren af en portu
gisisk fiskerpige med et fiskenet som eneste beklæd
ning. Figuren er udført af billedhuggerinden Ragnhild 
Butensch0n. Den pryder stævnen på "Baldrian", der 
byggedes i 1947 og naturligvis er' indsat på selskabets 
Portugal-rute. 

Endelig bringes billedet af galionsfiguren på ski
bet "Bolt". Den forestiller en kvindeskikkelse og er ud
ført af kunstneren Kjell Rasmussen. ,,Bolt" er bygget 
i 1950 og er i fart på Nordsø-ruterne. 

De galionsfigurer, der var afbildet i "Vikingen"s 
november-nummer, prydede skibene "Black Watch" og 
"Bagdad'". Foruden disse og de lige nævnte ni skibe 
har yderligere nitten af rederiets skibe været smykket 
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,,Bess''. ,,Bysmiz". ,,Bengazi". 

med galionsfigurer. Fra 1936 til 1939 fik ti skibe så
danne festlige figurer. Fra 1946 til 1951 er yderligere 
tyve af rederiets nybygninger blevet prydet med 
galionsfigurer. 

"Balkis'', som blev sat i fart i marts 1939 og indsat 
i farten på det østlige Middelhav, var opkaldt efter 
Dronningen af Saba. Skibet, der gik tabt i 1942, var 
prydet med en stævnfigur af den skønne dronning. 
Figuren var udført af Emil Lie. 

"Bretagne", der byggedes i 1937 og indsattes på 
Antwerpen-ruten, har en galionsfigur forestillende en 
fransk kvindeskikkelse med en frugtkurv på hovedet. 
Også denne figur er udført af Emil Lie. ,,Black Prin
ce", som i 1938 indsattes på ruten Oslo-Newcastle on 

Tyne, er smykket med en figur af Edward, Prince of 
W ales, med tilnavnet "The Black Prince" på grund af 
sin rustning. Også denne figur skyldes Emil Lie. 
,,Black Prince" sejlede kun i kort tid på Newcastle
ruten1 men blev ikke desto mindre et kendt skib i Eng
land bl.a. på grund af sin flotte galionsfigur. Skibet 
gik desværre tabt under krigen. 

Emil Lie har også udført galionsfiguren på Fred. 
Olsens "Braga". Figuren forestiller den berømte portu• 
gisiske prins "Henrik Søfareren". Sit navn har skibet 
fået efter den portugisiske by Braga, der i middelalde
ren var de portugisiske kongers residensstad. ,,Braga" 
er naturligvis indsat i farten på Portugal. 

Ornulf Bast har skabt en smuk galionsfigur til 

' .!:,1 :/!J\'"i 
{_1 •. ·~ ~.·J·.i·: ,: · . 
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,,Balblom''. ,,Baldrian". ,,Bolt". 
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skibe! ,;Bata~n", der blev bygget i 1947 til rederiets 
fart på det nordlige Stillehav. Bataan er navnet på en 
provins på Philippinerne, hvor amerikanerne under 
den sidste krig kæmpede under MacArthurs ledelse. 
Figuren forestiller en phillippiner-pige. 

Man vil iøvrigt lægge mærke til, at alle rederiets 
skibsnavne begynder med B. 

Der er ingen tvivl om, at den gode ide med at give 
galionsfigurerne en renaissance, virker som en fin re
klame for det store norske rederi, der - såvidt vides 
- for tiden er ene om den. Flere af de store danske 
rederier har deres bomærke anbragt i stævnen af 
skibene, mrn man må håbe, at den norske ide danner 
skole. -wig. 

Et af Verdens vidundere 
Pelorus Jack - Kaikai-a-Waro 

Under ,, ... fra slapkisten" i forrige nummer efter
lystes oplysninger om "Pelorus Jack". S!cibskonstruk
tør Otto Benzon har sendt os nedenstående indlæg. Ved 
redaktionens slutning har vi modtaget oplysninger om 
det sjældne dyrs endeligt. Disse oplysninger skal vi 
bringe i næste nummer. 

Der var så sent som i 1918 en fisk, der mødte rute
bådene mellem Nelson og Wellington på New Zealand. 
Det var i Cooks-strædet mellem nord- og sydøen og ved 
det skønne Pelorus-sund, at denne ensomme, hvide fisk 
levede, og i mere end 40 år havde Pelorus Jack eller, 
som maorierne kaldte den, ,,Kaikai-a-Waro", mødt alle 
rutebådene, enten det var dag eller nat, og den legede 
om stævnen på disse, snart skydende frem foran dam
perens stævn eller holdende sig lige klods op ad denne 
lige klar af bovbølgen og det uden ·,mstrengelse, så den 
med lethed fulgte de hurtigste dampere på ruten. Mao-

rierne fortalte, at dyret var kendt, længe før den hvide 
mand kom til New Zealand, og havde samme vaner, idet 
den allerede da mødte deres kanoer og legede om stæv
nen på den ledende kano på samme måde som for stæv
nen af rutebådene, når de passerede dens rige. 

Pelorus Jack var mellem 14 og 16 fod lang, blå
hvid farvet, med skarlagen og gule tegninger over hele 
kroppen. Den var ved særlig lov fredet og betragtedes 
som en af New Zealands store turistattraktioner. Det 
var en "Grampus griesens" eller Risso's delfin - en 
meget sjælden art - men Jack var hvid istedetfor at 
være chokoladefarvet, som arten ellers var. 

Pelorus Jack var et af verdens vidundere, da en 
Risso's delfin af den fanre og de livsvaner var ukendt 
for naturforskere. Der var landesorg i New Zealand, da 
den i 1920'erne, forsvandt fra sit domæne og ikke siden 
har vist sig, så vidt det er bekendt. 

OBNA 

som giver skibet navn 

som knuser flasken mod dets stavn 

som borge skal for skibets lykke -

skaf pryJes a[ei 

Prægfigf smyl'[e 
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PA DE SYV HAVE 
Kaptajn Drasbek fortæller. VIII 

V I ankom nu til boca 3 på højre side af floden. 
For en gangs skyld tav tam-tammerne. Der var 
så tyst, at man kunne have hørt den berømte 

knappenål falde mod jorden. Ikke eet menneske var at 
se. Landsbyen, der var kraftigt befæstet med palisader, 
så ud til at være forladt. Soldaterne og den del af be
sætningen, som altid plejede at sove i land, havde slået 
deres lejr op inden for palisaderne. Ud på natten be
gyndte en regn af pile at suse ind i lej ren. Neger
korporalen kom med en del opsamlede pile, som han 
viste til kommandanten, idet han spurgte, om soldaterne 
skulle angribe. ,,Ja, i morgen, når det bliver. lyst," 
svarede Malfeyt. 

Da morgenen kom, marcherede alle soldaterne ud. 
Inden længe mødte de landsbyens indfødte, som svært 
bevæbnede med buer, skjolde og spyd kom dem gri
nende i møde. De havde naturligvis regnet med hurtigt 
at kunne gøre det af med vore 88 soldater. I deres 
overmod kom de lovlig nær, og soldaterne åbnede ild 
mod dem med deres geværer. Kampen var hurtigt til 
ende. De indfødte flygtede skrækslagne, og det lykke
des dem kun at gennemhulle seks af soldaternes skjolde. 

Der var ikke mere at gøre her, og efter otte timers 
sejlads kom vi til en stor plæne på venstre bred, hvor 
boca 4 lå. Der var en del visne træer her, og jeg gav 
besætningen og soldaterne ordre til at hugge tømmer 
til kedlen. Medens negrene var i gang med dette arbej
de, traf de på en gammel kone, som beklagede sig over, 
at hun var blevet udsat for en hård behandling og 
havde fået prygl af sine bysbørn. Mandskabet tog hende 
med om bord, og hun bad 
mig så ynkeligt om at kom• 
me med til Europa. Jeg gav 
hende lov til at blive. Hun 
kunne jo komme i land på 
tilbagevejen. 

Ved OTTO LUDWIG 

soldaterne greb ned i græsset og tog et Congo-gevær 
op. - Malfeyt fortalte mig, at geværet stammede fra 
en forpost fra en ekspedition, som tidligere var gået 
over floden her. Forposten var blevet myrdet af de 
indfødte. Vi kom kort efter fundet af geværet, som vi 
tog med os, til byen, der lå smukt placeret nede i en 
dal mellem nogle høje. Byen her var også ganske 
mennesketom. Vi tog alt det proviant, vi havde brug 
for: Høns, geder, majs, bananer o. s. v. Som betaling 
lagde vi i stedet tøj og matakos. De fund, vi gjorde, 
viste, at befolkningen var uhyre dygtig til finere smede
arbejde. Vi fandt således fine pilespidser med mod
hager. En ovn til smeltning af jern var under opklining 
af ler og stod næsten færdig. Den var meget lig de 
ovne, der anvendtes i Europa. Hvordan disse primitive 
mennesker midt i Afrikas hjerte kunne finde på at 
bygge en sådan ovn, var os en gåde. 

Vi fandt også græs-cautchuk her, d. v, s. græsstrå 
indeholdende en elastisk masse. Når man brød et så
dant strå, kunne man trække enderne ca. 30 cm fra 
hinanden, før "gummiet'\ der var klart som vand, brast. 

Vi håbede stadig på, at de indfødte skulle vise sig. 
Men de blev borte, og da det lakkede mod aften, brød 
vi op, så vi kunne være om bord inden mørkets frem
brud. 

. Næste dag dampede vi videre mod boca 5, der også 
lå på venstre bred. Heller ikke her var et eneste men
neske at se. Landsbyen var befæstet med palisader til 
landsiden. Til søsiden var der kun stukket nogle høje 
stænger ned i jorden. Disse var forbundet med lianer, 

hvorpå der var ophængt frug
ter og andre ting, som natur
ligvis var forheksede af me
dicinmanden. Da jeg følte 
lyst til at gå en tur ind byen, 
rev jeg et par stolper ned, 
hvilket i høj grad forundrede 
mandskabet og soldaterne, 
der slog sig for munden, som 
de plejede, når de blev for
undrede. Det var uhørt, at jeg 
sådan ganske roligt kunne 
negligere medicinmandens 
hekseri. 

Medens jeg talte med den 
gamle kone, så jeg en kano 
lægge til under træerne i 
skovkanten længere oppe ad 
floden. Malfeyt spurgte mig, 
om jeg havde lyst til at kom
me med en tur op i selve 
landsbyen. Vi bemandede så 
vor store jernbåd, og med ot• 
te soldater som livvagt sejle
de vi hen til kanoen. Den lå 
overladt til sin egen skæbne 
fuldt lastet med majs. En sti 
førte fra skovkanten op til 
landsbyen en kilometer inde 
i land. Vi var nået ca. halv
vejen ind i land, da en af Congo-høvding med tatoveringer. 

Jeg gik op på en høj og 
spejdede ud over omgivelser
ne. Klokken var 12 middag. 
Solen stod i zenith, og jeg 
kastede ingen skygge til si
derne. Lidt efter kom en hund 
og to gedebukke hen og stil
lede sig ved foden af bakken, 
hvor de målløse stirrede på 
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mig. Jeg må have været et usædvanligt syn for dem i 
mit tropetøj i en landby, hvor alt ellers var sort. Efter 
en stunds forløb stak hunden halen mellem benene og 
løb bjæffende væk efterfulgt af de to gedebukke. Jeg 
blev stående længe endnu i dybe tanker. I min ensom
hed gik mine tanker megeL apropos til Robinson Crusoe 
og Juan Fernadez i Stillehavet, øen vi havde passeret 
med barken "Ocean" i 1894. 

LangL om længe begav jeg mig ned til skibet, hvor 
min tyske maskinmester, Hahn, ventede uroligt på mig 
ved landgangen. Han troede, jeg var blevet overfaldet 
af de vilde. Det ville jo have været frygteligt, for så 
havde man ingen til at føre skibet tilbage, mente han. 

I boca 6, som vi nåede næste dag efter seks timers 
sejlads, traf vi på indfødte. Malfeyt og jeg opsøgte 
medicinmanden (Kanga Buka), en kraftkarl iført Pt 

lændeklæde vævet af basttrevler, men ellers helt nøgen 
som sine medborgere. Han var malet over med for
skellige farver kridt. Uden for hans hytte voksede et 
bugnende citrontræ, hvis grene var pyntet med hønse
fjer. Der fandtes også en primitiv kurvestol, hvorpå lå 
en stor flitsbue lavet af en grøn gren med barken på 
og med tilhørende pil_. Pilen havde også barken på, 
men denne var skåret op i proptrækker-facon. Ingen af 
delene kunne bruges til at skyde med, men dækkede 
sikkert over et eller andet mysterium. Jeg fik begge 
dele forærende af medicinmanden og tog dem senere 
med hjem til Danmark. 

Medicinmanden, der havde et halsbånd med leo
pardtænder og mærkelige knogler, var meget interes
seret i os hvide. Nysgerrigt befølte han vor hud på 
hånden og håndleddet, hvilket han syntes var højst 
interessant. Vi var jo ikke albinoer, men rigtige hvide! 
Det endte med, at Malfeyt blandede blod med kraft
karlen, hvilket var en almindelig skik mellem militæ
rets officerer og de indfødte høvdinge. Blodblandingen 
skete ved, at de to snittede sig på indersiden af armen, 
hvorefter de blødende sår gnedes mod hinanden. Blod
blandingen skulle være et tegn på gensidig troskab. 
Malfeyts arm var faktisk eet stort ar efter utallige 
sådanne ceremonier. Denne officer havde en sjælden 
evne til at omgås de indfødte, han kom i berøring med, 
og disse viste ham stor respekt. 

Kanga Buka var meget glad for de foræringer, vi 
skænkede ham. Han fik et par tomme flasker, noget 
blåt bomuldstøj, nogle glasperler, en tom kiksdåse og 
lidt salt, som han straks satte fin3rPnP. i for ;it s11ttP. 
i sig. 

Næste morgen sejlede vi til boca 7 på venstre bred, 
hvortil vi ankom om eftermiddagen. Malfeyt og jeg 
satte os på en træstamme ved strandbredden og ventede 
på, at der skulle komme nogle indfødte, med hvem vi 
kunne tale på fredelig vis. Pludselig kom seks ubevæb
nede unge mænd hen foran os og udtalte deres og stam
mens ønske om god indbyrdes forståelse. Vi bød dem 
om bord og viste dem rundt på skibet. De viste deres 
fornøjelige forundring over, hvad de så, ved at udstøde 
små grynt og slå sig for munden. Mit kammer på broen 
var de meget interesserede i og satte sig på hug uden 
for døren. Jeg viste dem et spejl. Efter at have kigget 
lidt på det, vendte de det om for at se, hvem der var 
på bagsiden. Det så komisk ud. 

Til sidst gav vi dem nogle gaver og bad dem sende 
flere repræsentanter om bord. Der kom et hold til, som 
fik samme gode behandling. 

Da dagen gryede påny, fortsatte vi rejsen, og ved 
middagstid kom vi så langt, som Lua-floden var sejl
bar. Floden var her overdækket af urskoven og kom 
frem fra tre hvælvinger, som mindede mig om kanal
broerne i København. Vi gjorde fast ved flodens højre 
bred, hvor der var spredt skov og græsplæner i vid 
udstrækning. På en bakkekam i nogen afstand fra os 
stod de indfødte svingende og truende med deres skj ol
de og spyd. Når vi gik i land for at komme hen til 
dem, stak de af. Det var umuligt 'at komme i kontakt 
med dem. Nå vi kom om bord igen, viste de sig påny. 
Da jeg gav et stød i dampfløjten, forsvandt de over 
hals og hoved uden at vise sig igen. 

Efter at have ligget her natten over, gav Malfeyt 
mig ordre til hjemrejse. Vi var nu nået 615 sømil bort 
fra Leo og havde altså en lang sejltur hjem. Den næste 
nat fortøjede vi ved nogle træer i flodkanten. Vi kom 
her til at opleve et rigtigt tropisk uvejr, en tornado 
med vældigt regnskyl, lyn og torden. Det var :.ihygge
ligt. Midt i dette inferno hørtes tam-tammerne fra alle 
sider. Inde i land hørte vi endvidere de indfødtes hylen 
og skrigen om, at de ville føre krig mod os. Når lynene 
lyste opt så vi dem i stort antal bevæge sig derinde 
klar til kamp. Men vi lå heller ikke på den lade side 
og gjorde os klar til forsvar. Heldigvis blev kampen 
ikke til noget. Da dagen gryede, var de indfødte væk. 
Krigslysten var gået af dem, hvilket sparede dem for 
store ofre. 

Floden var her meget bugtet og smal, og et sted 
blev jeg nødt til at sætte skibets stævn ind i under
busken og så lade skibets agterende dreje rundt med 
strømmen klar til kurs i flodretningen. Det skulle jeg 
aldrig have gjort! Fra buskene og op til det store træ 
i nærheden førte en tyk liane. Da denne blev sat i sving 
ved skibets berøring, blev der liv i trækronen, hvor 
tsetsefluerne havde en stor rede. Insekterne blev her
over så irriterede, at de overfaldt os i tætte sværme. 
De af dæksbesætningen, som kunne svømme, sprang i 
floden og holdt sig fast i et træ i nærheden. Soldaterne 
tog tøjet af og slog hinanden med det for at holde 
plageånderne borte. 

Rorsmanden, en bengala, sagde, da han så reden 
og lianen: ,,Lotto mokassi mingi"'; (,,tsetsefluen meget 
stærk"). Med min tilladelse løb han fra roret. Jeg 
viste ikke, hvad han havde ment, men opdagede det 
snart. Hverl stik føltes som en brændende tændstik, der 
pressedes mod huden. Fluerne var især glade for min 
nakke. Når jeg tog mig selv der, kunne jeg tage en hel 
nævefuld fluer ad gangen. 

Malfeyt havde søgt tilflugt i mit kammer, men var 
ikke desto mindre meget værre tilredt end jeg. Da 
angrebet endelig sLilnede af, fortsatte vi rejsen ned 
ad floden. 

Vi fortsatte næste morgen til bocaen, hvor de tre 
gamle, vi havde om bord, hørte hjemme. De indfødte 
var først forskrækkede, men da de så de gamle, kom 
de frem fra krogene. Den gamle mand, som Malfeyt 
havde behandlet for bylden på skulderen, blev betrag
tet nøje. Negrene betragtede kommandanten som en 
førsteklasses medicinmand og hoppede og dansede af 
benovelse og glæde. 

Så passerede vi flodens delta og styrede mod Li
benghi, hvor vi aflagde rapport. Malfeyt gik i land med 
sine soldater i Imesse. Jeg fortsatte ned gennem Uban
ghi-floden til Congo-floden, hvor jeg indtog last for-
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skellige steder for endelig at sætte 
kursen mod Leo. Ude på Congo-floden 
foreslog maskinmesteren mig, at vi 
skulle sætte de fire kranier op foran 
navnebrædtet på styrehuset, så man 
kunne se, at vi havde været på ekspe
dition. Men da han var gået, sparkede 
jeg alle fire over bord. Sådanne kra
nier passede ikke så godt i nærheden 
af et navnebrædt med ordet "Delive
rance'" ! 

I Leo fulgte nu nogle dejlige dage. 
Jeg havde fået en fonograf af en af 
mine bekendte. Min nye hoy, Ilangi, 
var meget interesseret i den, når den 
spillede. ,,Ah," sagde han, ,,lille hvid 
mand." Han pegede ind i tragten. Je:?,: 
nikkede og sagde: ,,Ja, lille hvid mand 
må have noget brød at spise." Ilongi 
tog det bogstaveligt, for næste morgen 
var fonografens vældige tragt fyldt 
helt op med brød. 

Kanalen kaldet, og kom til en ny 
brændestation, hvor vi traf chef de po
ste, en finne ved navn Jiirgen, som 
holdt sin station i meget fin stand. På 
trediedagen anløb vi Kwamouth, der 
er beliggende ved mundingen af Ka
saj-floden, som her løber ud i Congo. 
Der kan her opstå en vældig strøm, da 
hver af floderne, der kommer hen
holdsvis fra syd og nord, har hver sin 
regntid. Den stærke malstrøm kan væ
re uhyre farlig og har kostet flere 
menneskeliv. 

I juli måned 1901 overtog jeg som 
fører damperen "Princesse Clementi
ne", med hvilken jeg kom til at gøre 
seks rejser til Lusambo Luebo på San
kuru og på Kasaj til Leo, indtil jeg 
kvitterede den 29. juli 1902. 

Hovding for Bambala-

Kasaj-flodens nederste løb bliver 
otle sømil oven for Kwamouth og ned 
til mundingen, hvor den altså falder 
ud i Congo-floden, indsnævret til 2 

•km"s bredde. Den løber på dette stykke 
mellem klippeland med farlige skær 
på begge sider. Ved denne indsnævring 
kan vandet oppe fra med den stærke 
strøm i regntiden ikke få plads nok. 
Dette i forbindelse med den store 
vanddybde lige oven for indsnævrin
gen, forårsager, at vandet sættes i en 
omdrejende strøm, en hvirvelstrøm. 
Når vi passerede dette sted, passede vi stammen. 

Mandskabet på en Kasaj-håd bestod af 32 negre, 
hvilket var meget for så små fartøjer. Men folkene målte 
jo også selv tage sig af losning og laslning, indtagning 
af brænde og sommetider brændehugning i urskoven, 
når beholdningen ikke slog til. 

De fire stammer, bangala, sango, baluba og hatetela 
er de oftest benyttede om bord i Congos dampere, og 
bangala-sproget er det rådende, som alle andre på ski
bene må lære sig. De kraftigste udnævnes til bådsmænd 
og pandures. De sidste stuver laslen og langer den op 
igen. I min Congo-tid kunne ingen af negrene læse, så 
styrmanden måtte altid se efter, at godset blev stuvet 
i den rigtige rækkefølge. Hvor man ikke kan komme 
helt ind at fortøje, må panduren svømme i land med 
trossen. Ved sandbanker graver han ankrene ned for 
og agter. To kokke tilbereder maden for de hvide, og 
to messedrenge holder kamrene i orden. Alle negrene 
var på den tid tatoverede fra de var små. På tatoverin
gerne og tænderne kunne man skelne stammeme fra 

· hinanden. Tænderne, der er hvide og stærke, er negre-
nes pryd. Nogle stammer filer dem spidse, og andre 
lader trække visse tænder ud. Bag øret har hver neger 
gerne siddende en papyrus-stængel, hvormed tænderne 
af og til får sig en omgang. Kun een gang har jeg 
oplevet, at en neger havde tandpine. Jeg hev til hans 
store glæde tanden ud ved hjælp af en ende sejlgarn. 

Efter havnekornmandantens inspektion af besætnin
gen fik vi sejlordren, hvorpå vi kastede los og gav de 
traditionelle tre stød i fløjten til afsked. Vi kom ud i 
Stanley Pool, en søagtig udvidelse af floden på 12 km 
bredde. Ovre på den franske side så vi et stykke hvidt 
klippeland, som vi dernede aldrig kaldte andet end 
Dover Cliff på grund af 1igheden med Dovers hvide 
klipper i den engelske kanal. Så fortøjede vi for natten 
ved en brændepost for at indtage brænde til sejladsen. 
Der skulle ikke så lidt til. Vi brugte 12 favne om dagen! 

Vi fortsatte op gennem en indsnævring af floden, 

på som smede. Bl.a. sørgede vi for, at 
skibets besætning sammen med de sorte passagerer blev 
sat til at skifte fra side til side på underdækket, så snart 
skibet begyndte at få slagside. Desuden posterede vi en 
mand ekstra i nærheden af rattet, så han kunne være 
parat til at gribe ind, hvis det skulle blive nødvendigt. 
Vi passede endvidere på ikke at have for megen, men 
dog god, styrefart på skibet, samtidig med at vi søgte 
at undgå at skære lige igennem centret af malstrømmen. 

Trods alle sikkerhedsforanstaltninger indtraf der 
uheld, idet en hollandsk damper ved navn "KOnigin 
\Vilhelmina", som kom fuldt lastet oppe fra Kasaj og 
Sankuru, kæntrede. 

Jeg havde det held at være på vej op ad floden 
med "Princesse Clementine'", netop som hollænderen 
var for nedadgående. Udsigten op ad floden var på et 
stykke spærret af en høj bjergpynt. Da vi kom klar af 
denne pynt, så jeg et skib komme drivende med bunden 
i vej ret. En mængde mennesker stod samlet på dette 
drivende vrag, og en af tlamperens små kanoer kom 
padlende ned imod os. Dens besætning prajede os, men 
jeg havde allerede set, hvad der var sket. Jeg gav straks 
maskinen ordre om at forcere mest muligt, da hvert 
minut var kostbart. 

Vi nåede op på siden af det kæntrede skib med 
styrbords side til 1 hvilket passede mig bedst efter vin
den. Der var ikke noget at sætte en trosse fast i, så vi 
måtte holde den gående på bedste beskub. Nu skulle 
der handles hurtigt. I en forfærdelig fart begyndte de 
ulykkelige mennesker at storme over lønningen til os. 
Vi nærmede os hastigt skærene på venstre flodbred. 
Nåede vi dem, ville alle om bord på havaristen være 
fortabt. Også for dem, der allerede var kommet om 
bord, og for os andre på "ClementineH ville der være 
overhængende fare. Tog "Wilhelmina" grunden, før vi 
var helt færdige med bjergningen, kunne vi risikere, 
at havaristen faldt hen over os. 

Næppe havde vi fået den sidste mand om bord og 
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var bakket væk, før "Wilhelmina" med et brag tørnede 
skæret. Næsen begyndte straks at synke ned i dybet, og 
agterenden med hjulet stod lige i vejret. Men et øjeblik 
efter var det lige omvendt. Det store skib blev behand
let som en bold under leg og kastedes hen over det ene 
skær efter det andet for til sidst at forsvinde helt. Det 
er vist aldrig nogensinde blevet bjerget igen. 

Heldigvis havde skibet været lastet med caulchuk 
hvilket var grunden til, at det havde holdt sig så læng; 
flydende med hunden i vejret. Kun to mand gik tabt 
ved kæntringen, og det lykkedes os at bjerge alle de 68 
andre mennesker, som havde været om bord. De hvide 
officerer fra "Wilhelmina" var naturligvis kede af at 
have mistet deres skib, men på den anden side var de 
glade for, når uheldet skulle være, at jeg var kommet 
forbi med "Clementine". Havde der intet andet skib 
været i nærheden, ville alle om bord på hollænderen 
have mistet livet i den rasende malstrøm. 

Vi satte kursen ned efter Kwamouth og landsatte 
de reddede. Derefter sejlede vi atter op ad floden efter 
Muchie, den første station på højre flodbred. Det var 
på den tid en glimrende station, der fungerede som 
militærstation og transitpost for den store indsø Lac 
Leopold IL Det var den første rigtige proviantstation 
side~ Leo, Der var alt, hvad hjertet kunne begære, lige 
fra fisk, høns og grise til bananer og palmevin. Vi køb
te aldrig noget af denne vin uden først at lade sælgeren 
selv drikke et glas. Derved var man på den sikre side 
med hensyn til evt. gift i vinen. De indfødte var eks
perter i at blande gift. - Mandskabet havde ved den
ne station brug for deres mitakos til at gøre deres ind
køb for, Priserne varierede alt efter, hvor mange varer 

Hempel har alle 
slags farver til 
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Sæt jer aldrig på et 
skib malet med 
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der var til stede. Som oftest kostede en høne 10 mita
kos, en and 150 mitakos og en gris 500 mitakos. 

Efter Muchie nåede vi Bokala på venstre flodbred. 
Selve byen lå ca. 1 km inde i land på en tyndt bevokset 
sandstrækning. Mange km borte afbrødes det ensfor
mige og trøstesløse syn af en skov. Mens vi lå her ved 
denne ørken, så jeg ikke mindre end tre skypumper. 
Sådanne er ikke rare at komme i nærheden af for en 
Congo-båd. Jeg så skypumperne suge sand og muld 
helt op til skyerne, og det fortaltes mig, at flere både 
havde fået revet taget, som ellers var solidt fastgjort, 
af under en sådan skypumpes rasen. 

Swinburn-posten ligger ca. 10 timers sejlads oven 
for Bokala. For at komme dertil måtte vi passere gen
nem den, berygtede Swinburn-passage. Vi sejlede her 
udelukkende over sten de sidste tre timer, før vi nåede 
frem. ,,Matadi moke," ,,matadi moke," råbte pantluren 
hele tiden for så pludselig at råbe "matadi mingi", 
altså "meget sten". Vi måtte så sætte farten ned, for rør
te vi hunden, ville det have en lækage til følge. I en 
længde af en km var den sej ]bare bredde ikke mere end 
100 m. Inde ved siden stod de sørgelige rester af s/s 
"Archiduses Stephanie" som et uhyggeligt sømærke og 
manede mig og andre Kasaj-skippere til forsigtighed. 

Nå, vi nåede gudskelov velbeholdne frem til Swin
burn, hvor jeg traf kaptajn Welche fra "Ville de An
vers". Han fortalte mig en sørgelig nyhed: Hans "se
cond", den danske kaptajn Blom, lå syg om bord på 
skibet af sovesyge. Jeg gik ned om bord for at se ham. 
Det var et trist syn at se et menneske ligge sådan og 
sove for aldrig at vågne mere. Det var dobbelt trist, 
fordi det var en landsmand og en af mine bekendte. 
Sidst jeg havde været sammen med ham - det var kun 
et par måneder tidligere - var han rask og glad. 
I næste nummer: Blind alarm - og farvel til Congo. 
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Tlllæg til----. _ I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG 1, maj 1951 

Medlemmer pr. januar 1951 
Det Forenede Damp•klbueløkeb A/S 
AIS Det Østu!at!oke Kompagni 
A. P. Maller 
J. Leur:itzen 
D/S Norden 
D/S Dannobroa: 
DIS Torm 
DIS Pro1•••• 
Dot Don,ko Petroleumo AIS 
D/S Orient 
AfS Det Dansk-Fronoke DIS 
D/5 Myren 
D/5 Vendila 
AIS Motortramp 
A/S D/S D. F. K. 
D/S Dania 
DIS He!mdal 
A/S Det Danok<I Kulkompagni 
D/S Jutlandia 
D/S Paclfic 
D/S Boltlc 
Rbedcri M. ]oboen A/S 
D/S Orlon 
D/S Hafnia A/S 
D/S p•• Bornholm af 1866 
DIS Hctl•nd 
Aobenrao Rede ri A/S 
A/S Em. Z. SYhzerø Bjergningo•Entrcprl•e 
C, Chuoen 
AIS Det Store Nordl•ke Telegrofsel,kab 
D/S Aia 
DIS Vildng 
A. E. Serensen 
A/S De Danake Sukkerfabrikker 
Oluf Svcodacn 
D/S Actlv 
A/S Voøtjyøk D/S 
Hen1 Svcaolngsen 
DIS Pbonlx 
D/S af 1925 
A/S Det Forenede Bugøeraelakab 
Rederl-A/S Koomoa 
A/S Tankøkihorederiet 
D/S Draco 
Det Dansk-Norake D/S 
J. A,muosens Eftf. 

" D/S Sam,o 
Dani,h American Gulf Oil Tranopart 

Company A/5 
Rederiet A,renak I/S 
Tramp,ervise RIA 
Tuxen & Hos:emann 
DIS Beo 
DIS Bothnia 
DIS Concordla, Svendborg 
D/S Nautic 
Pntrredetfot 1, •• Runa 
D/S Solnæ• 
Jon• Toft AIS • 

3 nye passa;·ersli:ibe 
0 

Abo - Stockholm 
I de sidste år er passagertrafik

ken mellem Stockholm og Åbo, der 
er hovedforbindelsen mellem Sverige 
og Finland, øget stærkt, og de 3 re
derier, der besejler ruten, har derfor 
besluttet at udvide befordringsmulig
hederne ved at lade hygge 3 nye 
skibe. 

1 skib bygges til Finska Ångfar
tygs Aktiebolaget, Helsingfors, 
ved Helsingør Skibsværft og 
Maskinhyggeri A/S. 

1 skib hygges til Stockholms Re
deriaktiebolag Svea, Stock
holm, ved Aktiebolaget Finn
boda Varf, Stockholm. 

l skib bygges til Ångfartygs Ak
tiebolaget Bore, Åbo, ved A-B 
Oskarshamn Varv, Oskarshamn. 

Samtlige 3 skibe bygges efter 
Helsingør Skibsværft's tegninger og 
udstyres med maskine og kedler kon
strueret og leveret af Helsingør 
Skibsværft. Ved dette arrangement 
opnås, at de 3 skibe får et ensartet 
udseende, selv om de bygges ved 3 
forskellige værfter. 

Indretningen af de 3 skibe vil va
riere lidt fra skib til skib, idet rede
rierne har haft forskellige ønsker på 
dette område. Dog finder der også 
her samarbejde sted. 

Følgende er en beskrivelse af det 
skib, der bygges til Finska Ångfar
tygs Aktiebolaget af Helsingør Skibs-

værft og bliver klar til levering i maj 
1952, således at det kan indsættes på 
ruten til befordring af gæsterne til 
olympiaden 1952, der som bekendt 
afholdes i Finland. 

Skibet er et passager-dampskib, 
der også kan medføre last i et be
grænset omfang. Det bygges til Bri
tish Lloyds højeste klasse og får her
udover isforstærkning til finsk is
klasse I. A., idet det forsynes med 
dobbelte spanter og svær yderklæd
ning i isbæltet fra for til agter sam
tidig med, at for- og agterstævn, ror, 
styremaskine, akselledning etc. for
stærkes væsentligt udover sædvanlig 
praksis. 

Skibet får 3 gennemgående stål-. 
dæk, et rnellemdæk samt bådedæk og 
kommandobro. 

Hoveddata er: 
Længde overalt ............... 92,40 m 
Længde p.p ..................... 84,5 m 
Bredde . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 14,25 m 
Sidehøjde til A-dæk ......... 10,20 m 
Sidehøjde til B•dæk .. ... ... .. 7,76 m 
Sidehøjde til C-dæk ......... 5,35 m 
Dybgang .... ........ ........... 4,97 m 
D.W ............................ ca. 850 t 
Passagerantal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 409 
IHK ................................. 3400 
Fart . . . . . .. .. .. ... .. .. . ... .. . .. . . 16 knob 

Skibet indrettes med 2 mindre 
lastrum, hvoraf det ene er anbragt 
forude, medens det andet, der er kø-

G. W. Fryden lund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 • Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



Dieselmotorbugserbåden "Grane", der 
den 16. marts var på prøvetur i Sundet, er 
en afløser af den nuværende dampbugser
båd "Grane" tilhørende Københavns Hav
nevæsen og bygget af A/S Burmeister & 
Wain i 1891. 

Den nye "Grane" er ligeledes bygget 
af A/S Burmeister & Wain, der igen kon
traherede bygningen af selve skibsskroget 
til A/S Svendborg Skibsværft, der før på 
lignende måde har bygget skibsskrog til 
B & W. Efter søsætningen 10. januar i år 
blev "Grane" bugseret til B & W i Køben• 
havn, hvor udrustningen har fundet sted. 

"Grane", som er B & W's 
nybygning nr. 686, har følgende 
data: 
Længde p.p ............. 22,55 m 
Bredde .. .... .. .. .. .. .. .. .. 6,55 m 
Dybde .. .... .. .... . .. .. .. .. 3,28 m 
Brutto tonnage .. .. .. .. . 99,5 t 

Fartøjet er bygget til Lloyd's 
Register of Shipping + l00A.l., 
som bugserbåd med isforstærk
ning. Maskinrummet er anbragt 
midtskibs, og foran for dette er 
rum for besætningen. 

Skroget har linier egnet for 
bugsering og isbrydning, og 
svejsning er anvendt mest mu
ligt. Styrehuset er udført af alu
minium og er delvis svejst. Det 
er forsynet med store vinduer 
for at give den bedst mulige 
udsigt. 

Hovedmotoren er en B & W 
6-cyl., firetakts dieselmotor, der 
udvikler M0 !HK ved 220 om• 
drejninger pr. minut. Under is-
brydning kan motoren forceres 
til 900 !HK, svarende til 310 
omdrejninger pr. minut. 

Skruen, der er støbt af rust
frit stål, er udført af Karlstads 
Mekaniska Verkstad og en 
såkaldt "Kamewa" propeller 
med drejelige blade. Bladenes 
stilling og motorens om drej nin
ger kan dirigeres ved håndtag 
fra styrehuset. Der er desuden 
tre vandrette rat, som er monte
ret således, at føreren inden for 
næsten ethvert område i styrehu
set kan nå_et af styrerattene samt 
omstyring af skruebladene. Sty
remaskinen er en kombineret 
elektrisk olietryksstyremaskine, 
der er indrettet således, at styre
rattene, dersom det elektriske ar
rangement svigter, virker som 
håndrat gennem et olietryk-ar• 
rangement. Maskinen er kon-

.,Grane" på proveturen. 

Styrehus med vandret rat og omstyring for propellerbladene. 

Skumslukningen i virksomhed. 

- Sig, De har læ61 det j "Vikingen"! 27 



Vandkanonerne kan afgive hver 200 rn:i rand pr. time. 

strueret af Svendborg Staalskibsværft. - Hjælpemaski
neriet består af en 5-cylindret og en 2-cylindret hjælpe
dieselmotor af B & W's konstruktion samt to Frichs 
hjælpemotorer, hver koblet til 200 m3 søvandspumpe, 
begge anvendelige som brandpumper. 

Brandslukningsmateriellet består af to vandkano
ner, hver med en ydeevne af 200 m3 søvand pr. time 
samt et skumslukningsanlæg. Desuden er der fem på
skruningssteder for 3" brandslanger i hver side, 

Båden er udstyret med moderne navigationsmidler 
såsom ekkolod og decca, desuden er der radiotelefon 
og højttaleranlæg samt to projektører, der kan dirige
res ved hjul i slyrehusel. 

Mastf'n f'l' for,;ynf't mP<l Pt knæklP<l, ,;/l]Pnf'<; at den 
øverste del kan lægges vandret, og bugserbåden behø
ver derfor ikke oplukning af Knippelsbro eller den nye 
Langebro, når den bliver færdig. På mast er anbragt 
en 2-tons bom, hvis løber sættes om nakkerne på anker
spillet. Ankerspil og varpecapstan agter er elektriske 
og af Thomas B. Thriges fabrikat. 

Foruden til bugsering og isbrydning vil "Grane" 
også blive anvendt til sejlads med havnevæsenets gæ
ster. Båden har derfor en mindre salon under styre
huset, og et solsej 1 kan rigges op på dækket. 

Forude er aptering til fører, maskinchef samt et 
enkeltmandskammer og et to-mandskammer samt en 
messe med adgang til vaskerum. Salonen, førers og 
maskinchefs aptering har møbler af poleret mahogni, 
de øvrige rum har lakeret egetræ, 

I modsætning til den gamle "Grane", kendt for sin 
høje, sortmalede skorsten, er skorstenen på den nye 
bugserbåd lav og malet gul med en sort kant foroven. 
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Ny M-båd til Det Østasiatiske Kompagni 
fra Nakskov Skibsværft 

Den 21. marts afholdt Nakskov Skibsværft prøvetur 
i Langelandsbæltet med nybygning nr. 126, M/S "Mag
dala" til Det Østasiatiske Kompagni. ,,Magdala" er et 
fragtmotorskib med plads til 12 I-klasses passagerer og 
er på det nærmeste et søsterskib til "Mombassa", ,,Ma
lacca", ,,Malaya" og "Morelia", som tidligere er leve
ret kompagniet fra Nakskov Skibsværft, men indretnin
gen er ændret og forbedret på en række punkter. 
og det er bygget til Lloyds højeste klasse med lukket 
shelterdæk og bak og poop samt hus midtskibs. Dob
beltbunden er indrettet for brændselsolie. 

Skibets hoveddimensioner er: 
Største længde ............................ . 
Længde mellem p. p ............. • • • • • • • • • 
Bredde på spant .......................... . 
Dybde til shelterdæk .................... . 
Lasteevne .................................. . 

144,5 m 
135,6m 
18,6m 
11,7m 

10.200 t 

Der er to master og fire samsonposter, og losse
grejerne består af en 60-tons bom, en 20•tons bom samt 
tolv 5-Lons og to 3-tons bomme. Desuden står der på 
agterkant af midtskibshus to af Thomas B. Thriges ny
este 3-tons dækskraner til betjening af 4-lugen. Thrige 
har også leveret de elektriske lossespil, ankerspil, cap
stans og styremaskinen. 

Alle moderne navigationsinstrumenter findes om 
bord: Radar, gyrokompas, selvstyrer, ekkolod og kom
mandohøjttaler, projektorkompas o. s. v. Radiostationen 
er leveret af A/S Dansk Radio. 

Promenadedækket er udelukkende forbeholdt passa
gererne. Alle kamrene har eget badeværelse, og de for
nemt udstyrede ryge- og spisesaloner ligger lige for 
enderne af passagergangene. Alle skodder, paneler, 
bordplader o. 1. i kamre, saloner, gange og badeværel• 
ser er udført af det nye, brandsikre plastic-stof Ware
rite, som vakte så stor opmærksomhed på udstillingen 
Skibet i København i efteråret 19,19. 

Kaptajn, officerer, maskinmandskab og restaura
tionspersonale bor også midtskibs, medens dæksmand
skabet bor agter. Så godt som alle bor i I-mands kamre, 
og Je1 e1 :;æ1~ki1Le 1 y geMione1 f 01 office1 e1 og maud
skab. Også hos besætningen er bordplader o. I. af 
Warerite. 

Alle skibets beboelses- og opholdsrum har kunstig 
ventilation. Maskineriet hertil er leveret af De Forene
de J ernsløberier. 

Redningsbådene er placeret i gravity-davidder fra 
firmaet Schat i London, Disse davidder betyder en stor 
forbedring af mulighederne for en hurtig og sikker ud
sætning af redningsbådene. En enkelt mand kan med et 
enkelt greb løsne både davidder og bådesurringer, så
ledes at bådene er klar til nedfiring med de elektriske 

KNUD E. HANSEN 

Jl>t 
Conrnlting Naval Archilects 

Marine Engineers 

Bredgade 37 • Capenhagen 
Tele~r., DESIGN • Tel.: Palæ 7018 



bådespil, der er af værftets eget fabrikat. Spillene kan 
også affire bådene uden elektricitet, hvis skibets strøm
forsyning skulle svigte. Bådene er forsynet med særlige 
,,skøjter", således at de let kan glide ned langs skibs
siden, selvom skibet ligger med svær slagside. 

Til opbevaring af provianten findes særlige provi• 
antkølerum, .ligesom en del af lasten er indrettet til 
lastkølerum. Thomas Ths. Sabroe har leveret kølema
skineriet hertil. 

Hovedmaskineriet består af en Burmeister & Wain 

2-takts enkeltvirkende dieselmotor på 6850 IHK, der 
giver skibet en fart af 15 knob i fuldt lastet tilstand. 

Til skibets varmeanlæg og fremstilling af varmt 
vand til bade etc. findes en kedel, der i søen opvarmes 
af motorens spildegas, medens opvarmningen ved land 
sker ved en oliefyringskedel. 

Alle lastrum samt maskinrum er forsynet med kul
syre-ildslukningsanlæg, og i styrehuset findes en røg
detektor, der viser, om der er brand i et hvilket som 
helst af skibets lastrum. 

Nyt skoleskib til J. Lauritzens søfartsskole 

Det nye skoleskib "lilla Dan". 

Den 16. marts afleveredes fra J. Ring-Andersens 
værft i Svendborg skoleskibet "Lilla Dan" til J. Lau
ritzens søfartsskole i Kogtved pr. Svendborg. 

Forud for afleveringen fandt en teknisk prøvetur 
sted, i hvilken deltog skibsrederne Ivar og Knud Lau
ritzen, skibsinspektør Axel Nielsen og indkøbschef Alf 
Møller samt kaptajn P. M. Pedersen, styrmand J. 
Dyhr-Nielsen og skibsbygmestrene Johannes og Jørgen 
Ring-Andersen. 

,,Lilla Dan" er blevet et meget smukt lille skib, 
præget af ·soliditet og godt håndværk helt igennem. 
Særligt falder skibets smukke linier og rigning i øjnene. 

"Banjen", hvor eleverne skal bo, er et meget stort 
og lyst rum med 16 faste køjer. I særlige tilfælde kan 
der ophænges hængekøjer, så alle skolens elever kan 
få plads ombord. Køjerne er forsynet med moderne, 

•;s J. FREYTAG, Seilmager 
53 Nyhavn 53 - Tlf. Palæ 3943 

hygiejniske gummimadrasser. Der er indbygget skab 
til hver elev, og bænkene er indrettet som kistebænke, 
så hver dreng får plads til sit udstyr. Træværket er af 
lyst egetræ, og for yderligere at gøre rummet hyggeligt 
er der ophængt akvareller af maleren S. Hjorth-Nielsen 
og frøken Gudrun Nielsen. 

Kahytten er ligeledes udstyret med møbler af lyst 
egetræ og forsynet med et bibliotek. Her findes end
videre billeder af rederiets stifter, konsul D. Lauritzen, 
og af skibets gudmødre, Lise (,,Lilla") Lauritzen og 
fru Karen Hartvig Møller. 

,,Lilla Dan" er en topsejlskonnert på 94 br. reg. 
tons eller ca. 14,0 t. d. w. Stormastens højde er 22,70 m, 
og skibet, der forsynes med hjælpemotor, kan for mo
toren alene gøre en fart på ca. 7,5 knob. Skibets sam
lede sejlareal er ca. 274 m2. 

Skoleskibet forsynes med radiotelefon, radiopejler, 
elektrisk lys, centralvarmeanlæg m.m. 

Det er tanken, at eleverne på søfartsskolen i to hold 
skiftevis skal sejle med "Lilla Dan" i øvelsesområderne 
i farvandet syd og øst for Fyn. 
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Nybygning fra 
Hel~ingborg 

Helsingborg Varvs Aktiebolag 
afleverede den 15. marts lastmo
torskibet "Bayard" til Den norske 
Middelhavslinie A/S, Fred. Olsen 
& Co., Oslo. 

"Bayard", som er bygget til 
Det norske Veritas højeste klasse 
med isforstærkning og udrustel 
efter Norske Sjøfartskontorets 
fordringer for oceanfart, er en 
åben shelterdækker med kort bak 
og lang hytte. Arrangementet er forøvrigt betydeligt 
afvigende fra det sædvanlige, idet maskinrum og dæks
hus er placeret agten for midtskibs med fire lasteluger 
foran for og en agten for maskinrum samt med ton
nagelugen mellem luge nr. 2 og 3. 

Hoveddimensionerne for "Bayard" er: 
Længde overalt ............................ . 
Længde mellem p.p .................... .. 
Største bredde på spant ................. . 
Dybde til hoveddæk ...................... . 
Dybde til shelterdæk .................... . 
Dybgang på internat. sommerfribord .. . 
Lasteevne ................................... . 

105,5 m 
95,7 m 
14,0 m 
5,9m 
8,5 m 
5,8 rn 

2840 t 

Inderbunden er indrettet til brændselsolie eller 
vandballast. Der findes otte bundtanke og fire vinge
tanke med en sammenlagt kapacitet på 434, t. Desuden 
findes tre tanke i inderbunden med en kapacitet på 
200 t saltvand som ballast. Ferskvandstankene er sam
menbyggede med agterpeaken og placerede på hoved
dækket. 

Den totale lastrumskubik er 5125 m3 grain og 4800 
m3 bales, hvoraf ca. 650 m3 er isoleret for transport af 
dybtfrosne varer. Køle- og fryserum agter er udført i 
letmetal. Det er også luftkanalerne, lastribberne samt 
skodderne ved kølebatterierne. Køleanlægget er udført 
til Det norske Veritas klassebetegnelse + KMC samt 
Lloyds klasse RMC. Kølemaskineriet er anbragt i et 
særligt rum på hoveddækket ved siden af motorcasin
gen. Det består af fire kompressorer,·hver drevet af sin 
elektromotor. Kompressorerne arbejder med Freon for 
direkte ekspansion i kølebatterierne, som er anbragt på 
forkant af agterste lastrum og agterste mcllcmdæk. Kø• 
lemaskineriet er leveret af Stal. Til kontrol med tempe
raturerne i skibets forskellige dele er der foruden de 
sædvanlige termometerrør et elektrisk fjerntermometer
anlæg med kontroltavle i kølemaskinrummet. De for
reste lastrum er mekanisk ventilerede. 

"Bayard er forsynet med fem last! uger og af disse 

A/s Dampskibsselskabet VENDILA 
KØBENHAVN K. ·: FREDERIKSGADE 1 
TELEFONER: C. 2537 - 2538 

,,Bayard" p& provelllr. 

betjenes de fire forreste hver af to bomme for fem tons 
løft i dobbelt part og tre tons i enkelt part. Luge nr. 
fem betjenes af en to tons dækskran monteret på en 
samsonpost. Agter på hyttedækket er anbragt et fem 
tons varpespil. Spillene, kranen, ankerspillet og styre
maskinen er alle af Aseas fabrikat. Foruden det nævnte 
findes på formasten en sværbarn for 12 tons løft fra 
luge nr. 2. Skibet er rigget med to master, hvoraf den 
ene er selvstagende og uden stang, og desuden med en 
signalmast af letmetal på toppen af styrehustaget. Alle 
luger er af stål og af von Tells patent. 

Redningsbådene er af letmetal og davidderne af 
Welins konstruktion. 

"Bayard" er udrustet med kulsyrebrandslukning 
for lastrum, mellemdæk og bak, kombineret med røg
detektor i styrehuset. Anlægget er i overensstemmelse 
med New York Board of Underwriters fordringer. 

Navigationsudrustningen er moderne og omfatter 
bl.a. radiostation, radiopejleapparat, ekkolod, stan
dardkompas af projektortypen, Sperry gyrokompas med 
to repeatere og selvstyrer, Decca-radar og klartsyns
apparat. 

Apteringen er moderne, smagfuld og praktisk med 
enmandskamre for ti passagerer og officererne i dæks
huset midtskibs samt med hovedsagelig enmandskamre 
for besætningen agter. På forkant af hyttedækket er 
spisesalonen og på agterkanten rygesalonen anbragt. 
Spisesalen er udført i mahogni og rygesalonen i valnød. 

Mandskabsapteringen er mekanisk ventileret. Hele 
apteringen er elektrisk opvarmet, og radiatorerne, som 
er anvendt, er i stor udstrækning thermovent elementer. 

Hovedmotoren er en totakts, enkeltvirkende 8-cyl. 
dieselmotor af Gotaverkens type og fabrikat. Den ud• 
vikler normalt ved 160 o/m 3700 IHK, som giver skibet 
en fart på 15,5 knob. 

Hjælpemotorerne består af tre 5-cyl., enkeltvirken
de firetaktsmotorer af Gotaverkens type og fabrikat, 
hver på normalt 210 EHK ved 450 o/m. De er hver 
direkte koblede til 140 kW generatorer. Desuden findes 
en 15 kW generator til brug i havn. 

TUXEN & HAGEMANN 
BEFRAGTNING - REDERI - LINIE AGENTUR 

TELEFON, CENTRAL 5735 
TELEGR.-ADRESSE, DANS HIP 

AMALIEGADE 4 KØB EN HAVN K. 

30 - Sig, Do ha:r læst det i 0VH,ingt-t1" t 



Fig. 7. Glodeskalkorrosing på et skib 7 måneder efter afleveringen. Angreb på nitninger og tilstødende plader ( pil 1), 
hvide aflejringer på gladeskallen ( pil 2) og angreb på blottet stål ( pil 3). 

været talrige tilfælde for denne form for aktiv korro
sion under og lige efter den sidste krig. De kan hen
føres til to grundårsager: fremskyndelse af bygningen 
og mindsket.tid på beddingen på grund af udstrakt an-
vendelse af elektrisk svejsning. · 

Svejsninger og nitninger kan også være dækket af 
en glødeskal, som, hvis den er hel, vil beskytte dem, 
fordi de ikke er anodiske i forhold til glødeskallen på 
pladerne. Ved svejsninger kan der ofte være slagge
indskud i lommer på overfladen eller i skærpningen. 
I disse lommer er metallet uden glødeskal, og der op
står korrosion, hvis der er glødeskal på pladerne. 

Nitninger er også dækket af en tynd glødeskal, som 
kan være brudt ved nitningens fuldførelse. Enhver dis
kontinuitet i denne glødeskal giver anledning til korro
sion, der fremmes, når der er glødeskal på piadernP 
Ved glatning er det praksis at trække det overskydende 
materiale til den ene side og meisle det at mod slut
ningen af nitningen. Det efterlader et halvmåneformet 
areal mere eller mindre fri for glødeskal, og korrosio
nen sætter først ind her, hvor det underminerer den 
fastsiddende glødeskal og trænger tværs over nitningen 
i tiltagende dybde. 

Det må også bemærkes, at nitningerne og svejsnin
gerne har en anden fælles karakteristik. Ved svejsnin
gen og nitningen bliver glødeskallen i den umiddelbare 
nærhed brudt og lader pladen åben for rustangreb 
(fig. 7, pil I). 

Der er i de sidste 100 år hyppigt rejst det spørgs
mål, om ikke det stål, man i øjeblikket havde, var 
mindre korrosionsbestandigt end det, man havde i 
,,gamle dage". Den kendsgerning, at svejsninger, nit
ninger, plader, støbegods og smedegods ofte angribes 
lige meget på det samme skib, er et stærkt bevis for, at 
kvalitet eller normale variationer i analysen ikke kan 
være grunden til korrosion. Det er usandsynligt, at stål 

i alle disse former skulle være af dårlig kvalitet. 
Tværtimod har undersøgelser vist, at stålets kvalitet er 
bedre nu end tidligere. Derimod er der mulighed for, 
at glødeskallen ikke er den samme som før. 

Den galvaniske virkning af glødeskallen er den, at 
det blottede stål blivei- angrebet i søvand, og gløde
skallen bliver beskyttet. M:!nge forsøg på at fjerne 
glødeskallen ved at sætte skibet i vandet uden bund
behandling er alle slået fej L 

Vej ring af materialet for at få glødeskallen fjernet 
er ikke blot en korrosionsproces, men nok så meget en 
proces, der fremmes ved udvidelser og sammentræknin
ger på grund af temperaturændringer. Vejring tager 
tid og er afhængig af glødeskallens type, idet ikke alt 
materiale reagerer ens. Tiden for fuldstændig fjernelse 
llf elørli>skal!Pn kan varinP fra i>t til fom ilr. HPr 
hjemme vil det meste vel være fjernet i løbet af et 
par ar. 

Glødeskallen forekommer ikke altid i samme for
hold, og det har været konstateret, at valsetemperatu
ren har indflydelse på dens tykkelse. Ved høj valse
temperatur, omkring 1000°, dannes ferrioxid, men den 
diffunderer ind fra overfladen under dannelse af sort 
magnetisk oxid. Hvis valsetemperaturen er lav, oro
kring 750°, sker der kun ringe diffusion, og man har 
den røde oxid. Følgelig har en plade, som er valset 
ved en høj temperatur et temmelig tyndt lug af ferri
oxid, så tyndt, at det er gennemsigtig og tager farve af 
det temmelig tykke lag sorte exid underneden. Ved lav 
valsetemperatur er den relative tykkelse omvendt, og 
den røde oxid giver overfladen dens farve. 

Vejringens indflydelse afhænger af den relative 
tykkelse af de to lag, og det er påvist, at stål, der er 
valset ved høj temperatur, skyder glødeskallen hur
tigere af sig, end stål valset ved lav temperatur. 

Den elektrokemiske virkning i korrosionen består 
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Fig. 8. Glodeskalkorrosion af sve1snmger. Angrebet på 
n&ddet ( pil 1) er begyndt ved en slaggelomme. Korrosio
nen er stærkt fremskredet i stødene (pil 2). Skibet har 

været i tjeneste i 12 m&neder. 

som omtalt i opløsning af materialet ved anoden og 
beskyttelse af det ved katoden. Denne katodiske be
skyttelse har man benyttet ved anbringelse af zink på 
steder, hvor der er fare for lokal korrosion. Denne 
metode har været anvendt i 125 år og blev indført 'af 
Sir Humphry Dave. Teorien for anbringelse af zink er 
god nok, men erfaringen synes at vise, at det er et 
spørgsmål, om zink er så effektivt, som det alminde
ligvis antages. 

I den nyeste tid har man prøvet magnesium i stedet 
for zink på U. S. A.'s oplagte flåde med noget held, og 
Royal Canadian Navy prøver det for tiden på tre sej
lende skibe. 

De vigtigste faktorer, som har indflydelse på kor-
rosion forårsaget af glødeskal er: 

a) Valsningen, hvorunder glødeskallen dannes. 
b} Vej rings tiden ( oplagstiden og byggetiden). 
c) Klimaet. 
d) Den anvendte bundfarve. 

Fig. 9. Stærk korrosion af nitninger og plader. Skibet er 
20 år gammel og fik et antal plader fornyet for 12 måne
der siden. Den overste plade (1) tilhorer det oprindelige 
skrog, medens den nederste (2) er den nye plade. Angre
bet på begge plader skyldes glodeslcallen på den n.ye plade. 

e) Vedligeholdelsen af bundfarven incl. hyppige 
dokninger i det første par år. 

Den sikreste måde at undgå korrosion forårsaget af 
glødeskal er at bejdse eller sandblæse pladerne under 
vap.dlinien før skibets aflevering. Vanskeligheder med 
glødeskal1en kan dog også opnås ved en passende vej
ring og en bundfarve, der kan stryges oven på gløde
skallen, og hvis skibet så dokkes med tre til seks må
neders mellemrum i det første år. Ikke desto mindre 
kan tilstedeværelsen af store arealer med glødeskal 
være en trusel i flere år og volde vanskeligheder, hvis 
bundens beskyttelse brydes ned. 

Skibe, der repareres med nye plader, er særlig ud
sat for tæringer på grund af glødeskallen, medmindre 
man viser samme omhu for dem, som omtalt for nye 
skibe. 
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"Bellona" søsat fra Gotaverken 
Den 12. april søsattes fra Gotaverken et 13.000 

d. w. t. tank-motorskib til A-B "Concordia", Goteborg. 
Skibet var det fjerde, som værftet har bygget for 

Waller-rederierne. Det første var Mff "Abadan" i 1927 
på 9620 d. w. t., i 1930 fulgte M/T "Carina" på 9920 
d. w. t. og i 194.1 M/T "Juno" på 12.700 d. w. t. 

Det nye fartøj fik navnet "Bellona". Det er hel
svejst og bygges til Lloyd's Registers højeste klasse. 

Hoveddimensionerne er: 
L. o.a ....................................... .. 
Bredde ...................................... . 
Middeldybgang på sommerfribord ..... . 

147,4m 
18,0m 
8,5m 

Såvel hovedmotoren som hjælpemaskineriet er af 
værftets egen konstruktion. Hovedmotoren er 6-cyl. med 
680 mm cylinderdiameter og 1500 mm slaglængde. Ved 
112 omdrejninger i minuttet udvikler hovedmotoren 
5200 IHK. På fuld last vil skibet kunne gøre 13 knobs 
fart. 

På den ledige bedding straktes straks kølen til et 
norsk tankskib af nogenlunde samme størrelse som det 
nu søsatte. 

Alle henvendel•er til .,Vikingen" bede• tll,endt redaktionen os ekpcdltlonen, Chri■tian•horn•do 1. 
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Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

U.S.A. 
besluttet på at bevare stillingen som verdens største flådemagt 

Af V. K. SØRENSEN 

MED udgangen af dette år vil den amerikanske 
flåde være midt inde i et gigantisk byggepro
gram, der vil sikre Amerika herredømmet på 

havene for en lang tid fremover. 
Præsident Truman underskrev i begyndelsen af 

marts i år det største flådebyggeprogram siden den an
den verdenskrig. Henved 2.250.000.000 dollars skal 
anvendes til at bygge nye krigsskibe og modernisere de 
gamle, der kan bruges. 173 nye skibe skal bygges og 
291 skal moderniseres. Programmet omfatter bygnin
gen af et kæmpehangarskib på 57.000 tons, der skal 
være i stand til at starte bombemaskiner store nok til 
at bringe atombomber frem mod en potentiel fjende. 
Udviklingen af den atomdrevne undervandsbåd er ind• 

befattet i dette program, der tillige omfatter bygningen 
af 7 Snorkel-undervandsbåde, 2 skibe for affyring af 
raketter, 52 minestrygere, 2 eskorteskib, 12 tankbåde, 
1 isbryder, 66 landsætningsskibe og et antal mindre 
skibe af forskellig art. Ombygningerne omfatter 6 
hangarskibe af "Essex" -klassen, der skal sættes i stand 
til at starte jetmaskiner, 12 krydsere til særlig anven
delse som luftværn, 2 krydsere, der skal kunne hruges 
til start af fjernstyrede raketter, 194, destroyere til an
vendelse mod fjendtlige undervandsbåde, 12 destroy
ere, der skal anvendes i radarvarslingstjenesten, og 21 
landingsskibe. 

Det største af disse projekter, det 57.000 tons han
garskib, vil det tage to•tre år at gøre færdigt. Resten af 

Amerikanske hangarskibe under evolutions-ov.elser. Skibene har netop foretaget en drejning. 
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programmet skal være færdigt inden to år. Med dette 
program vil der blive bygget 500.000 tons nyt skibs
tonnage og moderniseret 1.000.000 tons. 

Denne bevilling er blevet meget hurtigt behandlet 
af den amerikanske kongres. Repræsentanternes hus 
vedtog bevillingen den 17. januar med 365 stemmer 
mod 0. En enig kongres var besluttet på at genoprette 
U. S. A.s stilling som verdens førende flådemagt. De 
heftige diskussioner om, hvilken våbenart, der er den 
førende, om det skal være flåden, om det skal være 
et strategisk atombombeluftvåben, eller om det er 
hæren, er forlængst hørt op. Korea har tilfulde vist, at 
det stadig er hærens job at tilkæmpe sig terrain - og 
at holde det! og hæren kan ikke gøre dette uden 
luftvåbnets hjælp. Men både hæren og luftvåbnet be
høver en stærk flåde for at kunne virke, for at kunne 
blive transporteret til krigsskuepladsen og for at få 
de daglige kolossale mængder af forsyninger, uden 
hvilke hverken hær eller luftvåben vil kunne kæmpe 
ret mange dage. S!lmarbej de er blevet løsningen på 
den misere, der var opstået i det amerikanske forsvars
system på grund af de stærke stridigheder mellem de 
tre værn. Een for alle og alle for een. 

Hangarskibene betragtes stadig som rygraden i den 
amerikanske flåde. Flådens ledelse har længe været 
klar over faren fra den stadig voksende russiske flåde 
af undervandsbåde. Men krigen i Korea har påny min
det om den fare,. der ligger i udlægning af miner, 
og den amerikanske flåde lægger nu stor vægt på ud
viklingen af minekrigsførelsen. Langs øde strækninger 
af den amerikanske kyst og i Y orktown Va. og andre 
mineeentrer prøver eksperter de sidste nye former for 
miner. De nyeste miner er således indrettede, at de til
lader egne skibe at passere over dem, medens de eks
ploderer for fjendtlige skibe. De indrettes endogså så
dan, at de kun sprænger de store vigtige skibe. Kina 
og Rusland, U. S. A.s potentielle fjender besidder kyst
strækninger, der er tusindvis af kilometre fra det syd
lige Kina til det arktiske ocean. At patruljere en så 
umådelig strækning med skibe eller endog med flyve
maskiner vil være næsten umuligt. For at holde ameri
kanske skibe ude vil man derfor uden tvivl lægge store 
minefelter, måske det største historien endnu har set. 
Det er ihvertfald, hvad amerikanske marinekredse for
udser og indretter sig efter. Det er iøvrigt i denne for
bindelse værd at erindre - også for danske forhold 1 
- at skønt minrkrig i almindelighed ikke værdsættes 
ret højt, så har miner sænket flere skibe pr. dollar 
eller krone givet ud end noget andet våben i søkrigs• 
førelsen. Miner kan måske kun anvendes på begræn
sede dybder, men skibe må dog trods alt for at nå 
deres bestemmelsessted før eller siden gennem disse 
begrænsede dybder. Stillet overfor en stadig voksende 
russisk undervandsbådsflåde, der bygges med lange 

distancer for øje og som i antal måske allerede er 
oppe over de 100 oceangående"'undervandsbåde, har 
U. S. A. også erkendt vigtigheden af at kunne "fryse'" 
så mange som muligt af disse inde i fjendtlige far
vande, hvis krigen skulle komme, eller holde dem 
borte fra amerikanske farvande. 

Krigen i Korea har også med al ønskelig tydelig
hed vist nødvendigheder af amfibieoperationer. Bom
bardementer mod fjendtlige tropper på land fra 
skibsartilleri har bevist sin store nytte i de sidste 
måneder og dage. Intet af dette er nyt for den ameri
kanske flåde, der har tilstrækkelige skibe til at løse de 
forskellige opgaver. Heller ikke en storkrig vil møde 
den amerikanske flåde uforberedt. Allerede ved ud
gangen af dette år vil den være over den svækkelse, 
som stridighederne i 194.8 og 1949 skabte på grund af, 
at mange bevillinger, der oprindelig var tiltænkt flå
den, blev overført til luftvåbnet. 

Allerede i 1939 - efter udbruddet af den anden 
verdenskrig - besluttede U. S. A. at bygge en "two
ocean-fleet" af gigantiske dimensioner, og hvis højde
punkt skulle nås i 1946. 

Da Japan den 7. december 1941 bombede Peari 
Harbor og dermed trak U. S. A. med ind i krigen, be
stod den amerikanske flåde af 17 slagskibe, 7 hangar
skibe, 37 krydsere, ca. 200 jagere, 113 undervands
både. Desuden var under bygning på amerikanske 
værfter 15 slagskibe, 12 hangarskibe, 54 krydsere, ca. 
200 jagere og omkring 80 undervandsbåde. Dertil kom 
et meget stort antal hjælpeskibe m.v. Dette mægtige 
byggeprogram kunne den japanske skibsbygningsindu
stri ikke konkurrere med, og den amerikanske flåde 
fik under krigen tilført enheder i langt større antal 
end den japanske. Den amerikanske flåde mistede 2 
slagskibe, men fik 8 nye, 5 hangarskibe og 6 eskorte
skibe gik tabt, men der blev bygget 27 nye hangar
skibe og 110 eskortehangarskibe til erstatning for 
dem, der gik tabt. Amerikanerne mistede 10 krydsere 
og 52 undervandsbåde, men de blev erstattet af 48 
nye krydsere og 203 nye undervandsbåde. 

Geografisk og økonomisk er De forenede Stater i 
en stilling, der gør landet afhængigt af en stærk flåde. 
Dets østlige og vestlige grænser - meget af dets syd
lige grænse - følger for tusinder af kilometre de 
store have, der dækker 70 % af jordens overflade. 

Det var med uafha,:ngighedskrigen i 1775, at de 
amerikansk~ kolonier tog det første skridt til at bygge 
skibe til deres egen beskyttelse. Indtil dette tidspunkt 
havde man støttet sig til den britiske flåde, der ube
stridt var herre på havene. Der 'blev bevilget 100.000 
dollars til bygning at; fire bevæbnede skibe og en 
,,Marine Committee" på 13 medl'emmer dannede for
løberen for det senere flådeministerium. En af de før
ste skibsførere var en kaptajn fra hæren, og den før-
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ste flådechef var en sømand fra Merblehead, Massa
,chusetts, captain John Manly. 

Den amerikanske revolutions lille flåde havde dog 
kun et kort liv. Tre år efter, at freden var etableret 
med England, blev det sidste skib solgt, og alt flådens 
personel sendt hjem. Efter at den amerikanske Con
stitution trådte i kraft i 1789, blev der oprettet et 
krigsministerium, der både tog sig af hæren, der be
stod af nogle få hundrede soldater, og flåden, der ikke 
havde nogen skibe. 

Det var først i 1794, at regeringen under George 
W ashingtons ledelse erkendte, at en flåde var nødven
dig til opretholdelse af den nye nations selvstændig
hed. Man kunne ikke længere støtte sig til den britiske 
flåde, og handelsskibene sejlede under usikre forhold. 
6 fregatter blev bygget og var næppe færdige, da 
U. S. A. blev indviklet i en krigersk konflikt med 
Frankrig. Kongressen vedtog derfor en øgelse af flå
den samtidig med, at et regulært flådeministerium 
blev oprettet. I 1798, samme år som flådeministeriet 
blev oprettet, blev også Marinekorpset, der både i 
Korea og tidligere har indlagt sig stor berømmelse, 
skabt. 

Fra de fire armerede skibe, som den amerikanske 
flåde bestod af i 1775, da Amerika kæmpede sin første 
kamp for frihed, havde den amerikanske flåde i 1945 
udviklet sig til den største flåde, verden endnu havde 
set. Den bestod af 8400 skibe varierende i størrelse fra 
motortorpedobåde til slagskibe som "Missouri" og 
hangarskibe som "Franklin D. Roosevelt". Hertil kom 
så tusinder af mindre hjælpeskibe, landingsbåde m.v. 
Flåden havde også henved 20.000 flyvemaskiner. 

Hele denne mægtige flåde kunne Amerika ikke 
holde flydende, da krigen sluttede, og man var alle
rede begyndt at forberede ophugningen af de ældste 
skibe, da en lille gruppe fremsynede sø-officerer og 
teknikere fik flådens ledelse til at lægge de skibe, der 
ikke skulle gøre aktiv tjeneste, i "mølposer". 

Disse "mølposer" reddede ikke blot den amerikan
ske flåde fra at lade en lang række brugelige skibe gå 
på lossepladsen, men de har, mens krigen har været 
kæmpet i Korea, reddet tusinder af amerikanske sol
daters liv og sparet Amerika for millioner af dollars 
udrustning og materiel. Da i vinteren 1950- 51 den 
amerikanske hær stod i fare for at blive afskåret i 
Korea, lykkedes det den amerikanske flåde i løbet af 
12 dage at redde hæren ud af den fælde, som den var 
løbet ind i. Med beundringsværdig præcision evakue
rede flåden 105.000 mand med materiel og udrustning 
fra brohovedet ved Hungnam i december 1950. 91.000 
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koreanske flygtninge blev evakueret på samme tid un
der en operation, der kun var givet flåden tre dage til 
at forberede. Da OJJerationen var afsluttet, var der ikke 
een eneste mand, noget brugeligt køretøj, våben eller 
nogen form for udrustning efterladt til brug for fj en
den. En trediedel af de skibe, der ved evakueringen fra 
Hungnam førte de 105.000 soldater med alt deres ma
teriel bort, havde få måneder forinden været i "møl
poser". Alene denne operation retfærdiggjorde de 
penge, der blev investeret i "mølposeprogrammet'', 
Uden dette kunne Hungnam meget nær været blevet en 
tragedie. 

Der var mange gamle søulke, der rystede på hove-
. det, da de så reserveflåden - skibe for en værdi af 

henved 19.000.000.000 $ - blive lagt op i 1945 og 
1946. De salte dampe fra havluften ville æde metallet 
op, hvad så end de kloge gjorde. 

Men flere hundrede skibe er taget ud af "mølposer
ne" siden krigen i Korea brød ud, og kun enkelte 
gummidele og andre ikke-metaldele har taget skade. 
Alle dele, der er lette at erstatte. 

Under den anden verdenskrig havde den amerikan
ske flådes teknikere udviklet en maskine, der så at 
sige rensede skibene for rust og råddenskab. Det var 
en slags kunstig lunge, der indsugede den fugtige luft 
og indblæste tør luft. Når plastikhylstret er lagt uden 
om skibet, blæses tør luft ind fra bunden, den trænger 
frem langs alle gange og går ud for oven. ,,Mølposen'" 
er fremstillet af et stof, der opsuger enhver form for 
fugtighed og derved forhindrer rust, forrådnelse o. s. v. 
På denne måde var flåden i stand til at lægge 2027 
skibe i "mølposer" for den relativt ringe udgift af 
173 millioner dollars. Det lykkedes desuden U. S. A. 
at bevare den samme store flåde, som det besad ved 
slutningen af den anden verdenskrig, rede til at træde 
i aktiv tjeneste igen. At "aktivere" et af disse skibe 
tager fra ti til tredive dage. For tiden aktiverer flåden 
omkring to skibe om dagen, og vil i juni måned -
et år siden krigen i Korea brød ud - have 4--500 
skibe af alle kategorier aktiverede. Det drejer sig om 
slagskibe som "New Jersey'' og hangarskibet "Prince
ton", krydsere, destroyere, undervandsbåde o. s. v. 

Til at kontrollere og sikre farvandene omkring 
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Korea har den amerikanske flåde en styrke, der sam
men med marinekorpsets personel tæller over 90.000 
mand. Stort set består de amerikanske styrker herovre 
af den amerikanske syvende flåde under kommando af 
viceadmiral Struble, og tre såkaldte task-forces -
Task Force 77, Task Force 90 og Task Force 95. Task 
Force 77 er kampstyrken - ,,knytnæven" - Task 
Force 90 er den del, der er beregnet til amfibieopera
tioner, og Task Force 95 er en blokade- og eskorte
styrke. Den sidste omfatter desuden en minestryger
flåde og skibene fra otte nationer. 

Desuden varetager flåden den væsentlige del af 
forsyningerne til tropperne i Korea. Og det er ikke 
småting, det drej er sig om. For hver soldat, der er 
blevet sendt til Korea, skal der sendes 7 tons udrust
ning og derefter mindst eet ton pr. måned til hans 
forsyning. En division, der sendes til Korea, omfatter 
19.000 mand og 4000 køretøjer, der tilsammen vejer 
85.000 tons. Fra Seattle i U. S. A. til Yokohama i Ja
pan er der lige ved 6900 kilometer, til Pusan i Korea 
er der ca. 7500 kilometer. Liberty-skibene bruger 20 
dage til sejladsen over, mindre krigsskibe 13 dage, og 
de store transportflyvemaskiner kan gøre det på en 40 
timer med mellemlanding på Stillehavsøerne. 

Det er MSTS - the Military Sea Transportation 
Service - der har etableret denne bro af forsyninger 
over Stillehavet. Skibene er dels flådens egne skibe, 
dels skibe fra handelsmarinen. Organisationen er for
holdsvis ny, eftersom den først blev etableret i oktober 
1949. 

Den amerikanske flådes reservestyrker er en vigtig 
.Jel af flådens styrke. Ved slutningen af den anden 
-verdenskrig var flådens personelle styrke oppe på om
trent 3½ million. I begyndelsen af dette år var den 
omtrent 10 % af dette tal. Reservens organisationer 
omfatter nu mere end 1.000.000 mænd og kvinder. De 
organiserede reservestyrker får en obligatorisk træ
ning, der gør dem skikkede til at træde ind i den regu
lære flåde ved mobilisering. Den frivillige reserve, der 
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ikke får løn af nogen art, får en lignende træning og 
omfattes også af den amerikanske flådes mobiliserings
planer. Den kvindelige reserve blev først oprettet un
der den anden verdenskrig og hørte indtil 1948 under 
flådens reserve, men tilhører nu den regulære flåde, i 
hvilken den bestrider opgaver som kontordamer m.v. 
Der er ikke nogen begrænsning for arten af deres 
tjeneste bortset fra, at det ikke er dem tilladt at gøre 
tjeneste om bord på krigsskibe eller i krigsflyvema
skiner. 

Amerika har i dag treforken fast i sin hånd. Og 
der er ikke nogen udsigt til, at denne situation skal 
blive ændret. Amerika besidder så mange hangarskibe, 
at det kan sende 5000 flyvemaskiner, hvorhen det vil 
over hele jordkloden. Det er en kendsgerning, som 
russerne ikke kan overse. Det engelsk-amerikanske sø
herredømme er så temmelig uden sidestykke i histo
rien. De angelsaksiske lande hersker enevældigt på 
havene, og Rusland vil få meget svært ved at fravriste 
dem dette herredømme, der vil være af overvældende 
betydning i en eventuel storkrig. 

Der har været talt og skrevet meget om den rus
siske ubådstrusel. Og det er både vist og sandt, at 
Sovjet har en stor og moderne ubådsflåde, der stadig 
øges. 

Men med det sidste amerikanske initiativ vil Sovjet 
påny være sakket alvorligt bagud. 

Søfartens Frenune 
Foreningen til Søfartens Fremme har udsendt sin 

årbog med beretning for virksomheden i 1950. Baron 
Juel-Brockdorff har efter ti års formandsskab nedlagt 
sit mandat. I stedet er som formand for foreningen 
valgt kommandør H. C. Bildsøe. På opfordring har 
baronen dog indvilget i at fungere videre som næst
formand. 

Man har i det forløbne år gjort ihærdige bestræ
belser på at forøge medlemstallet, og dette steg fra 
1027 til 2438 (pr. 31. december 1950). Foreningen har
videreført sit i 1949 påbegyndte oplysningsarbejde, 
som har krævet mange penge. Man har imidlertid mod
taget meget store tilskud og har bl.a. fået 30.000 
kroner fra Dansk Dampskibsrederiforening. 

Som et led i oplysningsarbejdet gik foreningen ind 
for tanken at skabe en film om den danske småskibs
flåde. Man opnåede hos en række firmaer et samlet til
skud på 7400 kroner til en produktion af denne film 
og præmierede en synopsis med 500 kroner. Man 
mangler dog endnu ca. 25.000 kroner for at kunne på
begynde optagelserne. I årets løb har man iøvrigt til 
forskellige foreninger og andre udlånt to andre film, 
som er blevet vist for ca. 1300 personer. 

Foreningens forskellige legater er også i år blevet 
uddelt, og bl.a. har man ydet tilskud til Københavns 
Navigationsskole. !øvrigt har man endnu ikke kunnet 
bringe planerne om en ny skolebygning til udførelse, 
skønt skolen er udnyttet til bristepunktet. Der er en 
mulighed for, at man vil bygge den nye skole i Hel
singør. 

Dansk Skibsadoption har i det forløbne år udvidet 
sit virkeområde betydeligt, og den 11. april i år var 
108 skibe adopteret af 109 skoler. I skolerne er der 
blevet holdt ikke mindre end 118 foredrag, og der er 
blevet arrangeret mange besøg på skibe og skoler. 

6 - Sig, ~~ ~ar læst det i hVikingen"l 



v1'li,-.,~e,· f ,·~ 
Sejlsldbenes guldalder -
Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 

RETTEN ER SAT". I Rønne! I et af denne bys 
idylliske gamle huse, nærmere betegnet Klinge-

" gade 12, ,,Delinkventen": den 75-årige fhv. kri-
minalassistent Carl Nielsen, forhørsdommer og skriver 
i een person: ,,Vikingen"s medarbejder, bisidder: hu• 
sets frue, samt eneste vidne: Kong Neptun. Eftersom 
det må formodes ikke at være let at få indkaldt andre 
af "delinkventen"s skibskammerater, om de overhove
det er i live mere. Sagen drejer sig om et så interessant 
emne som kriminalassistentens tidligere liv som "deep
water-sailor" i de store sejlskibe i slutningen af forrige 
århundrede og er rejst på det grundlag, at "delinkven• 
ten" formodes at være den eneste danske, ja, måske 
verdens eneste politimand af højere charge, der be
gyndte sit arbejds-liv som ordinær sømand, vel at 
mærke i de gamle sejlskibe. 

Af "forhørs-protokollen"s mange folio-sider ses for 
det første følgende data: Født i Korsør 1877. Forhyret 
med sejlskibe af forskellig nationalitet fra 1891 til 
1900. Styrmands-eksamen I. og 2. del på "Køben
havns Navigationsskole" med efterfølgende hyrer om 
bord i dampskibe indtil 1905. Året efter ind i Orlogs
værftets politi. Senere hen ansættelse i stats- og ordens
politiet. Kriminalassistent i Rønne fra 1931 og til 
1944, da et svigtende syn tvang ham til at søge sin 
afsked. Stifter af og formand for "Marineforeningens 
Bornholms Afdeling". 

Dernæst giver de følgende sider et for nutiden 
interessant indblik i en skibs-besætnings liv og kår for 
godt og vel et halvt hundrede år siden, alt i alt visende 
et stykke værdifuld søfarts-historie, god for nutidens 
søfarts-ungdom som for læseren i sofa-krogen at bruge 
til sammenligning med vor tids komfortable damp
skibe, ja, endogså god for hr. Nielsens jævnaldrende 
sø-kolleger at bruge til slølte for deres hukommelse. 
Med sans for detaillen skildrer han endvidere psyken 
hos datidens unge mand, der ville til søs, forhutlede 
,,beachcombers", brutaliteten og råheden hos over
mænd, all right'e skippere, rotteplagen om bord, be
gravelsen af en kammerat i havet, landgang i syd
amerikanske havnebyer, linje-dåben, en morder om 
bord, og meget andet, der alt i alt, hvis det var blevet 
skrevet ned kort efter oplevelsernes stedfinden, måtte 
kunne have afstedkommet en bogs fylde. Og - over 
det hele lader hr. Carl Nielsen dannebrog vaje i sit 
hjerte, aldrig et sekund forglemmende, at det var den 
danske, den skandinaviske sømands ære og dygtighed, 
han til "every time" skulle være med til at hævde, det 
være sig i medgang eller modgang! Og glæden over 
danske skibe, over i det hele taget at have fået hyre, 
arbejdsglæden anno 1891, lyser desuden frem i hans 
beretning om hans første rejse, fra hvilken han med 
kyndighed som nogen fuldbefaren også beretter om 
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sætning eller bjergning af sejlene - en forhåbentlig 
kærkommen repetition for alle gamle sø-ulke! Men 
denne unge mands første rejse var nær blevet hans 
sidste også. 

I. Indtryk fra min første rejse i 1891 

Efter at være konfirmeret en marts-dag i 1891 i 
min fødeby, Korsør, rejste jeg få dage efter til Svend
borg for at søge min første hyre. Det var nemlig skik 
og brug dengang, at næsten enhver ung mand, der 
ville til søs, tog til denne by, fordi den havde en be
tydelig sejlskibs-flåde. Hvem blandt ældre søfolk 
husker således ikke disse flotte Svendborg-skonnerter, 
såvel to- som tre-mastede, med den flotte linje? Og 
ligeså hvilken fryd det var for øjet at se disse fartøjer 
ligge på søen i en storm? Således erindrer jeg deri 
glæde og stolthed, hvormed jeg, da jeg flere år senere 
forhyret med et stort sej ]skib passerede Kanalen for 
hjemgående, beundrede den tremastede "T1m:ner", som 
underdrejet lå og nejede ikke langt fra os. Aldrig har 
jeg glemt dette møde med en landsmand efter mit 
lange fravær. Og da turineren lod dannebrog, mit eget 
lands farver, gå til tops som en hilsen til os, der blev 
besvaret med mit skibs sort-hvid-røde, de tyske, svul
mede mit unge hjerte af stolthed. 

I Svendborg tog jeg ind hos Jomfru Simonsen på 
Gåsetarvet for afventning af en hyre. Der gik ikke 
mange dage, før jeg havde fået en med briggen 
"Aurora". Stolt som en svane og næsten svimmel af 
glæde var jeg over at komme ud med et så stort skib, 
der endog havde ræer på begge master. Tilmed havde 
jeg vist nok lov til at være lidt vigtig af mit held,.for 
i sammenligning med de andre hyre-søgende drenge, 
der var ikke så lidt misundelige på mig, kunne jeg 
både styre og få to ender til at hænge sammen. Det 
havde jeg lært af min far, der selv som gammel so
mand vidste, hvad en dreng skulle kunne, når han kom 
til søs, og det bevirkede, at jeg allerede på min første 
rejse kunne mønstre ud som jungmand. 

Det kom også til at gå udmærket for mig om bord 
i mit arbejde med at være med til' at slå sej 1 under, 
efterse såvel rorgrejer som stående og løbende gods 
samt indtage proviant. Blandt denne kunne der den° 
gang være et eller andet, om hvilket det i en annonce 
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eller på et reklameskilt havde heddet: ,,Rest - billig 
til salg, god til skibsbrug" eller lignende. I så "tilfælde 
havde man lov til at have en mistanke om, at kvalite
ten ikke var første klasses - ja, mange gange heller 
ikke anden! 

Vi skulle afgå i ballast til Norge. I den, som be
stod af rødt ler, lagdes øltønder, kød- og flæsketønder 
m.m., for at disse ting ikke i eventuelt hårdt vejr 
Skulle ramle rundt mellem hverandre. Så oprandt ende
lig dagen for afsejlingen, og såsnart det var lyst, sattes 
sejlene, hvorefter vi for en frisk SV stod ud gennem 
Svendborg Sund. Op gennem Storebælt og videre frem 
Var det med bramsejl i top, hvilket var noget for en 
~rengesjæl at være med til, ovenikøbet fra første dag 
~!;{,~len da vinden, efter at vi havde passeret Samsø, tog 
ftffll1åtte vi .bjerge bramsejlene. Om aftenen ankrede vi pp. På hvHket sted og hvorfor, ved jeg ikke. Næste 
morgen var""det blevet storm, så at vi måtte sætte begge 
ankre for at holde os fast. 

Styrmanden, som var en ældre mand, og på hvis 
vagt jeg var, bad mig denne dag om at lave en øje
splejsning. Jeg må have lavet denne til hans tilfreds
hed, for efter den tid måtte jeg altid hjælpe ham, når 
der skulle laves et eller andet sømandsarbej de. Og jeg 
havde vel også lov til at føle mig stolt, da kaptajnen 
et par dage efter lod sig forlyde overfor styrmanden 
med, at jeg var dennes "højre hånd". 

I hele tre dage varede stormen ved. Efter dens flov
ning var der dog så megen vind tilbage, at skuden 
hængte godt over for mærssejlene alene. Kommet ud i 
Skagerak mødte der os syn, som jeg aldrig glemmer -
nemlig virkningerne efter den hårde storm. Hist kom 
et ruftag drivende, her et helt skibsruf, andetsteds 
splintrede joller og så en tremastet skude, der forladt 
af mandskabet flød på sin last af træ. Hele dens ene 
side var revet op, og master og rig totalt gået over 
bord. Den lå altså farlig for sejladsen, som det hedder. 
Hvor det stak i mit unge hjerte at se ål denne søens 
elendighed, navnlig da jeg derpå så to lig i bøje kom
me drivende! Og det undrede mig jo noget, at der slet 
ikke fra vor side blev gjort noget for at bjerge dem. 
- Efter at vinden havde frisket op ad dagen, bjergede 
vi begge overmærssejl samt stak reb i fokken, men 
inden det blev mørkt, måtte både fok og fore-under
mærssejl også bjerges, så at vi med kun store under
mærssejl, stagsejl og spidsbrigsejl drejede til for nat
ten. Vi fik så en rigtig storm igen, men af NV, hvilket 
fik skuden til at arbejde så hårdt, at vi hen på mor
genstunden måtte tage både under-mærssejl og stag
sejlet fra, hvorefter vi kun lå for spidsbrigsejlet alene. 
- Se, alle disse sejl-manøvrer og det skiftende vejr det 
var noget for en dreng at øve sig på! Og uden om os 
røg_ vandet som aske, men som ballastet tog "Aurora" 
ikke meget vand over. 

Under vagt parkerede vi i læ af ruffet, som lå agten 
for stormasten og op til halvdækket. Så en formiddag, 
da matrosen og jeg sidder i læ af ruffet og fortæller 
hinanden historier, tager skuden en vældig overhaling, 
hvorved kabeltovet, der havde sin plads på taget af 
ruffet, falder ned i hovedet på os, ja, faktisk begraver 
os fuldstændigt på grund af den ringe plads, som var 
mellem ruffet og skibssiden. Det var en værre "rebus" 
at hitte ud af, dog allerværst for matrosen, som var 
blevet ramt af den store kovs, der bibragte ham et 
·ordentligt hul i hovedet. Det varede et stykke tid, før 

vi fik gjort os fri og kom ud på dækket, hvor båds
manden kiggede noget forskrækket på os. Han havde 
godt nok set, at tovet rovsede, men troede ikke, at 
nogen opholdt sig der, hvor det faldt. Og så hårdt som 
vejret var, mente han, var der foreløbig ingen grund 
til at gøre noget for at bjerge det. I den stærke slinge
rage blev det et besværligt arbejde for kaptajnen at 
forbinde matrosens hoved, især da hans hår lå ind
filtret i såret. 

Næppe var kaptajnen færdig med at optræde som 
længe, før fore-undermærssejlet begyndte at sprænge 
sine sejsinger. Med styrmanden i spidsen - den eneste 
gang, jeg så ham forlade dækket - entrede vi fire mand 
op for at få det ind til råen igen. Først efter en times 
tid lykkedes det for os, fordi skuden hver gang, når vi 
havde fået sejlet ind til råen, slingrede luv over, så vi 
mistede holdet og måtte begynde forfra. Stadig tog 
stormen til i styrke for om aftenen at nå en orkans 
højde. Så sprang vinden om i SO, men uden mind
skelse, og uden at have styr på skuden begyndte vi at 
drive stærkt nordefter. Dernæst opdagede styrmanden 
til sin og alles forfærdelse, at der ved pejling af pum
perne fandtes dobbelt så meget vand i dem end nor
malt. Skuden måtte altså i den stærke sø have arbejdet 
sig læk. Straks gav vi os til at pumpe af alle kræfter, 
men selv om vi pumpede dobbelt så længe, end sæd
vane var, kunne vi ikke få dem læns. Samtidig lød der 
nogle usædvanlige bump nede i lasten. Da vi havde 
fået såvel presenninger som luger af, viste det sig, at 
det var de forskellige tønder, der flød rundt i den\ 
vælling, som vandet efter at være trængt gennem g{lr
neringen havde lavet i forbindelse med leret. Så hver 
gang, skibet tog en overhaling, bumpede disse tønder 
altså imod garneringen. Det begyndte nu ærligt talt at 
se noget sort ud for os, for lænse kunne vi ikke, sand
spore var tilstoppet og udsigt til at sætte sejl under 
orkanen syntes ikke ret stor. 

Nå, men så snart kaptajnen havde fået at vide, 
hvordan det stod til, kom der fart i sagerne. For han 
var jo ganske klar over, at hvis vi ikke nåede land 
inden ret længe, var vi prisgivet til at gå ned med 
skuden. Derfor lod han omgående hejse forestagsejl 
for at få skuden af vinden, hvorefter vi for den nøgne 
rig lænsede en times tid. Da det så imidlertid kneb 
med at holde agterenden over søen, sattes også fore
undermærssejl. Nogen tid efter begyndte vinden imid
lertid at hale sig mere sydlig, så det bare var at holde 
af for den og få søen ret agter ind. 

De mange døgns hårde vejr i forbindelse med, at 
vi sejlede for livet, var skyld i, at hverken kaptajn 
eller styrmand havde haft tid til at tage observationer, 
så vi vidste faktisk ikke, hvor vi var, tilmed da bestik
ket ikke kunne blive videre sikkert efter vor megen 
driven-om. Stadigt arbejdede vi støt og energisk ved 
pumperne, men uden større resultat, hvorved forhol
dene i lastrummet forværrede sig mere og mere. Så da 
nu ingen chance for at nå land hurtigst muligt måtte 
forspildes, lod kaptajnen, omend med fare for at kuld
sejle, sætte store-undermærssejl og rebet over-mærssejl 
til de øvrige. ,,Aurora" korn herved til at skyde så stor 
en fart som ingensinde i den tid, jeg var med hende. 

Da det i de tider ikke var ualmindeligt, at en eller 
anden lods lå på lur efter en tjans, afbrændte vi med 
mellemrum blus for at påkalde hans hjælp. Og da vi 
formodede, om vort bestik var nogenlunde rigtigt, at 

8 - Sig, De har la:~! det i "Vikingen"! 



vi var på kurs mod Porsgrund, rejsens mål, samt at vi 
ikke kunne være så langt borte fra kysten, skulle mu
ligheden for lods ikke være helt fjern. Det viste sig 
da også, men først efter, at natten næsten var forløbet, 
at vort blus-signal blev besvaret forude. Og det var 
heldigvis fra en lods, så vi, da vi var kommet i nær
heden af ham. Men eftersom søen stadig var høj, og 
eftersom ballasten havde smidt sig ud i læ side, turde 
kaptajnen ikke dreje til for at få ham om bord. Kap
tajnen lod i stedet sejlene give op, så at vi lænsede for 
den nøgne rig, hvilket bevirkede, at det varede længe, 
før lodsbåden kunne komme så tæt op under os, at vi 
kom på prajehold af hinanden. Lodsen kunne heldig
vis på kaptajnens spørgsmål om position svare ham, at 
vi var på kurs mod Porsgrund, hvad vi selvfølgelig 
blev glade for at høre. Det var desværre umuligt for 
lodsbåden at kunne klappe langs vor side grundet på 
det hårde vejr,' som det stadig var, - Vi må jo huske 
på, at lodsbåden var en sejlbåd uden motor - som 
overalt dengang! - Lods måtte vi imidlertid have for 
enhver pris. Og vi fik ham også om bord! På hvad 
måde, vil man måske spørge? Ved Hjælp af en line, 
som kastedes over til hans båd, og som han fastgjorde 
om livet. Efter at have brølet "Hal ind", sprang han i 
søen, hvorefter vi halende til af alle kræfter fik ham 
velbeholdent inden for siden. Han var selvfølgelig våd 
som en druknet mus, men foreløbig var der ikke tid til 
tøj-skiftning. Det meste af en times tid gik der, inden 
han nåede så vidt, på grund af de anvisninger, han 
skulle give os, ligeso;m han måtte have en forklaring 
på, hvordan det egentlig stod til med stakkels "Aurora" 
og hendes ballast. Men alene det, at han var kommet 
om bord hos os, var en stor lettelse for os alle. For 
først nu kunne vi føle os temmelig trygge med hensyn 
til at nå levende i land. 

Hen på formiddagen begyndte vinden at flove, 
hvorved der måtte flere sejl til, herunder også store
bramsejl, hvilket da blev sat med en vis fart! Det gjaldt 
dog stadig om at holde lige plat, for at skuden ikke 
skulle smide sig over med fare for at blive liggende. 

Ved 14•tiden fik vi landkending, og et par timers 
tid efter nåede vi ind i smult vande i ly af kystens høje 
fjelde. Snart var sejlene gjort fast, så at "Aurora" nu 
for anker lå støt og stille på det sted uden for Pors• 
Brnnd, hvor hendes ballast skulle losses. Siden afgan
gen fra Svendborg var der da gået 13 dage, en altfor 
lang tid om den smule vej. Og cl mere beskidt lastrum 
end det, vi nu skulle losse, har jeg aldrig set! Selv 
oppe under dækket hang leret i store klatter. Der gik 

GIJlliltJ,@!SlO KGL. HOFMØBELFABRIKANT 

C. 8. HANSENS ETABL 

BREDGADE 32. 
København K. 

Central 386 -; 11,386 - 11,585 

ligefrem et par dage med rengøring, efter at ballasten 
var udlosset. 

Da der så ankomstdagen endelig var blevet udskej
ning, og vi i fred og ro sad og nød vor aftensmad, blev 
lodser :i almindelighed det hoved-emne, vi drøftede, 
ligesom vi var rørende enige om, at den norske lods 
- vor frelse , der lige havde taget os ind, var den 
raskeste af alverdens lodser. Det var iøvrigt første 
gang, at jeg hørte tale om de norske lodsers mod og 
djærvhed, hvorfor denne lods, der med linen om livet 
så rask var sprunget i den hårde sø, hos mig blev år• 
sagen til den respekt, jeg sidenhen nærede for det 
djærve, norske folk. Efter endt skafning, da "snadder
ne" var kommet frem, skulle vi synge, og hvad sang 
blev mere selvfølgelig end denne "De norske lodser ere 
raske svende-". Den er vist næppe blevet sunget mere 
kraftigt og fuldtonende end just denne aften af "Auro
ra"s besætning. Glæden over at være nået helskindet i 
land skulle jo have udslag på en eller anden måde, og 
så fik den det just gennem denne sang. 

8 dage efter var ballasten udlosset og vi klar til 
at indtage den last af træ, som vi skulle føre til Grims
by. Nye vidder på de store have lå altså åbne for mig. 
Men den nys afsluttede rejse, min første, havde givet 
mig lærdom og hærdni!)-g, havde gjort mig fortrolig 
med søen i den grad, at andre unge mænd har måttet 
sejle mange år for at komme til at opleve det samme, 
om de overhovedet nogensinde kom til det. Og så 
havde jeg ikke en eneste gang følt mindste tilløb til 
søsyge-fornemmelser. Alene det har man jo lov til at 
være en smule stolt af - eller havde, rettere sagt!" 

Fortsættes i næste nr. 

Als MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Koks, Cinders 

Sparekassen for Kiøbenhavn.og Omegn 
Forvaltningsafdellngøn 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legatmidler o. L 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Niels Hammlngsensgade 24 
T•l•fon C•ntral 1542 

111,ae, De '-out Sejl o-ø, illottJe? I 
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Cementskibet "Bartels". Billedet er udlånt af Højgaard & Schul/z. 

Glimt fra Danmarks sø/artshistorie XVI. 

,,Bartels" ~ Europas største beton-skib 

V ERDENS første beton-byggede fartøj var en ro
båd, som i 1889 blev forevist på verdensudstil
lingen i Paris. Båden vakte en vis opsigt, men 

havde for de fleste kun kuriositetens interesse. Først i 
1910-11 begyndte den norske skibsingeniør Nic. K. 
Fougner at interessere sig for beton-skibe. Iøvrigt blev 
Norge takket være Fougner foregangs-landet på beton
skibets område. Man byggede her verdens første sø
gående beton-skib, verdens første fyrskib udført i be
ton samt den første beton-isbryder, beton-bugserbåd og 
beton-flydedok. 

Skønt man i Danmark ikke havde større tiltro til 
den nye bygge-metode, byggedes der enkelte beton
skibe. Danmark havde oven i købet æren af at bygge 
det første beton-skib med dampmaskine. Dette skib, 
der hed "Bartels", var iøvrigt det største beton-skib, 
der endnu er bygget i Europa. 

Under den første verdenskrig var der stor tonnage
mangel, og det var denne kendsgerning, der hjalp de 
beton-byggede skibe frem. Kontrakten om levering af 
"Bartels" blev sluttet allerede i oktober 1918, men 
først den 30. januar 1920 var man i stand til at "sø
sætte" det usædvanlige skib. ,,Søsætningen" gik for sig 
på den måde, at man lukkede vandet ind i den dok, 
hvori skibet var bygget. Andre steder - f.eks. i Tysk
land og i Norge - søsatte man til tider beton-skibene 
med kølen i vejret. 

,,Bartels", der var opkaldt efter den allerede den
gang afdøde ingeniør Bartels, en af beton-skibets 
pionerer, var bestilt af dampskibs-selskabet "Patria". 
Det byggedes på Kjøbenhavns Flydedok og Skibsværfts 
søndre afdeling. Selve skroget byggedes af A/S "Cyk
Ione", mens skibsværftet tog sig af indretningen og 
installationen af maskineriet. ,,Bartels" havde et de
placement af 3300 tons og lastede 1800 tons. Længden 
mellem perpendikulærerne var 231 fod. Beton-pladerne 
i skibshunden og skibets sider var 9 cm tykke. Man 
bestræbte sig på at gøre skrogets vægt så minimal som 
muligt. Alligevel blev vægten ca. 50 procent større end 
vægten af et tilsvarende stålskrog. Kulforbruget var 

trods dette kun ca. 10 procent større end for et jern• 
skib. 

Kollisionsskottet var af beton, mens maskinskottet 
var af jern. Skroget var bestrøget med almindelig 
tjære og krævede således mindre vedligeholdelses-ud
gifter end et stålskrog, Apteringen svarede fuldt ud til 
datidens krav. Officers-beboelsen var anbragt agter, 
mens mandskabet holdt til under bakken. Skibet var 
bygget som et turret-deck-skib og var forsynet med 
dobbeltbund. 

Prøveturen fandt sted den 2. juni 1920 i over
værelse af et stort opbud fra den danske presse, Ma
skinen, en 600 i.h.k. dampmaskine, gav "Bartels" en 
fart af 83/4 knob. Det viste sig således, at hastigheden 
i forhold til et tilsvarende jernskib nedsattes med ca. 
10 procent ved brugen af beton. 

"Bartels" blev bygget med kulfart fra England for 
øje. På sin første rejse til engelsk havn medførte ski
bet en last kartofler, men måtte returnere i ballast, da 
en kullast ikke kunne fremskaffes. Allerede på den 
første tur var beton-skibet i1;1vrigt udsat for et uheld. 
En bugser-båd rendte med fuld kraft ind i dets bag
bords side; mens skibet lå ved kaj i HulL En besig
tigelses-mand erklærede, at "Bartels" udmærket kunne 
sejle til dansk havn uden assistance. Ankommet til 
København blev "Bartels" underkastet et indgående 
eftersyn, hvorved det konstateredes, at påsejlingen hav
de været ret kraftig. Fenderlisten, der var forarbejdet 
af tykt tømmer, var således næsten knust og nogle 
vinkeljern bøjede. Selve cement-konstruktionen havde 
imidlertid ikke lidt større skade. 

Efter en mindre reparation afgik "Bartels" til Riga 
efter en ladi1ing træ. Også på denne rejse var skibet 
udsat for uheld, idet det på tilbagevejen til Danmark 
gik på grund. Skruen blev beskadiget, men beton
skroget var helt ubeskadiget. 

"Bartels" var udsat for flere uheld. BL a. gik skibet 
den 22. juli 1920 på grund ved Ymuiden i en svær 
dønning. Det stødte hårdt mod grunden og fik lidt 
slagside. Det klarede sig imidlertid fri dels ved egen 

- Sig7 De har hest det i nVikingcn°! 11 



hjælp, dels ved assistance fra to bugserbåde, i løbet af 
to timer. Efter en undersøgelse i Amsterdam sejlede 
skibet til Helsingør, hvor det kom i dok. Man konsta
terede, at skroget påny ikke havde lidt den ringeste 
skade. 

De mange uheld, som "Bartels" slap forholdsvis 
godt fra, viste, at beton-skrog er meget solide. Skete 
der endelig lidt skade på et sådant skibsskrog, ud
bedrede man den ved at kline noget cement i revnerne. 
Trods denne store fordel og de små vedligeholdelses
udgifter blev beton-skibene ikke nogen stor sukces. 
Rederne hævdede med rette, at sådanne skibe var for 
dyre at bygge, at de lastede for lidt og sejlede dårligt. 

Under den sidste krig blev bygningen af beton
skibe imidlertid atter aktuel på grund af vanskelig
hederne med at skaffe stål. Både i England og U. S. A. 
byggedes store farløjer af beton. Byggemetoden havde 
og har jo den fordel under en tid, hvor der er stor 
mangel på skibsværfts-arbejdere, at folk, der er vant 
til beton-arbejder, men uerfarne i skibsbygning, kan 
sættes ind i produktionen. 

Mens tyskerne var i Norge, opfordrede de ing:eniør 
Fougner til atter at beskæftige sig med bygningen af 
beton-skibe til hjælp for den tyske krigsførelse. Foug
ner betakkede sig imidlertid for et sådant samarbejde 
og sendte i stedet ad illegal vej tegninger og byggebe
skrivelser til England. 

For at vende tilbage til "Bartels" skal det nævnes, 
at fartøjet, efter at have fået pillet maskineriet ud, solg
lave fragter - blev taget ud af farten. Det fortælles, 
at fartøjet, efter at have fået pillet maskineriet ud, solg
tes til Sverige, hvor det kom til at fungere som logi-

skib for "samfundshjælpere" i Stockholm. På et vist 
tidspunkt var tyskerne interesserede i at købe skroget 
og bød en meget høj pris for det, men om "Bartels" 
endte sin karriere i Sverige eller Tyskland, vides des-
værre ikke med sikkerhed. -wig. 

Søfolkene og fodbolden 
Der er god gang i skihsidrætten, og særlig interesse 

har søfolkene vist fodboldsporten. Til den skandinavi
ske verdensserie var der den 10. maj i år modtaget 
260 anmeldelser, nemlig 144 norske, 63 svenske og 53 
danske. Den nævnte dato var der spillet ialt 85 aner
kendte kampe. En af de mest energiske skibs-idræts
klubber inden for turneringen er det norske skib 
"Christen Smith", der har spillet 6 kampe og vundet 
de 5. Desuden har skibet spillet een uafgjort kamp og 
har scoret 24 mål mod 4. Det svenske skib "Antarctic 
Ocean" har kun set modstanderne score een gang og 
har selv i sine 4 kampe, som det alle har vundet, lavet 
40 mål. 

De danske skibe er dog ikke uden chancer. F.eks. 
har "Ivar" og "Bella Dan", der hver kun har haft to 
kampe, vundet dem begge. 

A/s DET DANSK-NORSKE 
DAMPSKIBSSELSKAB 

Amaliegade 33 - København K. 

Epokegørende Nyhed for Sejlsport og Skibsfart?:! 
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Det nye amerikanske Desinfektionsmiddel 

GERMIDIN ,,V'' 
(en heterocydisk kvarternær Ammoniumforbindelse) 

dræber de Mikroorganismer, der ødelægger Sejlene og Presenningerne, og giver dem derved en 
b"etydelig forøget Holdbarhed. 

Skimmel, Mug og Jordslaaethed hindres ved Behandling mecl Germidin. 

Behandlingen med Germidin er holdbar, da dette nye Middel er "substantivt" overfor Teks
tilerne og knyttes saa fast til Taverne, at Kontakten med Saltvandet ikke fjerner Virkningen 

over en længere Periode. 

Det er saa let og det er billigt: 
Sejlene gennemvædes f. Eks. ved Sprøjtning paa begge Sider, med en Germidin-Opløsning 
(2 Spiseskefuld, 30 ml., Germidin til 10 Lit.er Vand) og tørres. Behandlingen gentages hver 4. 
Uge, og særlig maa Gerrnidin-Behandlingen huskes, naar Sæsonen er forbi, da man derved 

undgaar, at Sejlene bliver grimme og jordslaaede i Løbet af Vinteren, 

Faas pennem Skibsprovianteringshandlere, Materialhandlere, Købmænd og Apoteker 

"!fil, BIONOVA 
KØBMAGERGADE 67 • KØBENHAVN K • TELEFON PALÆ 7230 
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... fca SLOPKIS!Æ!'L 

,,Sorte Sara". 

Som de fleste af vore læsere ved, camoufleredes minestryge
ren M. S. 1 som fiskekutter, da den den 29. august 1943 stak 
af til Sverige. Besætningen døbte spøgende deres skib for "Sorte 
Sara". Fornylig har man givet alle de af marinens fortøjer, 
søm hidtil kun har haft numre, navne. M. S. 1 har beholdt sit 
"nom de guerre" fra den bevægede augustdag og hedder altså 
nu officielt "Sorte Sara". 

En rekord. 

"Dansk Fiskeritidende" fortæller, at en norsk notfisker fra 
Tromsø i vinter har fanget 390.000 kg fisk på Lofothavet. Den 
gamle rekord var på 370.000 kg. Hvor stor er mon verdens
rekorden for en enkelt fiskers fangst gennem en sæson? 

Agterskib sejler 200 sømil alene. 

Et svensk motorskib ved navn "Christer Salen" har i foråret 
været ude for en mærkelig hændelse. 200 sømil ud for Yoko
hama brækkede forskibet i hårdt vejr af foran for broen. 
Agterskibet, hvori maskinen befandt sig, holdt sig i modsæt
ning til forskibet flydende og sejlede ved egen hjælp til Yoko
hama. Farten var kun 3 knob - men alligevel! 

,,Tang i skruen". 
En læser har på "slopkisten"s opfordring om at indsende 

eksempler på so•slang meddelt, at en sømand, hvis han skulle 
komme en kende pil.virket om bord, ,,har tang i skruen". Fra 
Norge stammer udtrykket "sviskesuppe", der bruges om pisk
ning med skibssergentens "sviske" (tamp). Når man nød den 
forhadte "suppe", fik man "tampolje" eller ,,gjorde bekjentskap 
med repslagerens datter". Man kaldte det også nu og da "å ri 
på burrika" ( at ride æslet). ,,Burrik" var betegnelsen på et 
æsel og på en skibskanon. Fra Norge har jeg også hørt ud
trykket "Kristi matrosdag". Det lyder jo meget højtideligt, men 
er - eller rettere var - sil.mænd betegnelsen på den dag i 
ugen;' hvor 2. styrmanden vejede proviant ud. Kender nogle af 
læserne mon sidstnævnte udtryk fra danske skibe? 

Alting stiger. 

I april 19<!9 planlagde man i Amerika at bygge et 60.000 
tons hangarskib. Omkostningerne til materialer, lønninger o.s.v. 
blev dengang anslået til 189.000 dollars. I dag vil prisen sikkert 
ligge på omkring 235.000 dollars, mens den i 1948 kun ville 
have været noget over det halve. 

Havets rigdomme. 

Norske fiskere fangede i 1950 ialt 1.240.000 tons fisk, hvis 
førstehåndsværdi var ca. 330 millioner norske kroner. Der eks-

porteredes for mere end 560 millioner kroner, hvoraf. de 140 
millioner indkom ved eksport af fiskekonserves. Der eksporte; 
redes mere end 35.500 tons fiskekonserves. U. S. A. købte ca·. 
en trediedel af denne enorme konservesmængde. 

Ud af "molposeme". 
Siden maj 1950 er ca. 550 amerikanske handelsskibe blevet 

indsat i fart påny efter i nogle år at have tilhørt "the moth• 
bal! fleet". 

Store forhold. 
På Cunard Steam-Ship Company's generalforsamling for

nylig oplystes det, at linien i løbet af de sidste fire år har be
talt 15 millioner ;!; eller ca. 300 millioner kroner i skat. 

,,Storebælts Skræk". 
Ved en fejl opgav jeg "Storebælt" som indehaveren af 

nævnte kælenavn i sidste nummer. Som rigtigt angivet af vinde
ren og som vist på billedet, var navnet knyttet til ,,Sjælland". 

Nyt fra Bom. 
Magister Bom, der jo er grossist i slangord, har netop fået 

en sending "varer" ind ad døren fra en af sine mange leveran
dører på soen. Jeg bringer et par "vareprøver": En "liverpooler" 
er betegnelsen på en overfladisk gang vask, og en "rundbræn~ 
der" er navnet på en højhalset, islandsk trøje. Det sidste ord 
leder tanken hen på vægen i et petroleumsapparat. Bom beder 
mig forhøre læserne, om de kan godkende disse udtryk. 

,,Island Buss". 
De rigtige svar i forrige nummers konkurrence var: 1. Ven

geancegrund ligger i Storebælt N.0. for Langeland. 2. F.eks.: 
Holst Banke, Meyersgrund, Sneedorffs Grund, Bjelkes F1ak, 
Gyldenløves Flak og Kriegers Flak. 3. ,,Island Buss" er et sted, 
på Atlanten, hvor en fortidsby efter et gammelt sagn siges at 
være sunket i havet. Gamle sejlskibs-sømænd passerede nødig 
stedet. De hævdede af og til at kunne høre byens kirkeklokke
ringe på havbunden. - Bogpræmien vandtes af hr. Chr. An
dersen, Horsensgade, København Ø. 

Der bygges atter duærg-u-både. 
Under den sidste verdenskrig anvendte flere af de krigs

førende lande dværg-u-både. Et par af disse var med til at 
sænke "Tirpitz" og en japansk krydser i Singapore. Nu bygges 
der påny "midget•sulis" i England. De har hver plads til en 
besætning på 3-~5 mand, hvoraf hovedparten er officerer. De 
små u-både er særlig egnede til sabotagehandlinger og med
fører hver en "frømand". En båd som den her afbildede har 
bøjeligt periskop, er 16,5 meter lang, gør 6 knob under vandet 
og har to motorer, hvoraf benzinmotoren er på 42 hk og den 
elektriske motor på 30 hk. 

En dværg-ubåd ved Australiens kyst. 
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,,SKYHØJE SØER" 
Hvor kæmpebølge~ mødes 
Af kaptajn R. Barry O'Ilrien 

EFTER så godt som enhver rigtig storm på At
lanten læser man i aviserne, at ruteskibene 
forcerede "skyhøje søer'" eller bølger høje som 

bjerge. Dette lyder vel nok imponerende og giver 
fantasien frit spillerum. Men man får ingen rigtig ide 
om, hvordan disse søer tog sig ud. Et højere bjerg 
eller fjeld kan jo være 6-700 meter højt og mere, og 
et skib, som kom ud for en sådan sø, ville absolut 
blive vrag, og der ville ikke blive nogen tilbage til 
at fortælle om oplevelsen. 

Den værste storm, man kan tænke sig på Atlanten, 
kan ganske simpelt ikke skabe bølger på mere end 
ca. 25 meters højde fra bunden af bølgedalen til top
pen. Nu lyder 25 meter måske ikke af så meget, men 
kast et blik på en bygning eller en fabriksskorsten af 
denne højde, så vil De få et indtryk af, hvordan en 
25 meter høj sø vil tage sig ud fra et lille, dybt .lastet 
fortøj, som dykker ind i den. 

Under en storm på Atlanten syd for Island i for
året 1943 kom slagskibet .,King George V'· ud for en 
sø, som tog en godt fastg_jo1·t. større motorbåd med 
sig og kastede den ned 
på katapultdækket, hev 
redningsbådene på både
dækket 10 meter over 
vandlinien los og forårsa
gede oversvømmelse i et 
af motorrummene. 

Under samme storm 
blev krydseren "Shef
field" befriet for taget på 
en af sine 20 cm kanoner, 
da. en vældig sø ramlede 
imod det. En omtrentlig 
beregning af de nævnte 
bølgers højde viste, at 
man nåede op til 13-15 
meter høje og 180-200 me
ter lange søer. 

Under en rejse til New 
York i foråret 194? mødte 
Cunard White Star Lini
ens passagerskib "Queen 
Elizabeth" en af de vær
ste storme, der har raset 
i 20 år, og måtte kæmpe 
med 27 meter høje bøl
ger, som nu og da tvang 
~kibet til at mindske far
ten til 4 knob. Skibet kom 
til New York med 25 ti- · 
mers forsinkelse. 

på 56.000-tonneren "1fajestic". Ude i Atlanten fik vi 
en 25 meter høj sø over os, hvis top brød ind mod 
kommandobroen - 27 meter oycr vandspejlet. Den 
sønderslog en hel del vinduer og kastede føreren, 
commodore E. L. Trant, omkuld. Fartøjets position 
var netop da 200 sømil vest om Scilly-øerne, og det 
gik for nedsat fart gennem en sydvestlig storm. Com
modore Trant blev svært medtaget af omkringfly
vende glasskår, og skibslægen, doktor Woods, måtte 
sy ni sting i hans isse. 

Den 29. december 1922 gik "Majestic" over Atlan
ten i østlig retning og fik ordentlig fart på af en 
orkanlignende nordvestlig storm. En sø, der bedømtes 
til at være 27 meter høj, tørnede mod agterskibet. 
Denne højde anses for at være den største, der er 
målt for en bølge på Nordatlanten. 

Nogle år efter første verdenskrig var det nærved, 
at s/s "Rheinland", som tilhørte Red Star Linien, for
liste. Fartøjet måtte tage imod en jættesø på næsten 
:?.5 meter. Hver eneste redningsbåd blev skyllet bort, 
en mand kastedes over bord, og flere andre, deri-

blandt de vagthavende 
styrmænd, blev hårdt sås 
rede eller brækkede ar
me og ben. Kaptajn RaB.,. 
claU, der var fører, rapr1 
poderede, at man i nogle 
minutter kun kunne se 
skorstenen og masterne; 

Unaturligt høje søer. 
som når en højde af 23 
meter eller mere, er 1ne
get sjældne selv under de 
værste storme. Sædvan-
1 igvis opstår de ved, at et 
par søer tårner sig op på 
hinun<len efter at v æ1 e 
mødtes fra forskellige 
retninger. 

Gamle søfolk fra sejl
skibenes tid plejede at si
ge, at under en hård 
siorm var to eller i det 
mindste en ud af fem med 
sikkerhed sådan en kæm
pe. De holdt fast ved den 
tro, men uden nærmere at 
kunne forklare grunden 
til deres opfattelse. Nu og 
da kunne de faktisk have 
ret. 

I oktober 1932 tjenst
gjorde jeg som styrmand Et sejlskib i Atlantens Jcwntug. 

Befandt man. sig om 
bord på et dybt lastet 
sejlskib, som gjorde god 
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Hårdt vejr i Nordattanten. 

fant, var det naturligvis yderst svært at beregne den 
nøjagtige højde på en sø under en storm, for skibets 
bevægelser måtte jo blive meget heftige. Dette var 
årsagen til, at så få sejlskibs-skippere var i stand til 
at bedømme højden på de store søer, de kom ud for. 

Den 4-mastede bark "Lorch Torridan", som i 1882 
var på hjemrejse fra Calcutta - det var forresten 
dens første rejse - kom ud for en vældig sø ud for 
Kap det gode Håb. Skibet lagdes bi for styrbord halse 
med rebede undertopsejl, og da føreren, kaptajn Pin
ner, forklarede, at han agtede air gå over stag, bad 
førstestyrmanden om at måtte lade sætte forsejlet, 
inden manøvren udførtes. 

Det ville kaptajn Pinner ikke gå med til, og cla 
barken gik over s·tag - alt for langsomt - brød en 
enorm sø ind over den. En del af de ombordværende 
forklarede bagefter, at søen måtte have været mindst 
35 meter høj. Den kastede skipperen, 2. styrmand, 
rorgænger, sejlmager og en skibsdreng over bord. 
Fartøjet klarede sig dog, og førstestyrmand, hvis råd 
ikke fulgtes, før.te det hjem til Glasgow. 

Et andet fartøj, som måtte døje vældige søer på 
de sydlige breddegrader, var barken "Rosina·'. På 
rejse østover i året 1881 væltede en veritabel mur af 
vand over det. Alle mand var netop på dækket for 
at rebe sejl, og alle som een skylledes over bord og 
druknede undtagen en, som lå syg i sin køje. Han 
reddedes af en passerende damper den næste dag. 

Når det gælder bølgernes højde, er der ikke stor 
forskel mellem Nordatlanten og den sydlige halvkug
les stormblæste latituder. Derimod er længden på sø
erne betydeligt større i sidstnævn te farvande. Bølger
ne i den sydlige del af det Indiske Ocean og Stilleha
vet, som ikke møder hindringer tusinder af miles, 
men styrter fremad uophørligt, kan tit huvc en læng
de af over 300 meter under en hård storm. Den læng
ste sø, der er målt i disse farvande, n1r fra top til 
top 800 meter lang. 

Under usædvanligt hårde storme kan søer i Nord
atlanten nå en længde af fra 160 til 200 meter, men 
sædvanligvis er de ikke mere end 100 meter lange. 
Skønt de således er kortere end bølgerne pt1 den syd
lige halvkugle, er de som oftest meget krahhere, ef
tersom de har samme højde. Derfor e1· de også tit 
farligere at møde. 

Kæmpesøernes hastighed er meget vigtig at Hi 
· fastslået for en navigatør, der fører et skib, især ln·is 
han er om bord på en lille, dybt lastet trampdamper. 
Disse bølger har næsten halvdelen af den hastighed. 
som vinden beregnes at blæse med. I en storm på 60 
sømil i timen kan søerne derfor gøre en fart nf 30 
sømil i timen. Ofte kommer man ud for disse hastig-

heder i de vidtstrakte oceaner mellem Kap det gode 
Håb og Australien og mellem New Zealand og Kap 
Horn. 1 

På grundt vand som f.eks. ved Udlandets kyst kan 
sådanne bølger tårne sig op over hinanden og derfor 
blive skæbnesvangre for fartøjer langs kysten i læ. 

Når man måler søernes længde, anvender man et 
udtryk, som kaldes "bølgeperioden". Det er den tid i 
sekunder, som en bølge - fra top til top - tager for 
at passere et fast punkt, f.eks. et fyr, et skib for an
ker eller et, som er drejet bi. Hvis det fartøj, fra 
hvilket målingen udføres, stævner ret mod bølgerne, 
bliver tiden mellem bølgetoppene, som passerer kom
mandobroen, naturligvis meget kortere, end når far
tøjet har agterlig vind. Man må derfor også tage far# 
tøjets egen fart med i beregningen. Bølgeperioden for 
den længste sø, der er målt - se oven for - var 
treogtyve sekunder. 

Sædvanligvis måler man bølgernes længde ved 
hjælp af sekstanter. En brugbar og handig metode, 
som giver et: temmelig nøjagtigt resultat, er at entre 
op i riggen og med blikket mod h~risonten beregne, 
hvor mange grader, bølgetoppen når op, når fartøjet 
er i bølgedalen og oppe på toppen. 

Vindens styrke og retning står i intimt forhold til 
bølgernes længde og højde, og man har konstrueret 
et antal formler for at få størrelsesforholdene frem. 
Resultatet er imidlertid ikke blevet helt tilfredsstil
lende, hvilket hovedsagelig skyldes, at søernes stør
relse stort set også beror på det farvand, hvor de 
skabes. 

Bølger, man møder i lodbare farvande, er sjældent 
så høje som på dybt vand, og jo grundere der er, jo 
mere mærkes dette. 

Mange gange, når mit fartøj har nærmet sig den 
engelske kanal med en hård vestlig agterlig vind, har 
jeg lagt mærke til, at søerne, når de har passeret 
over 100 favne-linien, så småt aftager i størrelse -
noget som beror på bølgedalens friktion mod den 
gradvis opadgående havbund. Denne aftagende virk
ning, som får bølgerne til at blive kortere og mere 
udjævnede, forårsager tit, at søerne brydes voldsomt, 
hvilket gør dem kraftigere og farligere. 

Mængder a1 kystfartøjer er gået tabt med mand 
og mus, når de har forsøgt at. sejle rundt Longships 
i et sådant vejr. Bølgebjergenes toppe plejer sædvan
ligvis at bryde over Bishop Rocks fyr, som er nærved 
50 meter højt. 

I december 1907 forsøgte den amerikanske syvma
stede skonnert "Thomas W. Lawson" at ride en kraf
tig sydvestlig storm af uden for Scilly-øerne. Skon
nerten. der var den største af sin art, som nogensinde 

Ud for Kap Horn. 

rn - Sig, De har læ~t det I "Vild11~~n" ! 



er hygget -;- den målte 5.218 h.r.t. og 395 fod i læng
den - havde begge ankrene .. ud, men pludselig sled 
hun kættigerne. af og skylledes op på Hellweather
revet ved Annette Island, hvorved alle ombordværen
de på nær føreren og to af besætningen druknede. 

For tre år siden væltede en jætt:e.sø over Southern 
Railways 2000 tons dam.per "lsle of Jersey" ud for 
Casquet-øerne. Tre passagerer skylledes over bord, 
og 23 andre såredes. Denne bølge beregnedes at måle 
20 meter, hvilket synes meget i de farvande. Men i 
enhver rigtig storm kan der komme nogle enkelte så
danne søer. 

I november 1901, da det store russiske sejlskib 
"Ocean" var på rejse fra ft. ushalien til Tyne med en 
last hvede, overraskedes det af en fantastisk stor sø 
uden for Flamhorough Head i nordøstlig storm. Det 
var nær ved, at fartøjet forliste. Seks mand spuledes 
over bord, og en af lønningerne trykkedes ind. Kap
tajnen forklarede, at bølgen i det mindste var 13 me
ter høj. 

Som oftest plejer bølgerne i Nordsøen eller i Ka
nalen - mellem Dover og Casquets - ikke at være 
højere end 5 til ? meter, selv i den værste storm. 
Det farlige ved Nordsøens og Doversundets bølger er 
deres krabhed, og at de opstår så hurtigt. Farvandet 
ved Doggerbankerne og "the broad fourteens" over 
til den hollandske kyst kan blive heksekedler i løbet 
af kort tid under en nordlig storm. 

Udfor Jr,lands, ydre Hebridernes og Shetlandsøer
nes vestkyster har man opmålt søer på op til 7 meters 

·,,NEPTUN" REDNINGSVEST 
Tilfredsstiller kravene i 

.,London Conventionen af Juli 1948" 

,,Neptun" er en Java•kapok. 
redningsvest, der er både 
effektiv og billig. Kapokkens 
fordeling bevirker, at vestens 
bærer bliver tvunget bagover 
i vandet. Kraven udelukker, 
at næse og mund kommer 
under vand. Vesten yder så
ledes sikkerhed selv for en 
bevidstløs, og den er ikke 
farlig under udspring. ,,Nep• 
tun" fremstilles også i størrel-
ser for børn og kan iøvrigt 
tages på fra begge sider, ret 
eller vrang. 

- en helt igennem dansk kvalitetsvest 

LAURITZ ANDERSEN & CO. 
Cort Adelersgade 10, Københ11vn K. 

Central 1501-6435 

højde og 22 til 33 meters læ'1gde et par sømil fra 
lanci. Og dette kan man ikke forundres over, da disse 
bastioner ligger udsat for Nordatlantens fulde raseri. 

"Dansk Sømandsmission i fremmede H avne"s 
Lyngby afdeling, hvis formand er prinsesse Caroline 
Mathilde, fik stor sukces ved sin i "Lottenborg"· af
holdte hazar til fordel for vore søfolk derude. Den 
overværedes af dronning Alexandrine, som her er foto• 
graferet ved sin svigerdatters side. C. Ø. 

-~ 
~ ~ -:1,\1 I\~; 

Hvor Tilfældet ~ ~~ 
raader, er der ingen Sikkerhed 

Det er ikke tilfældigt, om en orlglnal 
Ford reservedel passer eller ej. Den 

skal passe, og det gør den, for den 

er kontrolleret ved hjælp af Johanssons 

verdensberømte måleklodser, der måler 

indtil een milliontedel af en tomme. 

Dette giver sikkerhed. 

PRÆCISION 
' 
OG KVALITET 

FORD MOTOR COMPANY A/S KØBENHAVN SV 
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Redningsveste, som yder den hidtil største sikkerhed 
Gamle søfolk ynder ofte at komme med talemåder 

som denne, at "før havde man træskibe med jernmænd, 
men nu har man jernskibe med træmænd". Skønt en 
del af søens romantik er gået fløjten, lever sømanden 
dog også i vore dage et farefuldt liv. De mange nye 
opfindelser har ikke a Ile medvirket til at gøre hans 
liv mindre risikabelt. Tværtimod. 

Nationerne skændes indbyrdes om næsten alt mu
ligt, men een ting er man næsten enige om, nemlig at 
bøde på den risiko, som vor forjagede hverdag har 
bibragt sømanden. På den sidste sikkerhedskonference 
i London vedtog man en mængde bestemmelser, der 
skulle styrke sikkerheden til søs. Bl. a. vedtog man og
så visse bestemmelser for de redningsmidler, der skal 
være om bord på ethvert handelsskib, derunder red
ningsvestene. 

Der findes utallige typer redningsveste, hvoraf ikke 
alle opfylder de betingelser, der blev vedtaget på den 
nævnte konference. Såsnart konventionen er ratificeret 
vil Direktoratet for Statens Skibstilsyn tage endeli~ 
stilling til de mange ansøgninger fra danske firmaer, 
som .~r indgået om godkendelse af redningsveste. Indtil 
den endelige afgørelse foreligger, har mah midlertidigt 
godkendt seks forskellige fabrikata, der alle opfylder 
bestemmelserne, som hl. a. går ud på, at vestene i 
mindst 24 timer skal kunne holde et voksent menneske 
flydende. Endvidere skal de kunne holde hovedet på 
en bevidstløs oven vande. 
. Vi har henvendt os til det danske firma Lauritz 
Andersen & Co., der fremstiller redningsvesten Nep-

" H " tun . r. grosserer Birkedal fortæller: 
,,I princippet findes der kun to former for red

ningsveste, korkvesten og kapokvesten. Under krigen 
gik man i de krigsførende lande bort fra korkvesten 
til fordel for kapokvesten. Vor vest, der er den eneste 
danske kapokredningsvest, er helt igennem dansk ar
bejde. Den er blevet til på basis af erfaringerne fra 
den sidste verdenskrig, hvor kapokken reddede utallige 
mennesker fra døden. 

"Neptun"-vesten er vendbar. Der er ikke noget der 
hedder "for" og "bag" på den, og ' 
man kan faktisk ikke undgå at 

1100 gram. Den kan næsten tages på i søvne, og man 
kan uden større risiko springe indtil 10 meter ned i 
vandet med den, medens korkvestene ofte kan slå i 
berøringen med vandspejlet. !øvrigt kan det nævnes, 
at man uden større gene kan arbejde med vesten på, 
når situationen gør det nødvendigt." 

,,Selv et ham kan iføre sig en sådan vest?" 
"Ja, og forøvrigt vil vi fabrikere og har allerede 

fremstillet særlige veste til børn. Vestene kan også 
leveres i forskellige farvenuancer efter redernes øn
sker, således at de nødstedte let kan observeres fra 
luften". 

,,Har man nogle nyheder på trapperne?" 
"Ja, vi er langt fremme med fremstillingen af en 

vest, hvortil anvendes et syntetisk fyld-materiale, der 
ikke er brændbart og er modstandsdygtigt over for 
syrer, olier, petroleum og selvfølgelig også saltvanå. 
Vi arbejder også med fremstillingen af et nyt betræk, 
der vil få de samme egenskaber. således vil vi være 
nået Lil en vest, som for en relativ lille sum yder sø
folkene den hidtil største sikkerhed, når ulykken er 
indtrådt." 

,l'-math. 

MOOBE & McCORMACKA/ s 

F1agt og Passagerer: Borgergade 16, Tlf. Byen 2708 

Rigstelefon 356 Telegr.~Adr.: MOOREMACK 

tage den rigtigt på. Indtil nu har 
vi trods nogen tilbageholdenhed 
fremstillet ca. 2500 veste. Disse 
kan alle holde en mand flydende 
i mere end de forlangte 24, timer 
og vender automatisk en bevidst
løs om på ryggen, når han kom
mer i vandet. Vestene fremstilles 
af Java-kapok, hvilket materiale vi 
har store mængder liggende af." 

ELEGANTE UNJFORMSHUER 

,,Hvad adskiller dem fra kork
vestene ?" 

"Korkvestene kræver ikke så 
stor omhu fra besretningens side 
som kapokvestene, der må opbe
vares tørt. Til gengæld er de 
sidstnævnte langt de billigste. En 
,,Neptµn"-vest koster kun 36 kro
ner. Desuden er vor vest meget 
let, idet den kun har en vægt af 
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"Elettra" kommer til Danmark 
Blandt udstillerne på den store fiskerimesse i Fre

derikshavn i denne sommer vil man hl. a. kunne finde 
"International Skibs Radio", der ledes af direktør 
Klog. Det er lykkedes firmaet at få Marconis yacht 
,,Elettra II" dirigeret til Frederikshavn de tre af ud
stillin gsd11 ge11e, nemlig fra den 10. til den 13. juli 
begge dage inclusive. 

Besøget er kommet i stand takket være International 
Skibs Radios tilknytning til den verdensomspændende 
RAMAC-organisation. RAMAC betyder Radio Marine 
Associated Companies. Det er en sammenslutning af 
firmaer, som i ca. 350 havne verden over yder elektro
teknisk service for alle skibe, der har kontrakt med 
disse firmaer. Takket være en stor medarbejderstab 
og nogle righoldige depoter med reservedele er organi
sationen i stand til at foretage reparationer og inspek
tioner for radiotelegraf- og radioteletonanlæg og andre 
marine-electronic-apparater - også radar - af alle 
typer. Indtil nu er ca. 12.000 skibe af næsten alle 
nationaliteter tilsluttet RAMAC. Hvert eneste af disse 
skibe har en liste med om bord over alle RAMAC's 
depoter. 

Motoryachten "Elettra", der er konstrueret af den 
berømte yacht-konstruktør Samuel White i Cowes, har 
en længde o. a. af 72 fod. Bådens brutto-tonnage er 
73 tons. Dens to 8-cyl. diesel-motorer giver den en 
aktions-radius af 1500 miles ved 10 knob. Den oprinde
lige ,,Elettra", der var hygget i 1920, købtes efter 

DAM PS KIBS SELSKAB ET 

VIKING A/s 
Korre&ponderende Reder CHRISTIAN BORG 

Worsåesvej 2•, København V. 
Tlf. C. 26U Telegr.-adr. Metalborg 

Marconis død af den italienske regering, som anvendte 
den til museum. 

"Elettra II" kommer hertil fra London. Når den 
sejler herfra, sættes kursen mod Ostende, hvor den skal 
medvirke ved en maritim kongres. Båden er indrettet 
som laboratorium og gør tillige tjeneste som demon
strationsskib. Til dette formål har den en meget om
fattende og kostbar prøveudrustning med om bord. 
Bl. a. har den en Marconi Radar IV, der af hensyn til 
båden er af beskeden størrelse, men som ikke desto 
mindre har en kapacitet af 50-60 miles, mod til
svarende radar-anlæg af samme størrelse, der kun kan 
præstere 20-30 miles. Endvidere findes en "Lodestone" 
marine-pejler, lang- og mellembølge-modtager, kort
og mellembølge-modtager og en transarctic telefon
telegraf-sender/modtager. Båden har også et komman
do-forstærkeranlæg, der gør det muligt at praje over 
store afstande på. søen, samt et ekkolod med kurver. 
Sidstnævnte apparat er til stor hjælp for fiskerne og 
hjælper dem til at finde fiskestimerne. Anlæget kan 
endog fortælle, om det f.eks. er rejer eller sild, man 
er stødt på. Endelig er "Elettra" udstyret med to radio
telefon-sendere/modtagere. 

Skibet vil utvivlsomt blive en af messens store sen
sation~r. F.eks. vil det nævnte ekkolod, som forøvrigt 
kan lej es for et par hundrede kroner om måneden med 
service indbefattet, have fiskernes store interesse. Den 
service, der garanteres, vil kunne ydes over hele verden 
- selv på Grønland. RAMAC vil således oprette et 
kostbart depot for fiskerne i Færingerhavn og sende 
en alsidig medarbejder derop. 

Verdens største trawler 
Fra Frederikshavns Værft og Flydedok, der i tidens 

løb har bygget mange special-skibe, afleveredes i mid
ten af maj en motor-trawler, der med sine 1592 h.r.t. 
er verdens største. Trawleren, der fik navnet "Jutland", 
er bygget til franske ejere, M. Dezeustre og M. Huret, 
Bordeaux. Skibet er forsynet med en 6-cyl. B. & W. 
Diesel, som ved 1400 i.h.k. giver det en fart af 12 
knob. ,,Jutland" opfylder tidens krav på alle områder 
og er bl.a. udstyret med radar, ekkolod og decca. 

Prøveturen forløb til redernes fulde tilfredshed. 

A. N. PETERSEN 
Aia D•t Dan111:-Fran•11:• ou,,pal(lb1ul•ll:ab 

Befragtning . Assurance . Køb og Salg af Skibe 

Store Kongensgade 49 • København 
Telf., 1243 - 12443 - 12843 Tø!egr.-Adr., Danskfran,k 
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INGVARD OLSEN 

De store sejlskibes tid 

Barkskibene "Poul" og "Aalborgs" dramatiske forlis 

F
OR blot et århundrede siden spillede de på 
Fanø hjemmehørende rederier og skibe en be
tydelig rolle i vort lands sejlskibsfart, og man 

kunne endnu for et par menneskealdre siden på "the 
seven seas" møde de store, stolte sejlskibe fra den 
Jil]e vesterhavsø - for fulde sejl med gunstig vind 
eller i stille vejr drivende dovent på vandet afven
tende det pust, der skulle give den længeslsfuldt ven
tede fremdrift fra naturens hånd. 

Grundlaget for opkomsten af denne tidligere så 
betydelige skibsfart fra Fanø skyldtes bortfaldet al 
de Varde og Ribe fra gammel tid givne privilegier på 
at forhandle og udføre den fisk, der hidrørte fra de 
sydvestlige fiskerier. 

Den 26. april 1685 fik nemlig Fanø og Manø privi
legium på selv at udføre deres fisk og fritagelse for 
at svare sandtold deraf, hvortil kom, at det i det 18. 
århundrede lykkedes fannikkerne .tillige at erobre 
en stor del af handelen med jydepotter og transport 
af korn og tørv til vesterhavsøerne, og omkring 1720 
dreves en livlig trafik med både - hvoraf nogle hel
ler ikke veg tilbage for at begive sig på smuglerfærd. 

Ved midten af det 18. århundrede drog i stort tal 
unge karle fra øen til Holland og for til søs med 
hollandske skibe, men først omkring 11'60 begyndte 
man på øen selv at bygge noget større fartøjer end 
tidligere anvendte; fra 1780 byggedes således mange 
i Sønderho, og i begyndelsen af det 19. århundrede 
var 80-90 skibe hjemmehørende i denne by. 

Arene 1800 til 1807 var en gylden tid for skibsfar
ten, men derefter kom der på grund af krigen en 
stilstand til 1814, hvorefter skibsbyggeriet tog fornyet 
fart. 

Fartøjerne var dog stadig gennemgående forholds
vis små; i Sønderho trak man dem i land om vinteren, 
i Nordby kunne rlP ]iggP. ovP-r i "Loen", indløbet til 
byen. Sejladsen gik i århundredets første halvdel 
mest til vesterhavsøer:rie, Højer, Tønder, Ribe, Hamp 
burg og Bremen, medens de noget større skibe sej
lede på England, Holland, Frankrig og Norge, men 
flåden led stærkt ved gentagne forlis - i årene 1824P 
27 blev således 40 husmødre i Sønderho enker. 

Skibene byggedes nu efterhånden større og større, 
og i 1859 angives Fanø at have den største flåde næst 
efter København; mange af sejlerne var kolossale 
jernskibe, der udelukkende gik i udenrigs fart. 

Da sejlskibene imidlertid efterhånden afløstes af 
dampskibe, begyndte fra 1896 en nedgangsperiode; 
talrige forlis fremskyndede denne, og søfolkene lod 
sig hyre som matroser, styrmænd og førere af damp
skibene. 

Særlig i begyndelsen al dette århundrede var det 
trange tider for sejlskibsfarten, særlig på oversøiske 
pladser; fragterne var små, udbyttet som følge heraf 

ringe, og for at opnå fragt måtte rederne ofte sende 
deres skibe til farlige og usunde pladser. Når hertil 
kom, at det rundt omkring påmønstrede mandskab 
ofte var af ringe moralsk habitus, samtidig med at 
dets faglige dygtighed ofte var lig med nul, vil man 
forstå, at sejladsen i oversøisk fort på det daværende 
tidspunkt var et overmåde brydsomt hverv, der for 
kaptajner og styrmænd medførte årelang fraværelse 
fra hjemmet på. de lange rejser, hvor klimatiske syg
domme og forlis ofte gjorde en brat ende på mangen 
en brav sømands liv. 

Vi bringer her et par eksempler på de hårde stra
badser, som mandskabet på to Fanø-sejlere, der forli
ste for et halvt århundrede siden, måtte døje - i 
det ene tilfælde frelste hele besætningen ved en mo
dig og beslutsom styrmands indsats livet, i det andet 
kom kun io mand af elleve fra forliset med livet i 
behold. 

Barken "Poul11s forlis på Floridas østkyst. 

I eftersommeren 1900 var barkskibet "Poul" af 
Fanø, ført af kaptajn Swane, på rejse fra Santa Cruz 
til New York med en ladning træ, da den på kysten 
af Florida kom ud for en voldsom cyklon og stran
dede den 7. september. Barken befandt sig, da stor
men brød løs, udfor Jupiter på Floridas østkyst, og da 
vinden var østlig, stod det hurtigt besætningen klart, 
at det, trods alle anstrengelser, ikke ville lykkes i 
længden at holde skibet fri af stranden. Omsider sad 
det da også fast i brændingen, og man kunne vente, at 
det snart ville blive slået i stykker, og i den vold
somme brænding mellem lastens svære træblokke vil
le besætningens skæbne snart have været afgjort. 
Der var kun en vej til redning, nemlig at søge for
birnlelse me<l lan<l ve<l hjælp af en line, men en så
dan, som kastedes over bord, drev imidlertid ikke i 
land, men langs med kysten, ført af en rivende strøm. 

Da besluttede styrmand Emil Becker, der var kø
benhavner, men nogle år forinden havde taget styr
mandseksamen på Fanø, at forsøge på at svømme 
gennem brændingen med en tynd line om livet. Vo
vestykket var så farefuldt, at den øvrige besætning 
anså det for absolut umuligt at gennemføre, idet den 
rivende strøm, mente man, ville føre ham langs ky
sten, udsat for at blive knust mod klipper og vrag
stumper. Forsøget blev dog gjort, men flere gange 
måtte man hale ham om bord igen, og tilsidst forbød 
kaptajnen ham at forsøge mere, idet det efter kap
tajnens mening kun ville være den visse død, og de 
måtte så hellere alle dele skæbne med hinanden. 

Men Becker opgav ikke håbet. Medens kaptajnen 
var nede for at føre journalen, sprang styrmanden 
atter over bord, og denne gang lykkedes det ham at 
nå stranden, hvorefier han med den tynde line halede 
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en tykere line fra skibet til land, og ved dens hjælp 
kom alle i land. 

Der var ingen mennesker i flere mils omkreds fra 
strandingsstedet, så lidelserne har vel endnu ikke 
været forbi, men livet var frelst, og dette skyldtes 
udelukkende styrmand Becker, der ved sit overor
dentlige mod og sin beundringsværdige dødsforagt 
lagde det grundlag, på hvilket det lykkedes at redde 
hans eget og ti andre menneskeliv, som ellers ville 
have været dødens sikre bytte. 

Dagen efter, at barken var strandet, svømmede 
Becker med en line om livet atter ud til vraget, fra 
hvilket det lykkedes ham at 1·edde en del køjetøj, 
kompasset og mange andre ting. 

Barken "Aalborg"s stranding på Chiles kyst. 

Barken "Aalborg strandede på lfysten af Chile i 
forsommeren 1904 efter en rejse fuld af savn og li
delser. 

"Aalborg" var hygget af stål i Sunderland i året 
1891 og målte ca. 662 1·egister-tons brutto, og barken 
ejedes af et aktieselskab på Fanø med C. P. Holm, 
Nordby, som korersponderendc reder. Skibets fører 
var den 30-årige Peder Jensen Simonsen af Nordby, 
der var ude på sin første rejse som kaptajn; styr
mændene og tre-fire mand af besætningen var dan
ske, resten udlændinge. 

Den 9. april 1903 sejlede barken, der var vel ud
rustet til en af disse lange rejser, på hvilke skibene 
tit måtte holde til mangt og meget og nødigt skulle 
ligge for længe i havn for reparationers skyld, fra 
Glasgow til Port Nolloth på vestkysten af Sydafrika, 
hvortil skibet ankom den 21. juni. Da losningen på 
den åbne kyst, hvor brændingen vanskeliggjorde ar
bejdet, var meget besværlig, tog det omtrent to må
neder, inden "Aalborg" kunne fortsætte rejsen til 
Westport på New Zealand, hvortil skibet ankom den 
6. oktober og igen forlod omtrent tre uger senere for 
at sejle til Matupi. Den 28. november nåede skibet 
denne plads, og senere lastedes Kopra i Jaluit og på 
flere mindre pladser, inden •barken den 11. marts 
1904 tiltrådte rejsen til Valparaiso. 

En del af besætningen var rømmet i Australien. 
et par vistnok døde, og den blev da kompletteret med 
negre, der formenes at have været syge og at have 
bragt feber med om bord. 

Efter to-tre måneders forløb begyndte man på 
Fanø at længes efter telegram om skibets ankomst til 
sit bestemmelsessted; tiden gik - men intet telegram 
meldte noget om "Aalborg", Man begyndte at æng
stes, men frygten dulmedes ved tanken om, at jern
skibe, der har været længe i søen, blev stærkt begro
ede og derfor kun gjorde ringe fart. 

Endelig den 20. juli kom der efterretninger om 
skibet, men de var meget sørgelige. Fra Valparaiso 
telegraferedes til Lloyds i London: ,,Det forlyder, ut 
den danske bark "Aalborg" er gået fuldstændig under 
ved Constitueion et stykke syd for Valpnraiso. Kap
tajnen død på søen. 6 mand af besætningen døde."' 
Der var ingen tvivl om, at det var Fanø-barken, her 
var tale om, og dagen efter telegraferede det danske 
generalkonsulat i Valparaiso til udenrigsministeriet: 
.,Aalborg" er strandet ved Mela, hvor den endnu står. 
Kaptajnen og syv af mandskabet døde på rejsen. Jeg 

har meget uregelmæssige og upålidelige forbindelser 
med Mela." 

Da telegrammerne intet oplyste om, hvorledes det 
var gået skibets to danske styrmænd, J. Madsen af 
Ølgaard og Anders H. Wissing af Struer, samt de 
øvrige danske, blev der af rederiet sendt et telegram 
til et firma i Valparaiso med forespørgsel om, hvem 
af "Aalborg"s besætning, der endnu var i live, men 
man modtog kun oplysning om, at man ventede yder
ligere oplysninger hver dag, hvilken meddelelse se
J1ere hlev efterfulgt af et budskab om, at de to danske 
styrmænd var døde, medens to af mandskabet, den 
16-årige ungmand Johan Kjær og kokken Alexander 
Alston var frelst. 

Herefter syntes det klart, at skibets ulykkelige 
besætning på hele rejsen havde været hjemsøgt af 
sygdom, og at den ene efter den anden var blevet dø
dens hytte, og hvor frygtelig og deprimerende til
standen om bord har været under disse uhyggelige 
forhold, kan kun de, der har været i en lignende situ
atio11, gøre sig noget klart begreb om. 

Om de nærmere detailler ved den skæbnesvangre 
rejse oplystes senere, at barken den 9. april var stået 
ud i rum sø og havde sat kursen på Chiles kyst for 
en god vind. 

I løbet af en månedsiid meldte en mand sig syg 
og blev sendt til køjs, den efterfølgende dag endnu 
en - og en uge efter var hele den 11 mand store 
besætning alle syge, ja, så syge, at kun to af dem 
kunne kravle til roret for så godt som muligt at styre 
efter den tilkøjs liggende syge kaptajns direktiver. 

Sygdommen var den frygtede Berri-Berri, og i 
begyndelsen af juni døde letmatrosen lvfeinertz, der 
var fra Sønderho, og kort efter endnu tre af matro
serne. 

De af sygdommen mindst angrebne var kokken 
Alston og ungmanden Johan Kjær; disse to tørnede 
om at passe roret i siddende stilling - stå kunne de 
ikke, heller ikke gå, men kun kravle, og ligene af de 
døde overkom de ikke at fjerne, ligesom de ikke ev
nede at yde de syge nogen videre hjælp. 

Den 8. juli om morgenen fik man land i sigte, men 
straks efter at kaptajn Simonsen havde fået oplys
ning herom, sank han sammen og døde i løbet af en 
time; han havde trods sygdommen anspændt sine 
kræfter til det yderste for at gøre sin pligt og om 
muligt redde skib og besætning. 

Hos de to mindst medtagne - kokken og Johan 
Kjær - steg livsmodet ved synet af land, men reak
tionen kom hurtigt også over dem. Chancerne for at 
blive reddet fra døden, at fl\ hjælp og blive befriet 
for yderligere anstrengelser virkede således pt\ dem, 
at de kort efter faldt i søvn. De var dog atter kom
met til hægterne - hvis man kan sige sådan i denne 
forbindelse - den næste morgen og så, at barken var 
drevet længere ind mod land, og den 9. juli kl. 3 om 
eftermiddagen, tre måneder efter afrejsen fra Buta
vari, strandede skibet. 

Først den f~lgende morgen, da det stod den sted
lige befolkning klart, at skibet stod fast og var red• 
ningsløst fortabt, kom der folk ud til skibet - og 
desværre ikke for det gode, Efter at være entret om 
bord, begyndte de med at orientere sig om ladnin-
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gen uden at bekymre sig om hverken syge eller døde; 
derimod tog de fot på at plyndre skibet, færdige her
med de syge og tilsidst ligene, hvorefter de roede i 
land igen, og den stakkels besætning var atter over
ladt til sig selv. 

Sk:ibet var imi<llertid drevet noget nærmere land, og 
nu tog kokken og ungmanden sig sammen og tog red
ningen af kammeraterne og sig selv i egne hænder; 
alle de endnu levende - begge styrmændene og to 
matroser - blev fra deres køjer slæbt op på dækket 
og firede ned i vandet, hvorefter Kjær svømmede 
dem en for en så langt ind til land, at kokken stå
ende i vand til halsen kunne overtage dem og hjælpe 
dem det sidste stykke gennem vandet ind til bredden, 
hvor de seks mennesker fandt en lille hytte, hvor de 
tilbragte natten. 

Den næste dag begav Kjær sig til det nærmeste 
hus og forsøgte at forklare dets beboere, at de måtte 
skaffe lægehjælp; denne kom langt 01n længe - flere 
dage efter - og da var de to mest syge allerede døde 
forinden, og da lægen kom til den stinkende hytte, 
hvo1· døde og døende lå mellem hinanden, var de to 
andre så dårlige, at det var for sent at hjælpe, og 
også disse døde. 

Kjær og Alston havde dog fået det ud af deres 
redningsdåd, at de fire kammerater kom til at hvile 

Maritimt ;pragtværk under opseilino 
På Skandinavisk Bogforlag vil til efteråret ud• 

komme et værk i tre bind under titlen "Fra Sej I til 
Diesel" og omhandlende dansk skibsfart, søhandel og 
skibsbygning. En række af skibsfartskyndige folk er 
knyttet til værket. Vi kan nævne: Kaptajn Knud Han
sen fra Navigationsdirektoratet, museumsinspektør 
Henning Henningsen, Kronborg, bestyrer af Rednings
væsenet Niels Hansen, kaptajn Kaj Lund fra Handels
flådens Velfærdsråd, forstander L. A. Møller fra 
Svendborg Navigationsskole, registrator i Fyrdirekto
ratet John Nielsen, forfatteren, baron Cai Schaffalitzky 
de Muckadell, forfatteren, cand. jur. Knud Strand
gaard, direktør Claus Sørensen og lodsdirektør H. C. S. 
Ørsted. 

Værket vil især bygge sine oplysninger på lo pri
vate samlinger. Dfc'n Pnf' tilhørn F. Holm-Pf'tf':fsen, der 
gennem en lang årrække har skabt en så stor samling 
af sej lskibsbilleder, at sagkyndige betegner den som 
enestående i Norden. Den anden samling, der særlig 
omhandler damp• og motorskibe, er skabt af hr. Alfred 
Rosendahl fra Kolding, som gennem ca. 30 år har 
fulgt hvert enkelt dansk damp- el1er motorskib fra køl
lægning til ophugning. 

I værket vil fremkomme en række sjældne billeder. 
Også billeder af skibe, som man før har ment, var 
sporløst forsvundne. Hr. Holm-Petersen har i sin sam
ling fotografier af nogle skibe fotograferet i det øje
blik, hvor de blev sænket af tyske u-både. En kaptajn 
på en tysk undervandsbåd under den første verdenskrig 
havde den makabre ide at fotografere skibene, før han 
sendte dem til bunden med hele deres besætning. Det 
er nogle af disse billeder, der takket være Holm.Peter• 
sens særegne hobby snart vil blive offentliggjort. 

,,Fra Sejl til Diesel" omfatter tre bind på ialt ca. 
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i histen jord; selv kom de sig nogenlunde, og efter 
jordfæstelsen søgte de til det nærmeste danske kon
sulat, der sørgede for, at der blev ført tilsyn med 
skibet, eller rettere sagt det, der var tilbage af det, 
at de ombordværende døde blev begravet, og at de to 
overlevende kom på hospitalet. 

Barken, der var assureret i Hamburg og på Fanø 
for dens værdi ved afrejsen, 90.000 kr., blev kondem
neret og solgtes ved auktion for 2000 kr. 

,,Germidin" 
en nyhed for skibsfarten 

Germidin "V" er et nyt amerikansk desinfektions• 
middel, som nu også er bragt frem på det danske mar
ked. Det virker 500 gange stærkere bakteriedræbende 
end fenol og 100 gange stærkere end klor. Det har vist 
sig, at det nye middel dræber de mikroorganismer, der 
ødelægger sejl og presenninger og gør dem møre og 
jordslåede. Germidin knyttes så fast til taverne i sejl
dugen, at kontakten med saltvandet ikke fjerner virk
ningen over en længere periode. Det er således forbi 
med de jordslåede sejls og presenningers tid. 

1800 sider pragtfuldt indbundne i oksehud med titler 
i ægte guld. Man kan uden at overdrive sige, at dette 
store værk vil komme til at stå som et monument for 
dansk søfartshistorie. Værket bør faktisk blive alle 
danskeres eje. Udsalgsprisen bHver relativt lille. Vi 
har haft lejlighed til at se et prøvehefte, som giver et 
udmærket forhåndsindtryk af værkets udseende. Mange 
af de gamle sej lskibsbilleder bringes i flerfarvede 
tryk. 

. Også flere af dansk skibsfarts forgrundsfigurer har 
gennemset prøveheftet og har givet det deres bedste 
anbefaling. Den største anbefaling er det iøvrigt, at 
kongen har givet sin tilladelse til, at man tilegner ham 
værket. 

Med stor forventning ser vi hen til værkets frem
komst til efteråret. Danske skibsfartsinteresserede har 
noget at glæde sig til. 

,,Dansk Skibsklub" 

Den nystartede klub af danske "sofaskippere", 
"Dansk Skibsklub", har god vind i sejlene. Det er 
næsten utroligt så mange, der i virkeligheden samler 
på skibsbilleder og oplysninger om skibsfarten i det 
hele taget. 

Som tidligere nævnt er det en af klubbens opgaver 
at arrangere besøg på danske skibe og skibsværfter. 
Man har allerede planlagt de første tre besøg. Grund· 
lovsdag, tirsdag den 5. juni, aflægger man besøg på de 
af D. F. D. S.' ski};ie, der ligger i Københavns havn, og 
søndag den 10. juni rejser man til Helsingør for at 
bese søfartsmuseet. Besøget på et af vore skibsværfter 
er ikke endelig fastlagt, men oplysninger om alle tre 
arrangementer kan fås ved henvendelse til klubbens 
sekretær, hr. Henning Hohwy, Trondhjemsgade 4, tlf. 
Øbro 5824. 
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~rlevelse,· 
PA DE SYV HAVE 
Kaptajn Drasbek fortæller. IX 

I en mils afstand kunne vi se bjerget ivlount Pagge. 
Når vi var tværs af det, havde vi seks timers sejlads 
til Eolo, som ligger på venstre flodbred lige inden 

for den store ækvatorialskovs grænse og ti dagsrejser 
fra Leo. Indtil vi kom tilbage hertil, ville det ustandse
ligt blive sejlads i urskov. Inden vi afsejlede fra Eolo, 
besøgte vi chef de poste, som havde en stor død slange 
liggende på sin veranda. Han havde skudt den samme 
dag, efter at den havde slugt to af hans dejlige store, 
fede ænder. Det sidste behøvede han ikke at have for
talt os. Den store slange kunne ikke lyve sig fra tyve
riet, hvorom to pukler med en meters afstand på dens 
krop vidnede. Det gøs ligefrem i mig, da jeg befølte 
slangekroppen. Den var kold og klam at føle på, men 
alligevel gik der trækninger igennem den. 

Chef de poste havde en dejlig stor frugt• og køk
kenhave med alle mulige slags grøntsager og frugt
træer. Blandt frugttræerne var der en Coer de Beuf 
(bøffelhjerte), fra hvilken han forærede en af passa
gererne en frugt. Da vi kom om bord, fik jeg lov at 
smage. Det var den eneste frugt af den slags, jeg så og 
smagte i min Congo-tid. Skindet var som på en pære. 
Kødet var gele-agtigt blødt og vandklart med store 
sorte kerner. Den smagte dejligt og havde en vanille
agtig aroma. 

Det var efterhånden svundet så meget i brændebe
holdningen, at det var nødvendigt at hugge brænde i 
nattens løb. Kapitaen stillede målene, som jeg havde 
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givet ham, op i skoven, og brændehuggerne - 22 ialt 
- gjorde deres bedste for at få målene fulde, for de 
ville nødig have vrøvl med de hvide. 

Den følgende morgen ved 5-tiden blev second var• 
skoet af kapitaen, og de to mænd fulgtes ind i skoven 
og så på målene. Det var nu kapitaens sag at vide, 
hvilken mands favn seconden ikke var tilfreds med, så 
de senere, når afgangen skete, kunne kalde de dovne op 
til mig, for at jeg kunne give dem en reprimande. For 
at færdes inde i den bælgmørke skov inden solopgang 
var det nødvendigt at medbringe kunstigt lys. Det skaf
fede man ved at stikke ild til en kugle catchuk, som 
blev stukket ned i en spaltet kæp. 

Den del af besætningen, der ikke direkte hørte til 
dæksbesætningen, samt de sorte passagerer, som vi ofte 
havde med i et antal af op til hundrede, sov som tid
ligere nævnt· altid i land om natten. Dette skyldtes, at 
dækkene i mellemtiden skulle spules rene. Overdækket, 
som her om bord var af træ, blev hver morgen på rig
tig navy-style skuret med sand og mursten, så det 
kunne være skinnende hvidt og tørt, til de hvide passa
gerer kom på det. 

Det kunne tit være en forclel for de sorte at sove i 
land. Her kunne de, når det var månelyst, danse så 
meget de lystede. Det forlangtes bare, at de skulle være 
så langt væk fra skibet, at deres sang ikke kunne høres. 
Kl. 20 ringedes der med skibsklokken, og så skulle der 
være ro i nærheden af skibet af hensyn til eventuelle 

Som Matadi ser ud i dag. Det er en moderne storhavn midt inde i landet med kraner, store pakhuse og fortojningspullerter, 
ting, som slet ikke kendtes dJr i Drasbeks Congo-tid. 
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syge om bord. Inde i land tændte negrene så deres bål 
for at holde de vilde dyr borte og for at lave deres 
mad. Når det passede dem, kunne de rulle sig ind i 
deres bastmåtter for at sove. 

Vi spillede ofte skak om bord på Congo-bådene om 
aftenen. Styrmand Mjelde og jeg sad en aften over et 
parti i kahytten. Uden for var det ~avende sort. Pludse. 
lig blev der tumult inde i skoven, som vi lå fortøjet 
ved. Der hørtes høje råb og skrig. De sorte passagerer 
kom stormende om bord. Under trængselen ved land
gangen faldt adskillige over bord. Medens vi hev dem 
op, blev de ved at råbe: ,,De indfødte kommer! De 
indfødte kommer!" Vi havde desværre ingen militære 
om bord og måtte derfor selv ordne forsvaret. Da vi 
var rede til at bide fra os, viste det sig, at postyret 
skyldtes blind alarm. De sorte passagerer var imidler• 
tid enige om, at de indfødte havde været der. Måske 
havde disse ombestemt sig og ikke turdet vove et an
grebsforsøg. For ikke at løbe nogen unødig risiko lod 
jeg alligevel negrene blive om bord. 

Når vi sådan lå fortøj et til land om natten, blev 
fyret dæmpet ned, og lå man inden for et par sand· 
banker i det forrædderiske mørke, var det ikke så nemt 
at undslippe et overfald. Vi var imidlertid altid for
beredt på at forsvare os og havde til den ende 12 ge
værer og rigeligt med patroner om bord på "Clemen
tine", 

Sejladsen på Congo og dens bifloder.begyndte præ
cis kl. 6 ved solopgang. Nøjagtigt på klokkeslet lød et 
kort stød i dampfløjten, fortøjningerne haledes ind, og 
skibet gled op ad den stille flod. Der lød ikke en lyd 
undtagen den, der stammede fra maskinens arbej den, 
Men snart lod det vældige dyreliv høre fra sig. Aber 
og papegøjer skreg i vilden sky. Undertiden kunne 
man inde på land se dødsensalvorlige bøffelkampe. 
Nogle vilde elefanter kom luntende af sted. Det kunne 
også ske, at luften pludselig formørkedes af en vældig 
sky af græshopper, af hvilken en del besatte skibet fra 
for til agter. Det var umuligt at jage dem væk. Ville 
man frem, måtte man træde på dem. For hvert skridt 
man tog, knasede det under sålerne. Flodhestene var 
ved at vågne op på de mange sandbanker. Om dagen 
opholdt de sig gerne i vandet, men om natten hvilede 
de ud i sandet. 

På sandbankernes højeste dele kunne man for det 
meste finde krokodillerne. Her havde de vid udsigt til 
alle sider. En sovende krokodille ligger altid med fla
ben åben, Man kan nærme sig den med geværet klar 
til skud, indtil den slår kæberne sammen. Når det sker, 
er den vågen, og så skal man helst have fyret, for nu 
sætter den fart på. Den krummer ryggen som en kat, 
og et øjeblik efter er den i vandet. 

En dag var vi så heldige at træffe på en død flod
hest, som vi bugserede op på en flodbanke. Jeg havde 
90 sorte passagerer og 32 mands sort besætning, så der 
var nok til at bakse med det vældige skrog. Alle disse 

mennesker begyndte derpå at flænse dyret. Min second, 
styrmand Mjelde, var en meget interesseret tilskuer til 
dette skuespil og stod med hovedet lænet ud over bro
klædet, da en af negrene foretog et snit i flodhestens 
mavesæk. En ulidelig dunst stod lige op i næsen på 
Mjelde, der blev så ilde tilpas, at han måtte gå agter
ud for at ofre. Han overvandt iøvrigt ikke duften den 
dag. Skønt denne flodhest var halvt rådden, spiste de 
indfødte den med god appetit. En friskskudt flodhest 
kan ellers være velsmagende. En gang, da jeg var på 
Congo-floden, skød en passager en flodhest, der imid
lertid gik til bunds for først at komme op 24, timer 
senere, da gassen i dens krop bragte den frem. Vi var 
imidlertid heldige at fange dens unge levende. Den var 
på størrelse med en gris. Flere gange smagte jeg også 
antilope- og bøffelkød. Ved en bestemt lejlighed lykke
des det mig fra "Clementine" at sejle en svømmende 
antilope op i floden. 

En nat lå vi fortøjet ved et stort græsareal, da 
vagtsmanden varskoede mig om, at en præriebrand 
nærmede sig. Flammerne stod i vejret i 10-15 meters 
højde. Der var jo rig næring for dem i græsset og 
sivene, der var tykke og målte et par meter i højden. 
Under en sådan brand gælder det for dyrene om at 
forsvinde hurtigst muligt, da ilden dræber alt, hvad 
den får tag i. Over det kæmpemæssige bål svævede i 
tusindvis af fugle under stort spektakel, et impone
rende syn. 

Jeg gav straks ordre til at antænde flodbredden i 
vid udstrækning og satte alle slukningsgrejer i gang 
med at gyde vand på skibsdæk og alt opstående om 
bord. Vor private brand arbej <lede sig tilfredsstillende 
indefter og mødte kæmpebålet i god afstand fra skibet, 
så vi slap uden at lide skade. Den uhyre varme fra 
præriebranden ville ellers have været uudholdelig, og 
,,Clementine"s dage talte. 

Nu og da gik jeg en tur ind i skoven, når der var 
tid til det. Naturligvis besøgte jeg ikke de mørkeste og 
mest utilgængelige steder. Der var nok at se på. Alle 
vegne kunne man se friske spor af alle urskovsdyrene 
lige fra elefanten, bøflen og leoparden til hyænen og 
vildkatten. Enkelte steder var der rodet så meget op, 
at man kunne være sikker på, at der her havde stået 
en voldsom dyrekamp. 

Også mellem urskovens træer foregår der en død
sensalvorlig kamp. Store træer, som 2-3 mand næppe 
kunne favne, så vi omklamret af slyngplanternes 
stærke fangarme, som lidt efter lidt pressede livet ud 
af dem. Slyngplanterne slipper aldrig deres tag. Der 
findes en art slyngplante med stærke, dobbelte mod
hager i en halv meters indbyrdes afstand. Disse er i 
stand til at sønderrive blottede menneskekroppe. 

Var man heldig, kunne man støde på indfødte, som 
med deres skjolde og spyd var på jagt efter vildt. 
Livet i urskoven er en alles kamp mod alle. Under en 
spadseretur i urskoven skulle man iøvrigt passe på 
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ikke at komme for tæt til negrenes dyrefælder og fald
gruber. Men urskoven byder dog også på visse goder. 
Vore drenge fandt sommetider vild peber, vilde toma
ter og en lille kødfuld bladart, af hvilken vi tilberedte 
en velsmagende salat. 

Under Congo-sejlads er man tit velsignet med døgn
fluer, der optræder som hele skyer. Som en snebyge af 
voldsom heftighed kommer de og sætter sig på skibet. 
Hvis man lige har fåel maleL om bord, sætter de sig 
på det malede og forvandler det til sandpapir-lignende 
overflader. Ganske ugenert kan de indfinde sig midt i 
spisetiden og tage den på hovedet i suppeterrinen. Hvis 
man ikke vil sluge suppen, som den nu er, har man 
arbejde nok med at skumme dyrene af. Endnu mere 
generende er myggene, der trakterer med malaria. 

Foruden malariaen truede evigt og altid sygdomme 
som heri heri, sovesyge, elefantsyge m. m. Ved den 
førstnævnte bliver patientens ben tykke og svage. En
gang, da jeg skulle op ad den høje trappe til messen 
i Leo, havde jeg to kammerater hængende på mine 
skuldre. De kunne ikke selv gå. Beri berien havde 
tag i dem. Jeg havde ellers hidtil regnet med, at denne 
sygdom hørte sejlskibene til, hvor den skyldtes for 
meget salt kød. 

Sovesygen ender som regel med døden. Den skyldes 
tetsefluen. Sandormen eller djiggen, der arbejder 
sig ind i fødderne på en, kan også være farlig. 
Første gang, jeg mærkede til djiggen, var, da jeg 
engang vaskede fødder. Det begyndte at klø i den 
ene fod. Ved nærmere eftersyn fik jeg øje på en lille 
sort plet på størrelse med et knappenålshoved. Det 
var djiggen. Min boy tog den ud med en nål, vaskede 
hullet ud og smurte lidt salve på. Min djig var endnu 
grøn, men får en sådan lov at sidde, til den bliver 
modden og brister, går indholdet, som da er blevet 
sort som blæk, over i blodet. 

Ved elefantsyge bliver fødderne tykke og opsvul
mede. Den skyldes en snylteorm. 

Under vor rejse på Kasaj blev en katolsk præst om 
bord syg af malaria og døde. Kort efter at døden var 
indtrådt, blev den ene halvdel af præstens ansigt gan
ske sort. Jeg blev nu nødt til for en gangs skyld at 
sejle efter mørkets frembrud for at nå frem til Muki
kama og få den døde begravet der. En sådan natsejlads 
var hverken tilladt eller videre behagelig. Man kan 
absolut intet se i det tætte mørke, der kommer pludse
ligt og absolut på de kanter. 'Fusmørke kendes ikke. Jeg 
valgte trods alt den farlige sejlads fremfor at se myg
gene sætte sig på liget og derefter mærke deres giftige 
stik på mig. Vi var heldige at nå frem til Mukikama et 
par timer efter mørkets frembrud. Der blev her straks 
lavet en kiste til den døde, som kun fem timer efter 
døden begravedes under en palme. 

En aften, da vi lå fortøjet ved skoven, hørte jeg 
høje og angstfyldte skrig. Det viste sig, at skibets be
sætning var ved at spidde en levende hund over bålet. 
De havde stukket en pind gennem halsen på den og 
ville kun lige brænde hårene af. Bagefter skulle den 
ædes med de varme indvolde og det hele. Jeg stand
sede straks mishandlingen og lod hunden dræbe. De 
indfødte holdt i alle tilfælde på den tid hunde som 
husdyr for at spise dem. De spiste også rotter og slan
ger med god appetit. 

Vi anløb transitposten Bena Bendi, der er belig-

gende, hvor Sankuru-floden og Luala-floden løber 
sammen i Kasaj. Her lossede vi Luebo-lasten og gik til 
Lusambo. Senere kom vi tilbage og hentede lasten for 
Luebo. Den besværlige fremgangsmåde med at oplosse 
lasterne i Bena Bendi var nødvendig for at lette skibet 
- særlig i tørtiden. 

20 timers sejlads oven for Bena Bendi ligger Isaka. 
Her blev jeg vidne til et tragikomisk optrin. Nogle sol
dater, der var på rejse i kano, var kæntret og forsvun
det på floden. Deres kvinder fra lsaka foranstaltede 
nu sørgedans. De smurte deres kroppe helt ind i kridt 
og bandt et tykt bundt siv fast på halen. Dansen gik 
sådan for sig, at bagdelen, hver gang knæene bøjedes, 
berørte jorden. Som europæer kunne man dårligt lade 
være at le trods den tragedie, der lå bag denne mærke
lige dans. Sangen, som de selv besørgede, var sørg
modig og accompagneredes ved klappen i hænderne. 
Også om bord havde vi af og til dødsfald. Det sejlende 
mandskabs koner og de kvindelige, sorte passagerer 
forrettede så sørgetjenesten. Der forfattedes en lejlig
hedssang i sådanne tilfælde. I denne indflettedes be
retninger om de gode og dårlige forhold, hvorunder de 
døde havde levet. 

Et stykke oppe ad floden handlede vi ved en tem
melig stor boca. De indfødte var ikke meget for at 
komme frem. De nærmede sig forsigtigt med spyd i 
hånd. Vore folk var imidlertid ubevæbnede, og da sæl
gerne så dette, stak de spyddene i jorden. Man havde 
nogle høns til salg. Handelen gik for sig i stormløb. 
Stedets beboere havde fat i de mitakos, der blev budt, 
og vore folk i hønsene. Frem og tilbage gik løbet på 
den store plæne. Efter at være blevet enige standsede 
man op og gav slip på henholdsvis høne og mitakos. 

Jeg havde før anløbet dette sted, og når jeg gjorde 
det igen, skyldtes det, at jeg gerne ville gøre en sket 
uret god igen. Under en af rejserne havde vi ligget for
tøjet her for natten, og da vi om morgenen skulle sejle 
igen, kom vagten og fortalte, at besætningen havde 
været på tyvetogt i mørket og havde stjålet høns og en 
gris i landsbyen. Da vi jo skulle sejle hurtigt, ville det 
være umuligt at forhandle nærmere med beboerne. Jeg 
havde derfor nøjedes med at lægge betaling i form af 
fem favne bomuldstøj og nogle mitakos og perler. 
Stedet angav jeg ved at hejse noget tøj på en pind i 
jorden. Mandskabet, der havde stjålet, fik omgående 
deres straf. Tyveri om bord mand og mand imellem 
blev iøvrigt også straffet hårdt og omgående. 

Det var sjældent, man her på floden traf danskere. 
Men en dag indhentede jeg en lægter, som førtes af 
kaptajn H. Møller. Lægterne var kun beregnet til trans
porter af gods. På siden af dem sejlede bugserbådene. 
Kommandoerne og styringen gik for sig fra lægterne, 
undtagen under havnemanøvrer o. I. Jeg klappede på 
siden af lægteren og hilste på Møller, som havde det 
godt, og dampede derefter videre. 

Efter ca. 10 timers sejlads ankom vi til Lusambo, 
der var endestation for trafikken på Sankuru-floden. 
Under opholdet spiste vi hvide fra skibene i messen i 
land. Da Lusambo var en betydelig militærstation, var 
der altid hornmusik fra et stort militærorkester under 
spisningen. Byen var omgivet af palisader for at af
værge eventuelle lynangreb. De store varemængder, 
som lossedes her, blev med karavaner transporteret 
langt ind i landet. Karavanerne kom for det meste til-
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bage med andre varer som cautchuk, elfenben, kaffe 
og -cacao. Varerne lagdes ved ankomsten i snorlige 
rækker på kajen. Vi fik en del gods om bord og tog 
commissaire de district med til den nærmest følgende 
station. Her indtog vi om natten alt det brænde, vi 
havde plads til om bord. Det var nemlig småt med 
brændestationer på den distance, vi nu skulle tilbage
lægge. 

På Bena de Bendi-transitposten lossedes Lusambo
]asten, mens Luebo-lasten toges om bord. Efter tre 
dages sej lads efter L uebo kom et hvidt flag til 
syne i skoven. Der er streng ordre her i Congo om ikke 
at negligere sådanne flag, og vi gik derfor ind til 
kysten for at se, hvad det betød. Jeg havde lige fået 
lagt til, da den danske løjtnant Sørensen korn om bord. 
Han fortalte, at han var kommet til stedet for to dage 
siden og skulle anlægge en station. Med sine mænd 
skulle han til at rydde terrænet. I nattens løb havde en 
tornado blæst teltet væk over hovedet på ham, og alt 
var blevet gennemblødt. Vi blev liggende lidt, og jeg 
fik mig en hyggelig sludder med min landsmand. 

Det blev på den tid fortalt om løjtnant Sørensen, 
at han gik så hurtigt på marcherne, at de sorte soldater 
døjede med at følge ham. Siden så jeg ikke Sørensen 
igen før ved en festlighed i Park Restaurationen i Kø
benhavn den 3. juni 1929. Festen blev afholdt til 
minde om kaptajn Christoffersens 50 års-dag i Congo 
sammen med Stanley. Jeg genkendte straks løjtnant 
Sørensen, da han stod oven for trappen og bød Congo
veteranerne velkommen. Han havde haft en god kar
riere dernede og havde i en årrække været commis
saire de district. Han boede nu i Algier, da han efter 
opholdet i Congo ikke mere kunne tåle det danske 
klima. 

Efter 4,½ dags rejse højere op ad floden ankom vi 
til Luebo ved Francis-faldene. Luebo var en stor mili
tær-station og var ligeledes omgivet af palisader. Også 
her spiste vi i en messe i land, hvor jeg traf dansk 
løjtnant Ritzel Nielsen. Han var på benene for første 
gang efter en heftig feber, som imidlertid straks tvang 
ham i seng igen. 

Vi indtog en last af elfenben og cautchuk og stod 
for tredie gang på denne rejse mod Bena Bendi. På 
vejen ned passede jeg omhyggeligt på ikke at komme 
til at hænge fast på sandbankerne. Skete noget sådant, 
var der ikke andet at gøre end at føre varp ud med 
anker og så hive klar. Vore ror hængte frit og havde 
ikke støtte på underkant, hvorfor de var svært udsatte. 
Blev de bøjede, kunne de let tages af, da de hængte i 
beslag og tappe, som var nemme at komme til. I til
fælde af bøjede ror valgte vi gerne en sandbanke, hvor 
der var plads at arbejde på. Et bål tændtes da. Roret 
lagdes op i ilden, så det blev glødende, hvorefter vi 
gav det nogle slag med en hammer. Så var den ting i 
orden. Altsammen skete i en håndevending. Vi be
høvede jo ikke at bruge talje, for der var nok af mand
skab. 

Vi kom nu til Muchie, hvor vi forsynede os med 
proviant. Blandt mange andre ting forsynede negrene 
sig her med nogle store, levende ål. De lignede slanger, 
men var uhyre velsmagende. Sejglivede var de også. 
Man kunne holde dem levende i flere dage ved at opbe
vare dem i nogle jernbeholdere med vand i. Jeg sendte 
kapitaen op med mandskab for at købe IJoget røget 
fisk. Lidt senere gik jeg selv op i land for at se på 

26 

handelen. Jeg blev da vidne til, at man smed fisken 
ned på jorden, for at maddikkerne kunne falde ud af 
dem. Til kapitaen sagde jeg: ,,Disse fisk er ikke gode". 
Han så forbavset på mig og svarede: ,,Åh, jo. Det er 
ligemeget. Maddikker er også kød". 

Omsider nåede vi ud af Kasaj-floden og ind i kana
len, hvor jeg ved en brændestation fik at vide, at min 
ven, kaptajn Rasmussen, der var leder af et arbejds
hold, lå dødssyg i nærheden inde i skoven. Båden var 
væk i otte timer og kom først tilbage ved 17-tiden. 
Rasmussen var i en ynkelig forfatning. Han led af dy
senteri og heumatrie og var gul over hele kroppen. 
Store sorte myrer kravlede ugenert på ham, og han 
havde svært ved at tale. Da han blev meget syg, havde 
hans boy været skødesløs med ham. Bl. a. havde han 
undladt at komme vand i dåserne, hvori sengebenene 
havde stået, og myrerne havde derfor haft fri adgang 
til ham. Jeg sørgede for, at han blev vasket og lagt til 
køjs. Næste dag ankom vi til Leo, hvor han blev ind
lagt på hospitalet. Dagen efter indlæggelsen var han 
død. Jeg var med til ,hans begravelse. Graven ligger på 
et sted, hvorfra der er en herlig udsigt over Living
stone-faldene. Mens jeg stod heroppe, lod jeg min 
Congo-tid passere revue. Jeg kom også til at tænke på 
S/S "Ville de Vervier", som for fuld fart kom sejlende 
mod Leo med kurs lige ned i faldene, hvor den for
svandt med hele besætningen. Jo, Congo havde i tidens 
løb været hård ved mange mennesker. 

Min tid i Congo var nu ved at være forbi. Den 
sidste aften i messen sagde jeg farvel til gamle be
kendte. Næste morgen tog jeg med toget til Matadi 
sammen med kaptajn Welcke, kaptajn Wahlquist og 
maskinmestrene Stål og Olavsen. Fra Matadi kom vi 
med damper til Boma og blev præsenteret for guver
nøren, som lovede os alt godt, når vi næste gang kom 
til Congo. 

I Boma fik vi anvist kammer om bord på "Albert
ville". Denne gang var vi finere på den og fik plads 
på 1. klasse. Efter en heldig rejse anløb vi endelig 
Antwerpen, hvor jeg påny indlogerede mig hos Heed
gren i Schipperstraat. Den 21. august 1902 fik vi vore 
papirer ordnet i Bryssel, hvorfra jeg tog til Thisted 
for at holde ferie hos familien. En begivenhedsrig- og 
belærende tid var forbi. Nye opgaver vinkede forude 
- men denne gang ude på det vilde og salte hav! 

Med kaptajn Drasbeks ankomst til Danmark slutter 
vi første afsnit af den stoute sømands livsskildring. Vi 
holder i de kommende måneder en lille pause i beret
ningerne for at give plads til andet stof, men kommer 
igen med en skildring af Drasbeks oplevelser som 
fører af tre-mastet skonnert "Dollar" i Nordsø- og 
Atlant-fart. 

Det skal nævnes, at Drasbek for sin indsats i Congo 
Fristatens tjeneste bl. a. blev hædret med "La de
coration de Chevalier de l'ordre de Leopold II", 
,,L'Etoile de Service" og "La Medaille Comme
morative". 
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rale Transatlantique, Paris, (hvortil 
søsterskibet M/S "Chili" afleveredes 

i 1950), men senere overdraget til 
Compagnie des Messageries Mariti
mes, Paris. 

Skibet er bygget til Bureau Veri
tas' højeste klasse + I 3/3 L. 1.1. 
A & CP som åben shelterdækker 
med bak samt huse midtskibs og 
agter, og der er i udstrakt grad an
vendt svejsning ved skrogets kon
struktion. 

,,lndus'' på provetur. 

Hoveddata for M/S "Indus" er: 

Længde mellem perpendikulærer .......................... . 
Bredde ........................................................... . 
Sidehøjde til øverste dæk ................................... . 
Sidehøjde til andet dæk ...................................... . 
Dybgang til sommerlastelinien ........................ ca. 
Tilsvarende dødvægt .......................... : .............. . 
Lastrummenes kapacitet ialt ............................... .. 
Deraf kø I elast ia It .......... .' ................................. . 
Totalkapacitet af brændselsolietankene .................. .. 
Nettotonnage .. : .. .............................. , ............... . 
Bruttotonnage .................................................. . 

13o,3m 
18,7 -
11,7 -
9,2 

7,87 -
8.950 tons 

14.439 rn3 hales 
161 m3 

1.121 tons olie 
3.793 tons 
6.744 tons 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaordsvej 12 • Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKJBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNlNG EN GROS 
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A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



Skibet, der er et dob
beltskruet motorskib med 
to gennemgående dæk, 
fremfaldende stævn, ,,soft 
nose" og krydserhæk, frem
træder meget elegant med 
gennemførte, smukke linier, 
der samtidig giver indtryk 
af fart og stor sødygtighed. 
Maskineriet er anbragt 
midtskibs. 

De fem lastrum er for
·synet med et ekstra rnellem
dæk. Øverste mellemdæk i 
1ast nr. 3 indrettes til trans
port af 161 m3 kød eller 
frugt, idet temperaturen 
kan varieres fra --;-15°C. til 
+2°. Køleanlægget bliver 
et freonanlæg af Thomas 
Ths. Sabroes fabrikat. Alle 
luger - vejrdæks som mel
lemdæks - får B. & W.'s 
hurtiglukkende patentstål
lugedæksler. 

Dor mellem ryge- og spisesalon med ætset fransk glas forestillende 
,,fantasi over havdybden". 

Ventilation af lastrum-
mene er en kombination af mekanisk og naturlig ven
tilation. 

Rigningen består af to master og fire lademaster, 
og lugerne betjenes af ialt otte 5-tons, seks 10-tons 
bomme samt yderligere ved 2- og 4.-lugen henholdsvis 
en 30-tons og en 20-tons sværhorn. 

Udrustningen er på alle måder den mest moderne i 
henhold til rederiets krav og værftets praksis. 

De 14 elektriske 5-tons spil er leveret af firmaet 
B. D. T., Paris, medens ankerspillet, der ligeledes er 
elektrisk, er af Clarke, Chapman & Co.'s fabrikat. 
Styremaskinen er leveret af John Hastie & Co. De to 
8,2 m redningsbåde betjenes af to sæt Lorentzen & 

W~ttre patentdavidder, ligesom en hvalbåd og en jolle 
på henholdsvis 5,5 og 4,9 m. 

Alle lastrummene samt motorrum er forsynet med 
C02 brandslukning. Anlægget leveres af ingeniørfir
maet E. Rasmussen, Oslo. 

M/S "Indus" bliver udstyret med fuldt moderne 
navigationsmidler, radar, radio og radiopejler, gyro
kompas og ekkolod. 

Dækshusene midtskibs er ifølge den sidste udvik
ling væsentlig udvidede, idet der her findes aptering 
for både passagerer og den samlede besætning. 

Øverste brodæk er helt forbeholdt de 12 passagerer 
og kaptajnen. Passagererne er fordelt i 4 to-mands- og 

4 et-mandskamre, der alle 
bliver luksuriøst udstyret 
med polerede skodder i ci
tron- og fugleøjetræ og 
møbler i stål eller poleret 
elmetræ. Kamrene har se
parat bad og w.c. Passage
rernes smukke og smagfuldt 
udstyrede spise-, ryge- og 
opholdssaloner, der er 
holdt i poleret citron-, ma
hogni- og birketræ med po
lerede nøddetræs-, mahog
ni- og birketræsmøbler, 
findes på samme dæk. Kap
tajnens rummelige aptering 
med polerede skodder og 
møbler har separat sove
rum og bad. 

Udsigt over agterdæk med B. & W.'s patentlugedæksler, 

Officererne har store et
mandskamre med mahogni
møbler, medens der for den 
øvrige besætning er et
mands-, to-mands- og tre
mandskamre med lyse ege
træsmøbler. 

- Si,, De har læøt det l. ,.Vikingen" I 29 



Både officerer og besætning har foruden messerne 
store opholdssaloner. 

Der er overalt elektrisk opvarmning med undtagelse 
af officersmessen samt mandskabsapteringen, der får 
dampopvarmning. 

Alle kamre og saloner får mekanisk ventilation. 
Hovedmotorerne er to B. & W. direkte ornstyrbare, 

enkeltvirkende, totakts, 6-cylindrede krydshoveddiesel
motorer med trykforstøvning. Cylinderdiameter 620 
mm, slaglængde 1150 mm, i stand til tilsammen at ud
vikle normalt 8850 ihk svarende til ca. 7100 ehk ved 
148 omdrejninger pr. minut. 

Hjælpemotorerne består af tre 5-cylindrede, fire
takts trunkmotorer med trykforstøvning hver direkte 
koblet til en dynamo på 200 kw ved 220 volt og 500 
omdrejninger pr. minut. Dieselcylindrene har diameter 
245 mm, slaglængde 400 mm. Ydelse pr. motor 
300 ehk. 

Samtlige større pumper er vertikale pumper direkte 
koblet til elektromotorer ved elastiske koblinger. Der 
findes tre skruepumper med en kapacitet hver på 135 
m3/time for cirkulation af smøre- og køleolie, tre cen
trifugalpumper med en kapacitet på 150 m3/time for 
salt kølevand og to pumper af samme størrelse for 
fersk 15ølevand. For køling af hjælpemotorerne findes 
to pumper på 35 m3/time, deraf en for saltvand ogen 
for ferskvand. 

Smøreolien suges fra bundtankene under hovedma
skinerne og trykkes gennem filtre og oliekølere til ho• 
vedmotorerne, hvor den dels anvendes til køling af 
stempler og dels til smøring af lejer, hvorefter den 
løber retur til bundtankene. Ferskvandspumperne su-
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Hempel har alle 
slags farver til 
alle d;igs skibe! 

HEMPEL's skibsfarver 
revner og skaller 

aldrig 

Amaliegade 8 . C. 3842 

ger fra hovedmotorerne og trykker gennem ferskvands
kølerne tilbage til hovedmotorerne. Systemet er lukket, 
og i casingen er anbragt en ekspansionstank. Salt
vandspumperne suger fra søen, trykker gennem olie
kølerne til ferskvandskølerne og over bord. Fersk
vands- og oliekølerne er af samme type udført med 
stålkappe og endedæksler af støbejern, metalrørplader 
og metalrør. 

Af andre pumper findes en vertikal, selvansugende 
centrifugalpumpe på 150 m3/time som ballastpumpe, 
to 2-cylindrede stempelpumper hver på 2X20 m3/time 
som last- og sanitærpumper, samt en 50 m3/time 
pumpe for brændselsolie. 

Starteluft for dieselmotorerne leveres af to elektrisk 
drevne totrins manøvreluftkompressorer i stand til at 
levere luft af 25 at. Hver kompressor har en kapacitet 
på 3 m3 indsuget luftmængde pr. minut. En 8 m3 
starteluftbeholder. 

I maskinrummet findes en varmekedel på 15 m2 
hedeflade, 7 at. tryk indrettet for oliefyring. 

Tankmotorskibet Ruth 
Den 28. april gik tankmotorskibet "Ruth" på 

16.860 tdw på prøvetur fra Gotaverken. Skibet, som er 
bygget til Rederi A/S Ruth, skibsreder Hagb. Waage, 
Oslo, er det syvende, rederiet har ladet bygge på værf
tet. Det første var l'v1/T "Raila" på 8370 tdw, som blev 
leveret for netop 25 år siden. 

MIT "Ruth" er bygget til Det norske Veritas høje
ste klasse og har hoveddimensionerne: 

Længde overalt ......................... ca. 
Største bredde på spant ................. . 
Dybde ....................................... . 
Middeldybgang på sommerfribord ... . 

157,0 m 
19,5 -
11,6 -
9,0 -

Den nautiske udrustning er - ligesom iøvrigt al 
udrustning om bord - af den mest moderne art med 
alle mulige apparater og hjælpemidler. 

Mandskabet har en smuk aptering med i hoved
sagen enmandskamre, store messer, badstue o. s. v. 

Såvel hoved- som hjælpemotorer er af Gotaverkens 
konstruktion og fabrikat. Hovedmotoren er en 8-cylin
dret, lotakts, enkeltvirkende dieselmotor med en cylin
derdiameter på 680 mm og med 1500 mm slaglængde. 
Ved 112 omdrejninger pr. minut udvikler den 7350 ihk. 

Den kontraherede fart er 14 kn. på fuld last. 

Tankskibei "Rut/4", . 



ff yad er en shelterdække1.•? 
I årene mellem de to krige blev shelterdækkeren 

mere og mere populær, og siden den sidste krig er 
denne popularitet blevet endnu større og næsten ble
vet almindelig for fragtskibe på 5000 tdw og opefter. 
Også for mindre skibe vinder typen terræn, og shelter
dæk-kystfartøj er er ret talrige. Ikke desto mindre er 
der, til trods for typens popularitet, til tider nogen 
tvivl hos dem, der er interesseret i skibsfart, om be
tydningen af udtrykket "shelterdækker" og om typens 
fordele og mangler i sammenligning med andre skibe. 
Vi skal i denne artikel prøve på at besvare spørgs
målene: ,,Hvad er en shelterdækker?" og "Hvori står 
den over andre typer?" 

For at besvare det første spørgsmål er det nødven
digt at se på skibsmålingen, et uklart og lidet op
byggeligt emne, men et, der har haft en betydelig ind
flydelse på konstruktionen af handelsskibe. Siden ind
førelsen af Merchant Shipping Aet i 1854 har gross 
tonnagen af et skib omfattet alle rum i skibet under 
tonnagedækket (med undtagelse af inderbunden) og 
alle "lukkede" rum over tonnagedækket. I en shelLer
dækker er det næstøverste dæk tonnagedækket, og shel
ter-mellemdækket er undtaget fra målingen, hvis pas- . 
sende forholdsregler er truffet. 

Fritagelsen for måling dateres fra House of Lords 
vedtagelse i 1875, i et tilfælde med en lille damper 
"Bear", at dette skibs spardæk, som havde åbninger på 
hele skibets bredde, ikke var et komplet dæk, og at 
bestemmelsen, at rum mellem tonnage. og det øverste 
dæk skulle måles med, ikke skulle gælde. House of 
Lords vedtog ved samme lejlighed, at ved "et lukket 
rum på øverste dæk anvendelig til last" skulle forstås 
et fuldstændig lukket rum. Fra denne vedtagelse for et 
temmelig Hgegyldigt skib stammer den åbne shelter
dækker, da sheltermellemdækket i denne type skibe 
ikke betragtes som "lukkede rum" og derfor er und
taget fra måling. 

Hovedsagen er, at mellemdækket skal være åbenl 
ved anbringelse af en "tonnage åbning" i shelterdæk
ket. Denne åbning, som har form som en luge, af 
mindst samme bredde som lastlugerne, kan anbringes 
for eller agter, hvis den blot har en bestemt afstand· 
fra for- eller agterstævn. I praksis er det mest bekvemt 
al anbringe touuageåbningen umiddelbart agten for 
den agterste lastluge. Længden af tonnageåbningen 
skal være mindst 1,22 m, og åbningen må ikke kunne 
skalkes. Dækslerne holdes på plads af surringer gen
nem øjebolte. 

Under denne åbning er, hvad der kaldes tonnage
brønden, som begrænses af tværskibs-skodder i mel
lemdækket og drænes gennem store spygatter med ven
tiler. For at opfylde fordringerne, at det udtagne 
mellemdæksrum ikke må kunne lukkes permanent, skal 
endeskodderne også have åbninger, men disse må luk
kes med, som det kaldes, ,,midlertidige lukkemidler". 
I en shelterdækker udføres det som regel med plan
ker i kanalstål eller med plader, som fastgøres til 
skoddet med hagebolte, som ikke går gennem skoddet. 
Der er også regler for afløb fra de undtagne rum. 

Som det vil ses, er shelter-mellemdækket, skønt det 
i virkeligheden er udmærket lukket, efter loven åbent 
og derfor undtaget fra måling. Her kan det være at 

betydning at bemærke, at, skønt udtrykket "shelter
dæk" synes at betyde et let dæk som et beskyttende 
dæk snarere end et styrkedæk i lighed med awning• 
dækket i begyndelsen af århundredet, så er dette ikke 
tilfældet. I en moderne shelterdækker er shelter- eller 
øverste dæk styrkedækket. Det er øverste flange af 
skibsdrageren, og som sådan det mest økonomiske sted 
at anbringe det styrkegivende materiale. 

For at vende tilbage til tonnagesynspunktet så er 
det klart, at indenfor visse grænser er det fordelagtigt 
at gøre det undtagne rum så stort som muligt, og det 
kan gøres på to måder. Enten kan mellemdækshøj den 
forøges, og et 3 m mellemdæk i en moderne 9000 ts 
båd er på ingen måde ualmindelig, eller det andet dæk 
kan udføres uden spring, d. v. s. parallel med kølen. 
Det sidste kunstgreb medfører en lav underdækston
nage, men har den ulempe, at mellemdækket ved ski
bets ender bliver temmelig højt, måske 4,5 til 4,9 m, 
hvilket ikke er bekvemt på visse farter. 

Det er imidlertid rigtigst at konstatere, at det høje 
mellemdæk foretrækkes for det næstøverste dæk uden 
spring. Men hensyn til fribordet, så regnes shelter
mellemdækket for en overbygning, og fribordet måles 
fra det næstøverste dæk. Det fradrag, der gives for 
overbygninger, forringes ikke af de midler, der an
vendes for at opnå tonnagefritagelse for mellemdækket. 
Der kan nu svares på spørgsmålet: ,,Hvad er en åben 
shelterdækker?" ved at sige, at det er en konstruktion, 
der har en lav bruttotonnage og følgelig en lav netto
tonnage, som følge af visse arrangementer for at und-

Fra stobeiafføbning til ophuggerplads er 
ESSO sklbeh: trofaste og uundværlige 
ledoagor. 
Det glider ud på .sit retto element på 
ESSO stabelafløbnlngsf&dt, dot bunkre, 
ESSO Diesel " og Fuel Oil, og dets-mø. 
res med ESSO smøreolier. Hvor det end 
færdes på de syv have:, .st(lr der på alle 
døtr.e havnep(adHrESSO folk parat rn~d 
de fineste: kvaritet.sprodukter 09 deri 
mes;t udstrakte :service. 
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drage mellemdækket fra tonnagemålingen, at shelter
dækket er et styrkedæk og ikke en let overbygning, og 
at fribordet måles fra det næstøverste dæk. 

Hvis vi dernæst betragter shelterdækkerens sødyg
tighed og økonomiske egenskaber, kan vi sige: For det 
første er der ingen tvivl om typens sødygtighed. Shel
terdækket er på grund af sin højde over vandlinien et 
udmærket arbejdsdæk, og hvis, som det ofte er tilfæl
det, der er bygget en bak oven på det, så bliver denne 
fordel endnu større. Der er ingen brønde til at fange 
søen, og lastlugerne har en særlig sikker beliggenhed. 
Det sidste tages der hensyn til i fribordsreglerne, idet 
lugekarmene i de agterste tre fjerdedele af skibet kun 
behøver at være 18" høje, medens den forreste luge
karm skal være 24," høj som i brøndene på et tre-ø
skib. 

I praksis gøres alle lugekarmene 30" høje af hen
syn til Factory Aet, da der ellers skulle anbringes støt
ter og stræktove rundt lugerne under arbejdet med 
lasten. Man kan fremføre, at i let tilstand har shelter
dækkeren et større areal over vandet end tre-ø-skibet 
og påvirkes derfor mere af sidevinde, men i praksis 
har det ingen betydning. Måske er den vigtigste egen
skab ved shelterdækkeren dens store stuvningsrum, en 
egenskab, der gør denne type særlig egnet for last, 
der tager meget rum op i forhold til vægten. 

Med den aftagende kulfart og den almindelige for
øgelse af transport af lettere laster er der ikke så stor 
efterspørgsel efter både til vægtgods. En moderne 
shelterdækker kan føre last med mere end 60 cu. ft. pr. 
ton, som er tilstrækkeligt i de fleste farter, og allige
vel bære sin dødvægt. Til kornlaster er shelterdække
ren ikke så god som tre-ø-skibet, da det er nødvendigt 
at anbringe transportører gennem mellemdækket til 
lasterne i alle ]uger, hvilket for tiden er meget dyrt. 
På den anden side er shelterdækkeren på grund af 
stabilitetens store udstrækning velegnet til at føre lad
ninger, som kan have tilbøjelighed til at forskyde sig. 

En yderligere egenskab er et godt forhold mellem 
dødvægt og deplacement, hvilket betyder, at maskine
riet bruges til trarisport af last og ikke til at drive et 
tungt skrog gennem vandet. Man må herved erindre, 
at den lave vægt af shelterdækkeren ikke skyldes lette 
materialedimensioner, idet styrken af disse skibe er i 
overensstemmelse med standarden for en hvilken som 
helst anden type. Det følger af den effektive anbrin
gelse af materialet. Alt i alt kan man sige, at hvad sø• 
dygtigheden angår, har shelterdækkeren mange for
dele, at styrken er i overensstemmelse med standarden 
for alle søgående skibe, og fra et økonomisk synspunkt 
set er den store dødvægtskapacitet og det lave forhold 
af brutto- og nettotonnagen til dødvægten yderst for
delagtige. 

En ting, som har været viet nogen opmærksomhed i 
de senere år, er lastskibenes evne til at holde sig fly
dende, når et lastrum er fyldt med vand, og her er det 
klart, at shelterdækkeren, som den almindeligvis byg• 
ges, falder igennem for andre skibstyper. Det skyldes, 
at de vandtætte skodder som regel kun føres op til det 
næstøverste dæk, for at man kan forlange tonnageund
tagelse for mellemdæksrummet. Hvis skibet er læk, vil 
det havarerede rum fyldes med vand, og vandet vil 
strømme ind i det næste rum, så skibet vil kæntre. 

Dette kan undgås ved at føre skodderne op til shel
terdækket, og dette middel blev udført i shelterdækkere 
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under krigen, og den forøgede sikkerhed som følge 
heraf gav sig udslag i, at et antal beskadigede shelter• 
dækkere nåede havn. Der er ikke nogen grund til, at 
denne praksis fra krigens tid ikke skulle fortsættes, da 
det er muligt at konstruere mellemdæksskoddeme så
ledes, at mellemdæksrummet kan undtages fra målin
gen, og skibets sikkerhed forøges. 

Dette spørgsmål bør have redernes interesse, særlig 
da bekoslningen for stålet til mellemdæksskodderne og 
de forøgede materialedimensioner til lastskodclerne, så 
de kan modstå det forøgede vandtryk, ikke er stor. 
Shelterdækkerens udseende er særpræget, idet højden 
af shelterdækket over vandlinien gør, at man let kan 
skelne den fra andre typer. Nu og da anbringes en 
bak og, hvor stor kapacitet ønskes eller der er plads til 
passagerer, brohus og hytte. 

Det kan være fordelagtigt at lukke en shelterdæk
ker, og en kort forklaring af, hvad der menes hermed, 
kan være på sin plads. Det første og vigtigste og der• 
for grunden til ændringen er at opnå slørre dødvægt, 
hvilket opnås ved at lukke tonnageåbningen og spy
gatterne, så skroget er intakt op til shelterdækket, som 
da regnes for frihordsdækket. En lukket shelterdækker 
på 120-130 m kan derved opnå en dybgang på 0,6 m 
mere end en åben shelterdækker, d. v. s. at den popu
lære 9500 tdw åbne shelterdækker kan medføre yder
ligere 1000 t, når den lukkes. 

Udtrykket "kan" er vigtigt, thi medmindre skibets 
materialedimensioner er sådanne, at de svarer til den 
forøgede dybgang, kan dette ikke tillades. Det er be
tydningsfuldt at erindre, at de krigsbyggede shelter
dækkere havde materialedimensioner, der svarede til 
en dybgang på 0,45 m mere end for en åben shelter
dækker, og denne forøgelse blev i almindelighed ikke 
anset for at medføre noget tab i skibenes sødygtighed. 

Der må selvfølgelig betales herfor ved en forøgelse 
af tonnagen, såvel brutto som netto, da mellemdæks
rummet nu ikke længere undtages fra måling. Ser vi 
igen på den 120-130 m shelterdækker, så vil forøgel
sen være omtrent fra ca. 5000 til 7000 t og nettoton
nagen fra 3000 til 4-500 t uanset det forøgede dybgang, 
der opnås. Så snart tonnageåbningen lukkes, bort
falder tonnage•undtagelsen for mellemdæksrummet. 

Der har været omtalt, at den åbne shelterdækker 
for tiden y<lersl populær, og man kan spørge, om 
denne popularitet vil fortsætte, stillet overfor mulig
heden, selv om den kun er ringe, at tonnagereglerne 
ændres. Man kan hertil trøstigt sige, at typen er så 
velegnet til moderne fart og så udbredt, at enhver æn
dring i tonnagemålingen må være således, at shelter
dækkeren ikke i for høj grad lider derunder i forhold 
til andre skibstyper. Der er ikke noget tegn til, at shel
terdækkerens dage er talte. 

Vacuum Oil Company 
Smøreoliespecialister 



Skibsformens indflydelse på 
den tværskibs stabilitet 

I marts måned holdt professor i skibsbygning ved 
Danmarks tekniske Højskole, dr. tech. C. W. Prohaska, 
et foredrag ved årsmødet i Institution of Naval Archi
tects i London med ovenstående titel. 

Foredraget omfatter undersøgelser, som er en fort· 
sættelse af en undersøgelse, der blev forelagt for sel
skabet i 1947. I det første foredrag blev angivet tal
værdier for formstabilitetskurver med en usikkerhed, 
der ikke er større end den, der fremkommer ved an• 
vendelse af de almindelig kendte beregningsmetoder, 
når det drej er sig om almindelige handelsskibsformer, 
men f.eks. for skibe med stor bundrejsning er resul
teternes usikkerhed for stor. 

I det sidste arbejde gives en analyse af stabilitets
kurver for en række systematisk varierede skibsformer 
med det formål at finde forskellige parametres ind
flydelse på stabilitetskurverne (formkoefficienter, 
"tumble home", spring, bjælkebugt m.m.). Analysen 
giver imidlertid kun kvalitativ redegørelse, og det 
lykkes ikke at opstille korrektioner, der giver deres 
indflydelse på stabilitetskurverne. 

Derfor opstilles et trigonometrisk udtryk, som ved 
angivelse af et vist antal parametre findes at give et 
tilnærmet udtryk med tilstrækkelig nøjagtighed. 

De opstillede parametre er dels let tilgængelige ud
tryk og tildels opstillet i tabelform. 

Som i næsten alle professor Prohaskas videnskabe
lige arbejder slutter dette med en redegørelse for, 
hvorledes den praktiske anvendelse af undersøgelser
nes resultater bør forme sig. 

Den udarbejdede metode vil spare skibskonstruk
tøren for de tidsrøvende stabilitetsberegninger efter de 
hidtil anvendte metoder. 

Tankmotorskib til 
J. Laurilzens rederi 

Torsdag den 10. maj afleveredes fra Lindholmens 
Varv i Goteborg det første tankskib, som rederiet 
J. Lauritzen har fået bygget: MIT "Nerma Dan". 

Det er rederiets største skib, og overtagelsen fandt 
sted efter en prøvetur, hvori skibsrederne Ivar og 
Knud Lauritzen deltog i spidsen for rederiets ledelse. 

Det var en dag, som vil blive husket i rederiets 
historie. Det store hvide skib stævnede ud ad Gotaelven 
med Dannebrog, det svenske flag og De forenede Na
tioners flag vajende fra mastetoppene. Under prøve
turen blev skibet beset af deltagerne, og mest hæftede 

man sig ved hobbyværkstedet, der - så vidt os be
kendt - er noget ganske nyt om bord i et fragtskib. 
Hobbyværkstedet er delt i to afdelinger, som begge er 
til rådighed for både officerer og mandskab. Det ene 
er beregnet dels som. mørkekammer og dels til bog
binderværksted, medens det andet er forbeholdt træ
og metalarbejder, med drejebænk, høvlebænk, bore• 
maskine m.m. Foruden skabe til materialer etc. er der 
en boghylde med forskellige instruktionsbøger, så en• 
hver kan finde noget om sin specielle hobby, og der• 
ved bedre blive i stand til at få glæde af sin fritid. 

Man lægger også mærke til et tonefilmsapparat om 
bord. Skibet medfører en del film til underholdning 
for mandskabet. 

Apteringen er særdeles rummelig og praktisk og 
tillige meget hyggelig, hvilket i høj grad skyldes de 
fint afstemte farver i træværk, gardiner, møbler og 
tæpper og de lysende akvareller, der er ophængt i 
messerne. Af særlig interesse er en samlet dekoration 
af den unge maler Ernst Trier, bygget over folkevisen 
,,Herr Vismer i Elvehjem". Den er ophængt i office• 
rernes rygesalon, hvor der er fremlagt et indbundet 
eksemplar af folkevisen på dansk og i engelsk over
sættelse. 

Foruden hobbybøgerne medfører "Nerma Dan" en 
righoldig bogsamling udlånt fra Søfartens Bibliotek. 

Skibets hoveddata er følgende: 
Længde overalt .................. . 
Største bredde på spant ...... . 
Tons d. w ......................... . 
Lastekapacitet .................... . 
Fart, lastet ....................... . 

168,0 m 
19,51 m 

16.300 
21.600 m3 

15 knob 

Skibet er bygget til Lloyd's højeste klasse for tank
skibe. Hovedmaskineriet er en 9-cylindret totakts, en
keltvirkende K. M. W. Sulzer-dieselmotor på 2300 ihk. 

Skibet føres af kaptajn Ubbe Iversen, og maskin
chef er J. V. Overgård. 

Skibets jomfrurejse går til den persiske havbugt. 
"Nerma Dan" er det tredie af rederiets skibe, der 

har båret navnet Nenna. Det første på 930 tons d.w. 
blev leveret i 1893 og forliste i 1918, den næste Nerma 
blev bygget i 1921 og var på 1950 tons d. w., den blev 
senere solgt til Finland. Foruden dette tankskib har 
rederiet to tankskibe i ordre fra Lindholmens Varv -
begge søsterskibe til "Nerrna Dan". 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holmens Kanal 2, 
Central 8600 
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Nybygning fra Aalborg Værft 
Rederiet J. Lauritzen overtog den 6. april sin ny

bygning fra Aalborg Værft, S/S "Silja Dan", en luk
ket shelterdækker på ca. 4200 tdw. 

Skibet må betragtes som et søsterskib til "Tessa 
Dan", men afviger dog væsentligt fra dette skib i een 
henseende: det er bygget specielt til issejlads i Østersø
farten, idet skroget, roret og skruen etc. er særlig kraf
tigt isforstærket, og roret er beskyttet af en specielt 
konstrueret iskniv. 

Skibets hoveddimensioner er følgende: 
Længde overalt . . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . 97, 7 m 
Bredde på spant ......... _.......... 14,2 · 
Dybde til shelterdæk . .......... .. .. 9,1 -

Maskinkraften er 2100 ihk, der giver skibet en fart 
af ca. 13 knob. 

Det er bygget til British Lloyds højeste klasse med 
de nævnte forstærkninger for sejlads i is til1igemed 
indretninger med henblik på eventuel tropefart. 

Lastrummene er elektrisk ventilerede, og de fem 
luger betjenes ved lastning og losning af 10 damp
lossespil. Bommene bæreevne er 5 tons, sværgodshorn
menes 15 og 25 tons. 

Maskineriet består af en hovedmaskine, der er en 
3-cy 1. dobbelt-compound dampmaskine fra maskinfa
brikken Atlas. 

Af nautiske hjælpemidler er skibet forsynet med 
radar, gyrokompas med selvstyrer, decca, radiopejler, 
ekkolod og elektrisk log. 

Midtskibs er der beboelse for officerer, rygesalon 
for officerer samt messer til mandskab og officerer. 

Beboelsen agter består af otte enmandskamre og to 
tomandskamre og rygesalonen for mandskabet. !øvrigt 
er skibet indrettet med moderne bekvemmeligheder 
som baderum, varmt og koldt vand, køleskabe i mes
serne og et vaskeri med elektrisk vaskemaskine. 

I alle messer er der ophængt moderne kunst, væ
sentligst af unge danske kunstnere. I salonen bemærkes 
et stort urskovsmotiv af Hans Scherfig og nogle smuk
ke oliekridtstegninger af S. Hjorth-Nielsen. Her hæn
ger iøvrigt fotografier af rederiets stifter, konsul 
D. Lauritzen, og skibets gudmoder, fru prokurist V. 
Abildgaard. 

Sikkerhed til søs 

DECCA NAVIGATOR 

DECCA RADAR 

OEGGA NAVIGATOR AKTIESELSKAB 
KRYSTALGADE 15 • KØBENHAVN K. 

TELEFON BYEN 8310 

Biblioteket om bord er fra Søfartens Bibliotek, 
men indeholder tillige en supplerende samling fag
litteratur, som rederiet sender om bord i alle sine 
skibe. 

Og så har "Silja Dan" naturligvis fået rederiets 
nye skibscykler om bord - 5 ialt - alle forsynet med 
praktisk udstyr og J. L.-mærket på frakkeskåneren. 

Skibets fører er kaptajn H. Drachmann-Nielsen, og 
maskinchef er P. Sneistrup. 

Skibet sej lede efter den tekniske prøvetur på præ
sentationsrejse til Finland. 

Maskinmestrenes Håndbog 
,,Håndbog for maskinmestre", 4. udgave, under re• 

daktion af inspektionsmaskinmester Henrik Wolff, ud
givet af Maskinmestrenes Forening, er udkommet på 
Grafisk Forlag. 

Håndbogen er et digert værk på 925 tekstsider med 
826 illustrationer, en helt igennem moderne håndbog, 
som redaktøren, inspektionsmaskinmester ved D.S.B. 
Henrik Wolff, Maskinmestrenes Forening og forlaget 
kan være stolte af. 

Den nye udgave er forøget med en instruktiv rede
gørelse for gasturbinens princip, fordele og mangler 
og anvendelsesmuligheder, som vi kender dem i dag. 
Et nyt afsnit omhandler centrifuger for brændsels- og 
smøreolier. En beskrivelse af vandrensningsanlæg til 
skibe er også tilkommet. 

Det øvrige stof kender man igen fra forrige ud
gave. Heraf er dog enkelte afsnit udvidet og ført a 
jour, således beskrivelsen af forbrændingsmotorer. 

Med sine mange tabeller og formler, eksempler og 
praktiske råd, skitser og beskrivelser er Håndbog for 
maskinmestre uundværlig, ikke blot for maskinmestre 
til søs og i l~nd, men også på værksteder, tegnestuer 
og ingeniørkontorer, ja overalt, hvor man har brug for 
hurtigt at finde en oplysning om et maskinelt eller 
elektrisk spørgsmål. 

Man mærker tydeligt, at både reJaktøren og de for
skellige medarbejdere er folk, der gennem deres prak
tiske arbejde ved, hvad man netop har brug for. 

At Håndbog for Maskinmestre efter fire års for
løb udkommer i en ny udgave er det bedste bevis for 
dens brugbarhed og må siges at være et særsyn på 
dette område. Redaktøren kan ikke ønske sig nogen 
bedre kompliment. 

Håndbogen er indbundet i et stærkt og praktisk 
bind. Trykket står tydeligt og skarpt på træfrit papir. 
Det er i alle måder en virkelig håndbog, der står 
langt over, hvad man så ofte præsenteres for af "hånd
bøger". 

Oluf Svendsen"s Eftf. 
REDERI OG BEFRAGTNING 

-te: 

TOLDBODGADE 18 TELF. 2441-14541 

Alle henYOndol"r 11! ,.Vll<l•C"•n .. ~de, dl1e11dt redaktloneD 01 ekpedltlonen, Clirh1l11>1boruade l. 
Telefon Bye:n •8040 - .Am,,-anhaYeøde:i Redda•r Aiel Bz-reni.:a.. 

A1111011ceaCdelin1eni Telefon B1011 "8040. Chriotlanaboricado l, KebenhHD V. 
Redaktionen plta1e.r •le it1tet a1i ■Ylf for la.d..eadte m1..111ukdp1e-r~ nlr der ikke m.ed1e-nde1- retarpo:rto~ 
for m■nlllkriPt•r" 110m 11:;ulaea.dN aøpfordnt, pl•--•t ndaldou.a. •le- hi.tit &Ut"&i- for tlthq:e-lneriiia,. 



FORLANG DEM HOS DERES SKIBSPROVIANTERINGSHANDLER 



, , 



:r. 1,50 
l . jvl i 

Engelsk brig erobres af ro-kanonbåde 
Male 1· i ai POUL S IND ING 

1951 - nr. r 

28. 6rgang 

I 

Æt 
i •.\ 
\ -~ 

' \ • 
\ 



BANGKOK BOMBAY BUENOS AIBES CALCUTTA CANTDN CAPE TDWN CEBU DAIBEN DAVAD DUI\BAR BABE 

ca -= E-
1:.!:11 
;æ: = E--
c::a =::ai:: 
c::a 
E-
z -.,.. 
Ea 
s,:a -E-
a; 
ca 
&fJI 
::li!: 
Cl 
::ai:: 
==..:I 

'11:1:11 
E--
c:::a 
~ = -= E-

t; 
z 
s::a =.,.. 
s.::11 
0:: ca sa.. -= 1:.!:11 
;æ: -.,.. 

ARTIESELSK.i\..BET 

CD~ \l\i~~ Il& ~ il ~ ~IE 
llSillla~ l!.~ lJ.UlW\~ 

IMPORT til turopa af o,·ersøi.-ke produkter. 

EXPORT oversøisk af europæiske ,·arer. 

Plantage- , savmølle- og skovdrift i Østen, Afrika, Syd amerika & Kanada. 

• I 

Regulære afsejlinger til Ceylon, Indien, Pakistan, Burma, Malaya, Thailand (Siam), lndu-Kina, 
Philippinerne, Kina, Japan, Australien, Ny-Zeeland, New York, Vestindien, Centralamerika og 
Nordamerikas Pacifikkyst samt fra Amerika til det fjerne Østen . 

f ,'g11 e ho11lorer: Asuncion , Bandon, Bangk-0k, BomLay, IJuenos Aircs, 

Calcutta, Cali, Canton, Cape Town, Celrn, Costermansvill e, Dairen, 

Dar-es-Salaam, Davao, Durban. Encarnacion, Genoa, Haadyai, Ham

burg, llarbin, Hongkon g, lpoh, JohannesLurg, Kampala, Karachi, 

Kigali, Kisumu, Klang, Kuala Lumpur, Kumasi , Lampang, London , 

Mat.Iras, Malacca, l\IaniJa, l\Ielbourne, i\lexico City, i\lombasa, i\Iontreal, 

~losbi, Nairobi, New York, Paris. Penang, Port Elizabeth, Posa<las, 

Prae, Prague, Rangoon, Recife, Rio de ]aneiro, Saigon, San Francisco, 

SanLos, Sao Paulo, Seattle, Sekondi, Seremban, Shanghai, Singapore, 

St. Thomas, Sydney, Tabaco, Tahsii;, Teluk Ansc,n, Tientsin, Tokyo, 

Tsingtao, Usumhura, Vancouyec B. C. 
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HAV.ETS *HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og do øvrige søfarts-organisationer 

,,Jmago mun~i" 
(VERDENS BILLEDE) 

af 

CARL V. SØLVER 

V ikingen" publicerer hermed med forfatterens til
ladelse et afsnit af ovennævnte overmåde interes

" sante værk, der omfatter skildringer fra de store 
opdag~lsers tid, et afsnit, der omhandler dansk indsats. 

Dansk indsats. 
Det er af interesse for os danske at vide, at der i en 

længere årrække synes at have været en venskabelig og 
befrugtende forbindelse mellem Henrik So fareren og 
det danske hof. 

Kong Erik af Pommern blev nemlig i 1406 gift 
med dronning Philippa, datter af den engelske konge 
Henrik IV, hvis søster var gift med kong ]oao I af 
Portugal og moder til prins Henrik. Hendes næstældste 
søn, Dom Pedro, altså prins Henriks ældre broder, 
foretog flere vidtløftige rejser i Europa og Orienten 
og traf i året 1424, sammen med den unge danske 
kong Erik ved kejser Sigismunds hof i Ungarn. Kong 
Erik var ligeledes ude på en længere udenlandsrejse 
(14,23-25), på hvilken han bl.a. be&øgLe Je hellige 
steder i Palæstina. Begge fyrster tog midlertidig tjene
ste hos kejser Sigismund og var samtidig med i kam• 
pene omkring Prags belejring. Som belønning for sin 
andel i krigen fik kong Erik kejserens medhold i stri
dighederne mod de holstenske grever om retten til 
Sønderjylland; ligeledes modtog Dom Pedro store 
belønninger for sin andel. 

Det er rimeligt, at de to 
beslægtede fyrster under 
disse forhold har stiftet 
nærmere bekendtskab med 

ge, kunne han utvivlsomt få mangt 
om vikingernes navnkundige rejser 
den anden side af Atlanterhavet. 

og meget at vide 
til nye lande på 

Efter flere rejser til lands og til vands, hvor han 
bl.a. gjorde et længere ophold i Ægypten og endog 
siges at have sejlet op ad Nilen for at aflægge besøg 
hos den kristne sagnkonge "Prester John" (antagelig 
kongen af Abbessinien) dog rimeligvis uden at nå læn
gere end til Assuan, aflagde Dom Pedro et besøg i 
Danmark (ca. 1426) for at hilse på sin fælle fra kam
pene i Bøhmen. 

Erik af Pommern stod på den tid på høj den af sin 
magt som enevældig konge af Danmark, Norge og 
Sverige; hans valgsprog var som bekendt: ,,Mit Haab 
staar til Havet", og ved at efterspore hans virken som 
konge må man beundre hans fremsyn og energi. Han 
dæmmede op mod Hansestædernes dominerende op· 
Lræden i Norden ved al fremme den såkaldte "Omme
landsfarL" omkring Skagen, og som et led i samme 
plan ga,, han byerne Skagen, Ilebingør og Landskrona 
købstadrettigheder, oprettede Øresundstolden og an• 
lagde fæstningen Krogen ved Helsingør og Karnan i 
Helsingborg. På forskellig måde lettede han sejladsen 
gennem Kattegat og Sundet til Falsterbo. Således kan 
man i den ældste farvandsbeskrivelse over Danmark -
et indskud i den såkaldte "Seebuch", skrevet på en 

hinanden, så meget desto 
mere som Dom Pedro var 
stærkt optaget af sin bro
der prins Henriks maritime 
foretagender og samlede 
rejsebeskrivelser og kort til 
ham. Hos kong Erik, Dan
marks mest søkyndige kon-

Cup St. Vincent og Sagrespynten set fra sydnst. 1930. 
På Sagrespynten anlagde Henrik Søfareren i 1420 den navnkundige by Villa do Infanto, 

hvor/ ra han udsendte opdagelsesrejser ud på Atlanterhavet. 

--- Sig, De har l.i:::st det i ,tVikingcn" ! 



Gobelin fra Kronborgs riddersal legnet af hollænderen Hans 
Knieper 1584 med billede af den danske konge Erik af 

Pommern. - Nationalm11sæei, Kobenhavn. 

flamsk dialekt fra begyndelsen af det 15. århundrede 
- gennem danske længdeenheder o. s. v. mærke ud
præget dansk indflydelse, hvilket muligvis på en eller 
anden måde står i forbindelse med kong Eriks søfarts
politik. Ingen dansk konge har i den grad haft for
ståelse af skibsfartens betydning for landet, og vi kan 
følge hans geniale tankegang, da han erhvervede Kø
benhavn af roskildebispen og gjorde den til sin hoved
stad. 

Man kan forstå, hvad det måtte betyde for en så
dan konge at få besøg af en repræsentant fra verdens 
mest søfartsinteresserede fyrsteslægt, en broder til 
selve Henrik Søfareren, og at høre om de eventyrlige 
rejser ned langs Afrikas østkyst og om Portugals højt
flyvende planer om at finde en søvej til Indiens herlig
heder. Hvad var rimeligere, end at kong Erik til gen
gæld viste sin frænde, den portugisiske prins, hvad 
han i sine lande havde udrettet til søfartens fremme og 
til udvidelse af kendskabet til landene på den anden 
side af Atlanterhavet, navnlig hvad der kunne være af 
betydning for at finde en vej over havet til Asiens øst
kyst og Indien. Dette har naturligvis først og fremmest 
været det af den danske kosmograf Claudius Clavus 
fremstillede kort over Skandinavien og det nordlige 
Atlanterhav. 

Claudius Clavus. 
Claudius Cla1,us, hvis danske navn var Claudius 

Claussøn Svart, var født den 14. september 1388 i 
landsbyen Sallinge paa Fyn. Han har formentlig fået 

4 

sin opdragelse i Sorø klosterskole og rejste i 1412, 
altså som 24-årig, på en længere udenlandsrejse hl. a. 
til Italien, hvor han dukker op ca. 1423-24,. Her blev 
han optaget af den genoplivelse af den oldgræske kul
tur, som på den tid fandt sted bl.a. ved latinske over
sættelser af græske forfattere, og som dengang var 
bleven tilgængelige. Gennem den pavelige sekretær 
Francesco Poggio fik han ved at læse Ptolemæus' geo
grafi*) og se hans kort interesse for kartografi, o~ 
hvad var rimeligere, end at han fik lyst til at fremstille 
sit fædreland på samme måde. 

Claudius Clavus tegnede nu et kort over Nord
europa og det nordlige Atlanterhav efter sine kund
skaber og erfaringer med tilhørende tekst, hvoraf end
nu findes et enkelt eksemplar, antagelig en fuldgyldig 
afskrift, som kardinal Fillastre indlemmede i sin 
Ptolemæus' geografi fra ca. 14,26. Dette geografiske 
arbejde, den første på videnskabeligt grundlag hvi
lende udvidelse af Ptolemæus' geografi, blev i nutiden 
fundet i Nancy. 

Dette er det ældste kort over Nordeuropa og det 
nordlige Atlanterhav og af overordentlig stor historisk 
betydning; bl.a. viser det, at man dengang i Danmark 
havde den rigtige forståelse af Grønlands beliggenhed 
vesten for Island i overensstemmelse med de fra sa
gaerne kendte beskrivelser og kursforskrifter. Ligeledes 
er det det første kort, bortset fra Ptolemæus-udgaver, 
der er forsynet med såvel længde- som breddegrader. 

Det er højst sandsynligt, at Claudius Clavus har 
mødt Erik af Pommern, da kongen i 1424 opho,ldt sig 
i Venedig på vejen til det hellige land, og at han ved 
denne lejlighed har gjort sin konge interesseret i pla
nen om at konstruere et forbedret kort over alle hans 
lande og riger i Skandinavien. 

Kort herefter er Claudius Clavus draget hjem over 
Liibeck til Danmark, derefter antagelig til Norge, og 
helt udelukket er det ikke, at han også har været med 
på en færd til Grønland. Han udarbejder nu et for
bedret Nordens-kort med tilhørende tekst, som i vor tid 
er genfundet i Wien. Mærkeligt nok er der intet spor 
af Claudius Clavus' arbejder i Skandinaviens litteratur, 
og kun de af hans kort, som nåede til udlandets karto
grafer, har sikret hans virken fra forglemmelse. 

I indledningen til kortet står der fø I gen de*") : 
"Jeg Danskeren Claudius Claussøn Svart, Søn af 

Claus Pederssøn Tyk og Margrete, Datter af Christiern 
Strangessøn Vinning, har ved omhyggelig Tegning saa
vel som ved skriftlig Optegnelse søgt at give Efterver
denen et tro Billede af de mig ved Selvsyn nøje be
kendte nedenstaaende Lande, som var Ptolemæus, Hip
park og Marinus ubekendte." 

Det er derefter at formode, at Dom Pedro, der ,af 
sin broder netop havde fået den opgave overalt på sine 
lange rejser at søge efLer og samle alle slags rejsebe
skrivelser og kort til nærmere bearbejdelse, har mod-· 
taget et eksemplar af Claudius Clavus' kort fra det 
danske hof og har skænket det til Henrik Søfareren. 

'') Piolemæus' geografi blev oversat 1409 fra græsk til latin 
af florentineren Jacob11s Angclus, tilegnet paven Alexander V. 
Kortene tegnedes af florentineren Francesco di Lapasirw efter 
de græske kort, og legenderne oversattes til latin. 

**) Denne er taget fra den såkaldte "Wienertekst" i en gen
givelse fra 1427 udfort af cardinalcn Guillaume Fillc~1tre. Efter 
"Fynboen Claudius Clausen Svart" af Axel Anthon Bjombo og 
Carl S. Petersen. København 1904. 
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Den danske geograf Claudius Clavus' (Claudius Clausson Svart) forste kort over Nordeuropa fra 1424 efter kopi udført i 1426 
af kardinal Guillaume Fillastre, det såkaldte Nancykort. Gradinddelingen til venstre svarer til teksten og Ptolemæus' geografi, 
hvorimod gradinddelingen til højre gennemgående svarer bedre til virkeligheden og rimeligvis er Clavus' egne data efter obser• 
vationer. - Uden for gradinddelingen ses angivelse af den længste dags varighed på forskellige bredder. Længden er regnet 

fra de Canariske øers meridian (Pto[emæus). Efter Cartografia Gronlandia, pag. 91. 

Skønt denne fremstilling ikke kan dokumenteres, 
har den dog i høj grad sandsynligheden for sig. Måske 
har Claudius Clavli,s' danske kort været anledningen til 
den betydning, portugiserne en overgang tillagde op
dagelser mod vest i det nordlige Atlanterhav, som 
bl. a. gav sig udslag i genopdagelsen af Azorerne i året 
14-31 og senere i portugisiske opdagelsesrejser til 
Nordamerika. I Claudius Clavus' ovenfor nævnte nav
neliste til kortet findes nemlig en legende, som utvivl
somt var egnet til at vække prins Henriks opmærksom
hed: - ,,Øen Grønlands Halvø strækker sig ned fra et 
mod Nord utilgængeligt eller paa Grund af Is ukendt 
Land, dog kommer, som jeg har set, de vantro Kareler 
stadig ned til Grønland i store Hærskarer, og det er 
uden Tvivl fra den anden Side Nordpolen. Altsaa be
skyller Oceanet ikke det faste Lands Grænse lige under 
Polarcirklen, som alle gamle Forfattere paastaa, og 
den ædle Ridder, Englænderen John Mandevil, løj alt
saa ikke, da han sagde, at han fra Kina var sejlet hen 
ad en af Norges Øer til." Denne betydningsfulde ud
talelse er en fuldstændig revolution af datidens op
fattelse af land og havs fordeling på den nordlige 
halvkugle, ligesom jordens kugleform klart og tyde
ligt fremsættes. Clavus' kort er et resultat af hans 
kendskab til sagaernes sejladsbeskrivelser for det nord
lige Atlanterhav i forbindelse med Ptolemæus' geo
grafi, og den citerede udtalelse, der giver anvisning på 
en kort vej fra Europa til Kina, er sikkert ikke gået 
ubemærket hen; den giver fuldstændig nye og over
raskende perspektiver, - den udkaster ligefrem en 
Columbus' ide, længe inden Columbus var født. Muligt 
er det også, at der allerede dengang har været ført for
handlinger mellem Portugal og Danmark om opdagel-

sesrejser på det nordlige Atlanterhav, selv om intet 
derom kan dokumenteres, men det er højst rimeligt, at 
prins Henrik ved studiet af Claudius Clavus' kort får 
opmærksomheden henledet på muligheden af at nå det 
eftertragtede Indien eller Cathai (Kina) ved at sejle 
mod vest over Atlanterhavet ad en nordlig rute, samme 
ide som Columbzk udformede ad en sydlig rute og 
gennemførte i 1492 med det resultat, at Amerika blev 
opdaget. Hvorledes dette end forholder sig, så sendte 
prins Henrik kort efter prins Pedros hjemkomst sine 
skibe ud på Atlanterhavet for at genopdage Azorerne. 

Vallert den danske. 
Først under Cliristoffer af Bayern har vi efterret

ninger om en direkte forbindelse mellem det danske 
og det portugisiske hof, idet en dansk adelsmand sen
des til prins Henriks hof ved Sagres med den danske 
konges anbefaling. 

Denne mand, som prins Henriks biograf Azurara·Y<) 
kalder "Vallert den danske" - han hed formodentlig 
oprindelig "Vollert" - må have gjort sig fordelagtig 
bemærket i de nye omgivelser, idet han er den eneste 
udlænding, der har modtaget egenhændig kommando 
under prins Henriks flag. Han blev i 1448 udnævnt til 
kaptajn paa en kravel med en portugiser, Fernando 
Affonso, ridder af Kristusordenen, som næstkomman
derende. Da det vides, at prinsen var overmåde nøje
regnende med, hvem han tildelte overkommandoer, må 

*) Gomcz Eanncs d'Azurara, udgiver af værket "Chronica 
do descohrimento e conquisto de Guine", var ]eder af det kgl. 
arkiv i Lissabon (Guarda mor da Torre do Tombo}. Han døde 
i 1474 i Lissabon . 
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man betragte V ollerts ophøjelse som en usædvanlig ud
mærkelse fra prinsens side. 

Det er med oprigtig sorg, man læser om, hvorledes 
denne landsmand og sømand, som havde opnået prins 
Henriks største tillid, ved egen uforsigtighed blev 
dræbt på kysten af Afrika, hvorved en værdifuld for
bindelse mellem Danmark og Portugal gik tabt. 

Vollert nåede med sit skib efter en besværlig rejse 
til bestemmelsesstedet på kysten af Afrika, hvis belig
genhed ikke nærmere kan angives. Hans instruks lød 
på at sætte sig i forbindelse med en negerkonge ved 
navn "Boors" for at overtale ham til at deltage i 
kampen mod maurerne i Marokko. Gennem sine tolke 
kom V ollert i forbindelse med en af kong Boors' høv
dinge ved navn Guitanye, der lovede at bringe budska
bet videre til sin herre. I mellemtiden bad Vollert høv
dingen om en elefant for at bringe tænderne og skin
det med hjem og lovede ham til gengæld store gaver. 
I Guitanyes fraværelse kom imidlertid andre høvdinge 
til kysten; de bad Vollert komme i land til palaver, og 
trods indtrængende advarsler Iod Vollert sig sætte i 
land i karavellens eneste båd. Idet han i nærheden af 
stranden forhandlede med de indfødte, kæntrede bådon 

• i brændingen, og i samme øjeblik sprang de indfødte, 
der havde ligget skjult i buskadset, frem og overfaldt 
besætningen med assagayer. 

Kun een af sømændene reddede sig tilbage til ski
bet ved svømning; han fortalte, at det sidste han havde 
set af V ollert, var, at han forsvarede sig drabeligt fra 
agterenden af båden mod overmagten, men han kunne 
ikke sige, om Vollert blev dræbt eller taget til fange. 

Da man ikke kunne udrette noget mere på kysten 
under disse forhold og uden båd, sejlede Fernando Af
fonso karavellen hjem til Sagres, og dermed var Vol
lert den danskes saga ude. 

Forbindelsen med det danske hof må imidlertid 
være vedligeholdt, selv om vi ikke har autentiske be
viser derfor, thi i 1457 fik den danske konge Kristian I 
fra den portugisiske konge Affonso V anmodning om 
deltagelse i et korstog mod maurerne i Afrika, hvori 
den 65-årige prins Henrik var anfører. Den 3. oktober 
1458 ankrede flåden op ved Sagres, og 14, dage senere 
var fæstningen Alcazar erobret, hvorefter kampen fort
sattes /l;ennem flere år, Kong Kristian sendte en af sine 
hofembedsmænd, nemlig kongens "Persevant", Lolland 
med på dette korstog, hvor han udmærkede sig ved 
flere lejligheder og blev hædret af den portugisiske 
konge og slået til ridder. I 1461 vendte han tilbage til 
Danmark forsynet med en skrivelse, hvori han roses 
for sit mod og sin uforfærdethed. 

Dansk-norsk opdagelse af Amerika tyve år for 
Columbus. 

Henrik Søfarerens død synes ikke at have gjort 
noget afbræk i forbindelsen mellem det portugisiske 
og det danske hof, og det er at antage, at der mellem 
kong Affonso V og kong Kristian I har været ført for
handlinger om ekspeditionen for at finde nyt land i 
den vestlige del af det nordlige Atlanterhav. Desværre 
kan et sådant fælles togt ikke helt dokumenteres, men 
det vides, at kong Kristian I på foranledning af kong 
Affonso V udsendte en sådan ekspedition omkring år 
1472, Denne eller disse ekspeditioner ved man des
værre ikke ret meget om med sikkerhed, men dr. Sofus 
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Den so/aren.de opdager, skibsherren Hans Pothorst fra H elsingor. 
Samtidigt kalkmaleri fra srdflojen i Mariekirken i Helsingør. 

Larsen*) har med stor skarpsindighed sandsynliggjorl, 
at de blev udsendt fra Danmark under anførsel af 
mænd som "AJmiialerne" elle1 ~om de også k.al<lLes 
,,Skibsherrerne'H'·) Pinning og Potlmrst samt "Lod
sen", nordmanden Johannes Scolvus. Disse rejser, hvis 
formål utvivlsomt var at finde en vej over havet gen
nem et stræde til Japans og Kinas kyster, gik alle vest
over forbi sydspidsen af Grønland og videre til egne 
omkring St. Lawrenceflodens munding, Newfoundland 
o. s. v, til lokaliteter, der på senere kort betegnes som 
"terra do Bacalhao" (Stokfiskelandet). På disse rejser 
menes det, at portugiserne har været deltagere, idet 
der er efterretninger om, at de i Lissabon har aflagt 
beretning om, hvad de har oplevet. 

De mest sandsynlige navne på portugisere, der som 
deres konges tillidsmænd har deltaget i disse danske 
ekspeditioner, er ] oao Vaz Carte Real og Alvaro Mar
tin Homen. Det berettes nemlig, at de blev udnævnte 
til guvernører på Azorerne for deres fortjenester efter 
en rejse til "terra do Bacalhao", som de på kongens 
befaling var sendt ud for at undersøge; dog synes om
stændighederne at vise, at kun een af de to portugisere 
har været med på denne ekspedition, nemlig J oao Vaz 
Cort.e RPal. Efter ]oao Vaz' død rejste hans sfmne1·, 
Mignd op; r:aspnr r:nrte RPr1l for PP/,n rP3nine; (l.S00-
1501) ud for at genopdage faderens lande, der på por
tugisiske kort antegnes som f. eks. ,,Terra de Joao Vaz" 
og "Bai de Joao Vaz", og på nogle kort, L eks, det så
kaldte Hamy-King kortet, som "Terra Corte Real". 
Denne ekspedition endte imidlertid ulykkeligt, idet 
Caspars skib forsvandt med mand og mus, og kun 
Miguel vendte tilbage. Den 10. maj 1502 ankom Miguel 
til Lissabon, men hans beretning om den anstrengende 
rejse for at finde broderen synes desværre at være gået 
tabt. 

Desværre er der, som sagt, ingen beretninger opbe
varet om disse foretagender, og kun en henvisning i et 
langt senere brev til en sådan opdagelsesrejse fra Dan
mark til lande mod vest i Atlanterhavet viser os, at 
den har fundet sted. Det omtalte brev, der er fundet af 

*) Sofus Larsen: The discovery of America twenty years be
fore Columbus. London-København 1924, 

**} Denne gamle, smukke benævnelse for den øverstbefalen
de i et skib, som endnu bruges på islandsk, blev efterhånden 
fordrejet til "Skipper". 



dr. Sofus Larsen og kommenteret i hans førnævnte 
værk om Amerikas opdagelse tyve år før Columbus, er 
dateret den 3. marts 1551 og skrevet af borgmesteren i 
Kiel Carsthenn Grypp til kong Kristian III og lyder i 
uddrag således: 

,,- - - at de to skibsherrer, Pining og Pothorst, 
som blev sendt ud med nogle skibe efter Deres konge• 
lige bedstefaders (Kristian I) befaling og på foran
ledning af kongen af Portugal med det formål at op
dage nye øer og fastlande i de nordlige have - - -" 

Der kan således ikke herske megen tvivl om en 
dansk-norsk opdagelse af Nordamerika omkring året 
1472, og det er kun beklageligt, at indberetningen ikke 
mere findes, og at de opnåede resultater ikke blev 
efterfulgt af senere ekspeditioner. 

Desværre kender man ikke ret meget om de tre 
ledende udover navnene. Hans Pothorst er muligvis 
født i Helsingør, i det mindste må han have følt sig 
stærkt knyttet til denne by, Danmarks fornemste sø• 
stad på den tid. Han menes nemlig at have bekostet 
udsmykningen af sydskibet i Mariakirken, og i en af 
hvælvingerne findes endnu hans billede ( utvivlsomt i 
sømandsmæssigt udstyr) og hans våben. I Karmeliller
klostret i Helsingør findes endnu velbevarede tegninger 
af store kravelbyggede skibe fra samtiden på mursten 
fundet ved restaurering i nutiden.*) Disse billeder fra 
slutningen af det 15. århundrede er indridset på frisk• 
strøgne munkesten: der efter brændingen blev indsat i 
murværket og derved bevaret gennem de forløbne år
hundreder. Jeg har tænkt mig, at de er tegnet af en 
ung mand med længsel efter de store have stående på 
Helsingørs teglbakke med udsigt over reden, hvor ski
bene lå til ankers eller for fulde sejl styrede sundet ud. 
De glatte flader må have fristet ham til at fæstne ind· 
trykket med sin kniv i det våde ler. Tegningerne er 
naivt udførte, men mange detailler er karakteristiske 
navnlig ved sammenligning 
med skibet i Helsingørs ældste 
byvåben. Diderik Pining var 
tysker i dansk tjeneste og næv
nes bl. a. som lensmand på Is
land og i Norge, men om hans 
liv og færden kendes ligeledes 
kun meget lidt, og det samme 
må siges om den norskfødte 
pilot ,Johannes Scolvus", hvis 
rigtige navn rimeligvis har 
været Jan Skalpe. 

Herefter hører enhver for• 
bindelse mellem Danmark og 
de store opdagelser op. Det er 
med sorg, man ser den udvik
ling, som så forudseende var 
planlagt af Erik af Pommern 
og fortsat af Kristoffer af 
Bayern og kong Kristian I, 
standse. Danmark såvel som 
Norge og Sverige var således 
aldeles udenfor de store be
givenheder til søs, som de ud
viklede sig i de forskellige lan
de i det følgende århundrede. 

Et navn som geogra
fen Claudius Swart næv
nes overhovedet ikke, og 
intetsteds i Skandinavien 
kan spores ringeste ind
flydelse af denne dyg
tige videnskabsmands ar• 
bej de. Vikingernes op
dagelse af Vinland næv
nes kun i forbigående, 
og den lige omtalte eks
pedition ville være fuld
stændig glemt, dersom 
ikke en videnskabsmand 
i nutiden ved en tilfæl
dighed havde fundet en 
hentydning dertil. Denne 
tilsyneladende ligegyl

H elsingors ældste byVåbcn 
med billede af en karra 

fra 14-hrmdredtallet. 

dighed overfor geografiske opdagelser i den nye verden 
skyldtes først og fremmest de fortvivlede politiske for
hold i Norden, hvor alt initiativ og kapital blev an• 
vendt i indbyrdes kampe, men også den omstændighed, 
at kone;en hr:ivdP r.m~ret. på foretagender af den art og 
synes at have håndhævet dette monopol med så stor 
strenghed, at alt privat initiativ var lammet. 

Sofus Larsen skriver omtrent således: ,,Den norske 
konge havde nemlig eneret på al handel på Finmarken, 
Island, Færøerne og Grønland, og ingen kunne uden 
hans udtrykkelige tilladelse besejle disse egne. Dette 
fiskale privilegium, der også af unionskongerne hæv
dedes med største strenghed, endskønt de ikke længere 
havde hverken magt eller myndighed til at opretholde 
det, har gennem hele middelalderen lagt et tungt bånd 
på handel og søfart i de arktiske egne og gjort sit til, 
at den opdagerånd, som gav vikingetiden og den tid
lige middelalder i Skandinavien sit præg, lidt efter lidt 

*) Carl V. Sølver: ,,Et betydel
sesfuldt Fynd". Stockholm 1936. 

Tegning af en karrak på mursten fra Karmelitterklostret i Helsingor fra slutningen 
af det 15. årh. - Originalen i Karmelitterklostrets samling i Helsingør. 
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"Hjulkort" fra et dansk håndskrift fra beg. af det 16. årh., der 
viser, hvorledes man her i landet forestillede sig verden på de 

store opdagelsers tid. 

sygnede hen, da deres naturlige virkefelt spærredes ved 
kongeligt forbud. Kendskabet til Grønland svandt mere 
og mere, indtil endog den gamle nordiske forpost i 
Grønland, overladt til sig selv, bukkede under for 
eskimoernes angreb i slutningen af 14, hundrede tallet." 

Da Danmark efterhånden blev fuldstændig opslugt 
af skandinavi'>ke og udenrigs stridigheder, tabte man 
også i Portugal interessen for opdagelsesrejser i Nor
den, og dette så afgjort, at f.eks. Grønland (Engron
lant) på det store verdenskort, som den portugisisk
spanske kosmograf Diego Ribero i 1527 fremstillede, 
igen lægges på det fra ældgamle kort kendte sted nor
dPn for Norge i modstrid med alle mellemliggende op
lysnin13n Of\" karto3rafi~kP arbtjder fra Danmark og 
andetsteds. 

Det er beskæmmende at tænke på den indsats, de 
forenede nordiske riger ellers kunne have gjort under 
indbyrdes fredelige forhold i det store kapløb om 
jordens erobring, dersom Nordamerika var hleven ko
loniseret på skandinavisk initiativ. Derfor bør man i 
vor tid drage lære heraf og hilse enhver tilnærmelse 
mellem de nordiske riger med glæde og forventning 
om fremgang i fredens tjeneste og ganske specielt til 
søs. 

Efter læsningen af dette afsnit vil man forstå, at 
det er et værk, der har hud til alle, der er interesseret 
i søfartshistorie især om opdagelsestiden, dette tids
rum der var skelsættende i verdenshistorien, Colum
bus' opdagelse af en ny verden, Vasco da Gamas åb
ning af søvej en til Indien og endelig MageHans ver
densomsejling, der aflivede overtroen om, at verden 
var flad og omgivet af et bundløst hav. Forfatteren kal-

der det "skitser fra de store opdagelsers tid", men det 
er mere end skitser, det er i virkeligheden en afhand
ling om hele dette storslåede tidsrum i verdenshisto
rien, og her lægger forfatteren især vægt på at belyse 
et emne, der hidtil kun er blevet overfladisk omtalt, 
nemlig hvorledes datidens kaptajner og piloter sejlede 
og fandt vej over havene og hjem igen, sejladsen, 
skibstyperne og kortene, der benyttedes. Dette er løst 
til fuldkommenhed, og ligeledes er der påvist Colwn
bus' genialitet som sømand og navigatør, idet han på 
sin første rejse i 1492 åbnede vejen for den egentlige 
ocean-sejlads og fastlagde sejlruterne over det nordlige 
Atlanterhav fra Europa til Vestindien og hjem igen 
efter de fremherskende vinde og strømme, en opda
gelse der blev benyttet af alverdens sejlskibe fra da 
og til vore dage. 

V asco da Carna følger efter på det sydlige Atlanter
hav og tegner på sin første rejse i 14,97 kursen fra 
Europa til Indien i den store bue over mod Syd
amerika, bidevind for Sydost-passaten og syd om Af
rika for vestenvinden - en pendant til Columbus' sejl
rute nord for Ækvator - således som denne rute end
nu den dag i dag hederives i enhver håndbog over 
oceanets sejlveje, så denne rejse betød en mægtig frem
gang for forståelsen af vind- og vejrforhold på den 
sydlige halvkugle, til gavn for alverdens skibsfart år
hundreder frem i tiden. Og sidst, Fernando Magellan, 
der på grundlag af Columbus' og Vasco da Gamas er
faringer planlægger og udfører den største og længste 
af alle rejserne nemlig jordomsejlingen, og at den blev 
gennemført skyldes alene Magellans ufattelige mod og 
udholdenhed, og han påviste uimodståeligt, at jorden 
var kugleformet, og aflivede de gamle fabler om jor
dens form og størrelse, 

Forfatteren gennemgår skihstyperne, således som 
man på grundlag af de sparsomme oplysninger af da
tidens skibe mener, at de har set ud, har været rigget 
03 indrPttPt No3Pn maessejlads har det ikke været at 
sejle disse fartøjer over de store have, og at det er 
bleven gjort, skyldes alene den race sømænd, der med 
ukueligt mod stod ud på disse rejser og trods alle be
sværligheder gennemførte dem til gavn for senere 
slægter. Sejladsen omtales, og ligeledes omtales de 
forski,]Jige korttegnere fra tiden, et yderst interessant 
Pmrn\ di,r Pr e;rnn<li[\"t hP)yst og kommenteret for deres 
indsats i de store rejser. 

Man kunne citere i en uendelighed fra dette værk 
med dets rigdom af oplysninger, der vel er ukendt 
for de fleste, hvorfor værket anbefales til alle naviga
tions- og søfartsinteresserede, der her får en udtøm
mende redegørelse om delte store tidsafsnit i verdens 
historie og især om tidens navigation og sejlads og om 
alle de små og store personligheder, der begyndte og 
afsluttede opdagelserne. 

Bogen er udgivet af Iver Weilhach & Co. (Sølver 
& Svaner), København, med støtte fra Jørgen Pades 
mindelegat og er trykt på Fyens Stiftshogtrykkeri, 
Odense, på udmærket træfrit papir og forsynet med et 
væld af illustrationer efter samtidige kort og tegnin
ger, der yderligere forøger bogens værdi som kilde
skrift om det omhandlede emne. 

Bogen kan købes i boghandlen eller direkte fra for
laget. 

O.B.N.A. 
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CLAUS SØRENSEN 
7~,.. ~,..~et 

Ved OTTO LUDWIG 

I nedenstående interview taler Claus Sørensen frit fra leveren om mulig

hederne på Grønland. Den danske stat ser for småt på tingene deroppe, mener 

han. Nordmændene løber med gevinsten, og den danske marine er efter hans 

mening for strenge mod de danske Grønlands-fiskere. 

I det havomkransede Danmark, hvor mærkeligt nok 
så få rnenm:sker interesserer sig for søen og dens 
mænd, er det sjældent, at en fisker har held til at 

slå sit navn fast i sine landsmwnds hr.vidsthed. En af 
de få, det er lykkedes for, er Claus Sørensen, der har 
haft en efter danske forhold enestående karriere for 
en fisker, idet han er direktør for og medejer af en 
halv snes forskellige selskaber, der alle har tilknyt
ning til søen og fiskeriet. 

,,Hvordan blev De fisker?" spørger vi Claus Sø
rensen. 

Svaret falder omgående, i et sindigt og bredt vest
jydsk: ,,Jeg var jo, næsten før jeg blev født, bestemt 
til at blive fisker. Far var selv Vesterhavs-fisker og 
sejlede ud fra øen Langli i Ho sogn. Til fiskeriet 
brugte han en ca. 14 tons sejlbåd med sejl som eneste 
drivkraft. Tidligt kom jeg .med ham på søen sammen 
med mine brødre. Vi var seks, som iøvrigt alle blev 
fiskere og senere for en tid alle 6 marinesoldater. 
Fiskeriet var dengang ikke så lidt hasarderet. Med sin 
ret primitive båd nåede far ofte 35-40 sømil ud i 
Nordsøen, og det var ligefrem et kunststykke at sej le 
krogene ind og ud. 

Før i tiden havde man roet krogene ind og ud, 
men Lambert Sørensen fandt på at benytte selve båden 
til dette arbejde. Lambert Sørensen var af en rigtig 
pioner-natur. Som ung fisker kom han til New Found
land. Da han havde tjent en del her som fisker med 
fiskeskonnerter på New Foundlands-bankerne, rejste 
han til Norge, hvor han købte sig en 13 tons båd, som 
han ene mand sej lede til 
Hjerting. Det var i halv
fjerdserne og altså før 
Esbjergs tid. I Hjerting 
indførte han den nye me• 
tode med at sejle krogene 
ind. Metoden blev snart 
ret almindelig, og også 
min far benyttede sig af 
den. 

Claus Sorensen. 

var ude i samme storm, men slap heldigt fra den. 
Da jeg var 14 år - i 1902 - blev jeg tredie mand 
om bord i min fars båd og fik bl.a. det job at rense 
fisken, efterhånden som den blev hevet om bord. Vi 
var gerne ude i l½-2 døgn. Det var sjældent vejr til 
at lave mad i, men nu og da kogte vi fisk i havvand. 
Den smagte herligt den mad, når jeg ikke var for sø
syg til at spise den. Nå, søsygen blev jeg nu hurtigt 
kvit." 

,,De var aldrig selv i fare for at forlise?" 
"Vi vaT på'en flere gange, men var heldige. Iønigt 

blev min far og mine brødre samt min farbror engang 
før min tid betragtet som forlist nord for Horns Rev, 
men også de klarede stormen." 

På laksefiske6 i U. S. A. 
,,De stod altså i lære hos Deres far?" 
"Ja, i to-tre år sej lede jeg med min far og deltog i 

havfiskeri samt bundgarnsfiskeri i Ho Bugt, hvorefter 
jeg kom ud med min ældste b1w. I 1906 stak jeg af 
til U. S. A. Jeg var kun 18 år, og det var jo en noget 
ung alder at rejse ud i, men jeg havde lyst til at se og 
lære noget nyt. Jeg deltog i laksefiskeriet på Stille
havskysten (Columbia River) og arbejdede også en 
tid som skovhugger i Warington-bjergene. Efter et par 
års forløb tog jeg hyre som matros for at komme 
hjemover. Så fiskede jeg et par år igen med min bror 
og blev indkaldt til n'iarinen. Efter hjemsendelsen lod 
jeg bygge en mindre båd til mig selv. Den havde jeg 
l½ år, hvorefter jeg byggede en noget større, som jeg 

solgte for at få en endnu 
større. I 1916 gik jeg i 
land og oprettede et min
dre kutter-rederi." 

.,Og kastede Dem sam
tidig over bjergningen af 
skibe?" 

Desværre fik Lambert 
Sørensen et sørgeligt en
deligt, idet han under 
julestormen i 1896 for
liste med to af sine søn
ner i Nordsøen. Min far 

,,Greenland", der er Danmarks storste f islcefarwf. 
og som ind/cobtes fra Canada af Claus Sorensen. 

,Ja, i 1918 startede 
min bror, M. Sørensen, 
og jeg en bjergningsfor
retning på vestkysten, og 
det var meget spændende. 
IVIin første bjergning var 
et 189 lastetons sejlskib, 
der af stormen var sat 
helt op i klitterne ved 
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Vedersø Klit. '.Min bror og jeg købte skibet, repa
rerede det og rullede det ud i vandet, hvor vi satte 
sejl og krydsede ind til Esbjerg. Arbejdet har givet 
mig mange interessante oplevelser. Så sent som sidste 
vinter var vor bjergningsbåd ude for en meget drama
tisk redning. hvor den reddede besætningen og skibet, 
den herværende lodskutter. Fartøjet havde fået en 
brådsø over sig og var havareret. Besætningen sagde 
selv bagefter, at den havde været druknet, hvis vi ikke 
var kommet til undsætning." 

,,Men De har jo ikke kun holdt Dem til bjergnin
gen siden 1916 ?" 

"Nej, sammen med en af mine brødre begyndte jeg 
at drive snurrevåds-fiskeri på Island i 1924. Vi var de 
første danske, der tog den opgave op, efter at man om
kring århundredeskiftet havde forsøgt sig uden større 
held. Min bror fik senere fortj enstmedaillen for sin 
indsats i Islands-fiskeriet. Vort forsøg kostede mange 
penge og gav i de første fem år underskud, men senere 
gik det godt. Naturligvis fulgte andre hurtigt i vort 
kølvand. Mange gav op efter de første skuffelser, men 
da de så, at vi klarede os, var de overbevist om, at de 
også kunne, hvorfor de begyndte igen. I år er der 30-
40 danske kuttere deroppe for at fiske. Selv har jeg 
tre fartøjer deroppe. D. v. s. den ene forliste i maj i 
år efter at være sejlet ned af en trawler. Heldigvis 
kostede forliset ingen menneske1iv, men var alligevel 
ærgerligt. Kutteren havde uden større uheld fisket ved 
Island i tyve år. Den havde sammen med vore kuttere 
gjort hele krigen med. En vis tid under krigen var 

Lossebroen i Taukausak. 

d:mskerne de eneste fremmede, der drev fiskeri ved Is
land. Arbejdet var jo meget farefuldt. Vi landede tid
ligere fisken deroppe fra i Grimsby, og det gør de 
fleste danske Islands-kuttere den dag i dag. Vi søgte 
imidlertid til Fleetwood og har siden holdt fast ved 
denne ,by. Hvert fartøj gør gerne 8-9 ture om året 
mellem Island og England." 

Nordmændene distancerer os på Grønland. 
,,Der er jo også et kapitel i Deres karriere, der hed

der Grønland!" 
"Det har altid været min faste overbevisning, at 

der var noget at gøre for danske fiskere ved Grøn
land, og i 1936 begyndte vi at fiske deroppe. Jeg sy
nes, at vi har en vis pligt til at udnytte de store mulig
heder, Grønland byder på. Mange andre nationer har 
kig på Grønland. 

Vi for vor part var ikke så heldige deroppe det 
første år, hvilket for en stor del skyldes den daværen
de styrelse af Grønland. Man havde lovet os to havne, 
men løftet blev ikke holdt. Og så kom jo krigen og 
satte en foreløbig stopper for dansk fiskeri deroppe. 

Vi arbejder nu på at få danskerne til at udnytte de 
store muligheder i grønlandske farvande. Nordmæn
dene er langt foran os. I lang tid har de fuldstændig 
distanceret os på østkysten med hensyn til fangsten af 
dyr, og de er godt på vej til at gøre det samme på 
vestkysten, hvad angår fiskeriet. Nordmændene sætter 
hele flåder af fiskefartøjer ind med storstilet stats
støtte. Hvis ikke danskerne sætter noget mere ind på 
Grønlands-fiskeriet, vil Norge komme til at dominere 
endnu mere deroppe. Den danske stat ser alt for småt 
på tingene. En virkelig udnyttelse af mulighederne 
kræver mange penge. Der skal særlige anlæg til for 
fiskerne. Der behøves pakhuse, filetfabrikker, fryserier 
m. m. Af stor betydning er det også, at der bygges 
kajer til kutterne, så de kan losse fangsten. Vort sel
skab har selv måttet bygge kaj og selv måttet elektri
ficere, og det har været dyrt. Det kan ikke betale sig 
for et lille fartøj at sejle derop og derefter vende 
hjem med fangsten. Det må være sådan, at fangsten 
kan afleveres deroppe og behandles på stedet. Vi har 
selv i to år haft fryseri deroppe og bygger to nye i år. 
Vi håber også at kunne bygge en fiskemelsfabrik på 
Grønland. Som det er i øjeblikket, går store mængder 
af værdifuldt fiskeaffald tabt for os. 

Nordmændene forstår det. Foruden deres store an
læg har de på Grønland ladet opføre et stort sømands
hjem og hospitaler til deres fiskere. Bedre bliver det 
naturligvis ikke for os, når et dansk fiskerederi -
som det er tilfældet nu - agerer som stråmænd for 
nordmændene." 

For 100 millioner kr. grønlandsk fisk. 
,,Men der er vel også muligheder andre steder, 

Claus Sørensen?" 
,,Det er der. Men hvorfor skal vi ikke først ud

bygge vort eget? Hvorfor skal fremmede fiskere løbe 
med en gevinst, som kunne være vor? Hvorfor kan vi 
ikke selv hjælpe grønlænderne frem til rimelige leve
vilkår? Vi får kun en brøkdel af det, Grønland byder 
os. Sidste år fangede vort selskab fisk, der omsattes 
for 1.600.000 kroner. Grønlænderne fangede selv til 
en brutto-salgsværdi af 10 millioner med deres små 
fartøjer. Jeg vil regne med, at det grønlandske fiskeri 
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Danske både indregistrerede i Esbjerg gor klar til afgang fra gronlarzdsk havn. 

i løbet af ti år vil kunne nå op på en værdi af 100 
millioner kroner om året. Grønlænderne selv skal først 
ud at lære. Vi har ikke før beskæftiget grønlændere, 
men nu er kolonien jo blevet åbnet, og vi har allerede 
sat flere i arbejde. Det kan forresten nævnes, at halv
delen af den fangst, vort selskab havde ved Grønland 
sidste år, solgtes til U. S. A. og således gav dollars. 
Den anden halvdel gik til Europa. 

Den danske stat ofrer store summer på det sociale 
arbejde i Grønland, og det er naturligvis all right, men 
det gælder først og fremmest om at udbygge Grøn
lands hovederhverv, fiskeriet. Grønland er nu åbnet 
og skulle give tålelige forhold for dansk!': fiski>ri> " 

,,Har det ikke gjort det før?" 
"Nej, så snart et dansk fartøj har vovet sig inden 

for bestemte grænser ved Grønland, har dets fører 
måttet betale bøder. Marinen har ikke altid været os 
venligsindet. Det har vakt megen bitterhed blandt dan
ske fiskere, at de i deres pionerarbejde skal forfølges 
af danske orlogsfartøjer. Det er helt i sin orden, at 
man vil liolde fremmede væk, men Grønland er dog 
dansk land, og vi ·er danske fiskere." 

,,Apropos pionerarbejde; De har jo sel\r været pio- · 
ner på mange områder. De realiserede i 194,0 en plai(~ 
om udsætning og ophaling af fiskefartøjer på Jyllands·. 
åbne kyst, og Deres fartøjer har jo også haft et ord 
med at skulle have sagt på Nordsøen." 

1 ,Ja, fiskeriet er blevet min hobby." 
,,Betragter De fiskeriet som Deres hobby??!" 
,,Det er min kæphest at uddanne nye, unge fiskere. 

Ungdommen skal prøve kræfter, og den kan virkelig 
lære en hel del på større fartøjer, bl.a. med hensyn til 

orden og regnskab. Vi har uddannet mange fiskere i 
vort selskab, unge mænd, som senere har købt deres 
egne fartøj er. Så har vi uddannet nye mennesker -
hele tiden nye folk. Den slags kan have sin charme. 
Destruktionsplanen var iøvrigt noget af det nyttigste, 
jeg fik gennemført. Halvtreds udslidte kuttere blev ud
rangeret, og der byggedes nye fartøjer i stedet. Der
ved sparedes mange fiskeres liv." 

,,Hvad har været Deres største oplevelse i forbin• 
delse med havet?" 

"Det var Hhetinget vikingefærden over Nordsøen 
og den alvor, englænderne tog denne færd med. Den 
enestående hyldest, der blev "Hugin" til del fra milli
oner af englænderes side, samt det gode kammeratskab 
på turen over var ting, jeg aldrig vil glemme." 

CHB. ANDRESEN 
Aktieselskabet 

Dampskibsselskabet "Dania" 

Amaliegade 33 · Telef. 11598 - 11568 
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Den danske Marine 1814-1848 
Orlogsfarlen 

af J. H. SCHUTZ & K. E. ACKERMANN 

I årene 1930-1932 udsendte afdøde kommandør 
J. H. Schultz de to første biml af "Den danske Ma
rine 1814~1848", omhandlende den historiske ud

vikling af marinens daværende institutioner og skibs
rnateriellet, og lovede en fortsættelse heraf, der skulle 
omfatte orlogsfarten. 

Han nåede ikke selv at opfylde dette løfte, da han 
døde, inden han fik benyttet det righoldige arkivmate
riale, han efterlod sig, der ved velvilje fra hans arvin
ger blev overladt kommandør K. E. Ackermann til 
videre bearbejdelse, og med dette som grundlag sup• 
pleret med egne undersøgelser har skrevet om "Orlogs
farten i tidsrummet 1814---1848", et fattigt tidsrum, 
men tillige et tidsrum, der viser, hvad der selv med 
små midler kunne udrettes, når viljen til at nå og ud
føre noget for flåden var tilstede hos :Jåvcl officerer 
som mandskab. 

Dette statelige to-binds værk, hvis første del giver 
en indgående beskrivelse af livet på vagtskibsstatio
nerne på Trekroner, på vagtskibene ved Helsingør, i 
Storebælt og på Elben, der ingen af stederne har været 
sinecureposter, idet der stilledes store krav til vagt
skibschefernes evner i deres samarbejde med danske og 
udenlandske myndigheder, hvor især posten på Elben 
ikke altid var lige behagelig og ikke lige let at hævde 
Danmarks herredømme, men herom henvises til vær
ket, der giver fyldige og interessante oplysninger om 
en ikke uinteressant del af marinens virksomhed. End
videre omtales kadetskibenes togter og her gives en 
mængde oplysninger, der især må være af interesse for 
alle søfartsinteresserede, da det jo omhandler sejlskibs
tiden, da den var på sit højeste indenfor orlogsflåden, 
hvilket også angår raporterne om besejlingstogterne af 
flådens nybygninger og Middelhavstogterne, der giver 
et godt tidsbillede af hele livet om bord og i land i de 
forskellige Middelhavslandes havnebyer og om vom 
forhandlinger med Algier, Tunis, 
Tripolis og Marokko om behand-

den meget krævende tjeneste, der stillede meget store 
krav til skibschefernes takt og konduite grundet de 
urolige forhold, der da rådede i Vestindien og om
liggende lande, men begynde at citere ville føre for 
vidt, idet man da måtte skrive hele sider af værket af, 
hvorfor det kun kan anbefales alle interesserede at 
læse disse bøger, der bringer så meget nyt om et meget 
interessant afsnit af marinens historie. 

Værket er udkommet på Andr. Fred. Høst & Søns 
Forlag med støtte af marineministeriet og Calsbergfon
det og er forsynet med udmærkede billeder af datidens 
orlogsmænd. Prisen for de to bind er kr. 28,00. Det er 
et værk, der tjener såvel forfatter som forlag ære og 
anbefales til alle maritim-interesseredes bevågenhed. 

O.B.N.A. 

Vacuum Oil Company 
Smøreoliespecialister 

DAMPSKIBSSELSKABET 

VIKING A/s 
Korresponderende Reder CHRISTIAN BORG 

Worsåesvej 24, København V. 

Tlf. C. 2641 Telegr.-adr. Metalborg 

lingen af vore handelsskibe af 
disse magter, og her skal blot lige 
nævnes, at orlogsdamperen "Hek
la" i 1844 var i Marokko i an
ledning af forhandlingerne om 
ophør af betaling af den årlige 
tribut for frihed for vore han
delsskibe. Den klarede sig ud
mærket og viste sig som et ud
mærket søskib. 

ELEGANTE UNIFORMSHUER 

2den del omhandler orlogsfar
ten på Dansk-Vestindien og ind
ledes med en oversigt over hoved
begivenhederne i øernes udvik
lingshistorie, deres styrelse, sta
tionsskibene og togter til Syd
amerika. Her gives der med 
skibschefernes rapporter som 
grundlag en ypperlig skildring af 
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Fra Tyskland: Nyt i n·oter 
Flensborg Skibsværft. 

Dette værft ligger inde med ordrer på over 100.000 
tons dødvægt og er beskæftiget langt ind i 1953. Til 
eksport kontraherede værftet for nogen tid siden to 
fragtmotorskibe hver på ca. 6000 b.r.t. til Schweiz. 
Også Panama er blandt bestillerne hos værftet, der er 
grundlagt i 1872 og har bygget over 530 mindre, mel
lemstore og store skibe. Rederiet er "Cia. de Naviga
tion Rio Grande S. A., Panama", der bestilte et fragt
skib på ca. 9800 d.w.t. Skibet får installeret en diesel
motor på 4200 hk. 

Vesttysklanrls store tankskibsværft. 
"Deutsche Werft", der før krigen fremkonstruerede 

sig til en 14,.500 d.w.t. enhedstanker, havde i slutnin
gen af 1950 ordrer på 25 tank- og fragtskibe på ialt 
181.850 d.w.t. til eksport. I slutningen af april 1951 
beløb tonnagen sig til 330.000 tons, hvoraf de 79 pro
cent til eksport. Værftets nyeste tal er 520.000 d.w.t.! 
Værftet beskæftiger 5350 mand. 

Kæmpetankskibsordre til værft i Hamburg. 
Howaldts-V ærftet i Hamburg har fået byggeordre 

fra "Olympic Oil Lines", New York, på en ca. 30.000 
d.w.t. tankdamper med ca. 18.000 b.r.t. Værftet skal 
levere tankdamperen inden udgangen af 1952. Skibet 
bliver med sin længde af 227 m et af Amerikas stør
ste handelsskibe. Hovedmaskinen skal yde 17 .500 hk. 

,,Passat" og "Pamir" som tyske skoleskibe. 
De store sejlskibe "Passat" og "Pamir" vil nu atter 

blive tyske sejlskoleskibe. Det er rederiet Heinz Schlie
ven, Hamburg-Lybeck, der har købt skibene af det 
belgiske firma, som havde erhvervet dem til ophug
ning. Rederiet vil reparere skibene på et værft i Ly
beck og så vidt muligt gengive dem deres oprindelige 
udseende. De store sejlskibe får stærke motorer, radar 
m.m. om bord og får en besætning på 60-80 elever. 

Om bord på tyske skibe 
sejler efter den nyeste opgørelse ca. 15.000 mand mod 
52.400 mand i 1938. 42 procent af de søfarende er 
ældre end 50 år. 

Kieler Kanalen. 
Kieler Kanalen blev i april i år gennemsejlet af 

3936 skibe eller 1336 millioner n.r.t. Det er en for
øgelse på 4,3 procent mod måneden før. 

\ Første engelske byggeordre. 
I den sidste tid har "Nobiskrug-V ærftet" i Rends

borg modtaget bestilHng på tre nybygninger til en-

gelske rederier. Værftet var således det første, som 
efter krigen fik engelske byggeordrer blandt de vest
tyske værfter. ,,Nobiskrug" har nu bestillinger på ca. 
40.000 d.w .t. og har beskæftigelse til 1953. 

H a:mburg-Amerika-Linien. 
Dette rederi var før krigen Vesttysklands største. 

Det ejer nu fire fragtskibe og har 60 skibe chartret, 
så tonnagen beløber sig til ca. 200.000 b.r.t. HAPAG 
har planer om en nybygning til Hamburg-Helgoland
ruten, hvis skibe gik tabt under krigen. Nybygningen 
bliver et motorskib til 2000 passagerer og med en ha
stighed af ca. 17 knob. 

Dansk ordre til Flensborg. 
Hos Flensburger l\!Iaschinenbau-Anstalt, J ohannsen 

& Sørensen i Flensborg, er der blevet bestilt et kyst
motorskib på ca. 300 b.r.t. til et rederi i Assens. Ski
bets hovedmotor skal yde 360 hk og give båden en 
fart af ca. 10 knob. Nootbaar. 

4 hele roJDaner 
fol' 5 kl'. 

Søger De god og billig ferielæsning, bør De om
gående sikre Dem de fire træffere fra "Vikin
gen"s Forlag, hvoraf et lille restoplag nu ud
sælges for kun 5 kr. De fire bøger er: 

Christian Bogø og J. Ravn-Jonsen: ,,Barken Margrethe 
af Danmark". Denne bog er kendt af alle og behøver 
ingen nærmere præsentation. (Oprindelig pris: kr. 4,50). 

Carl Chr. Tversted: ,,De skal nok blive glemt" - En 
bog om søfolkenes indsats under den sidste krigs første 
blodige vinter. {Oprindelig pris: kr. 7,50). 

Gustav Kragh: ,,Leopardlængen". En roman fra det 
gamle Nyboder om et ungt Nyboder-pars kærlighed. 
(Oprindelig pris: kr. 10,50). 

0. M. Borup Sørensen: ,,Den shanghajede Præst". En 
spændende og meget underholdende roman fra sejlskibe
nes guldaldertid. ( Oprindelig pris: kr. 8,00). 

lait 990 sider god læsning for kr. 5! 
Bøgerne sendes portofrit over alt i Danmark ved 
indsendelse af beløbet. Ved efterkrav beregnes 
porto. 

"VIKINGEN"S FORLAG 
Christiansborggade I, København V. Tlf. By. 8040 

Grundlagt 1875 Tb. Møller Grundla~ 1875 

Proviant, Dæk- og Maskin-Stores Nyhavn 4547, København 
Telefon 387, 10,387 Telegram-Adresse: »Ultra• 
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Ældre tiders frentntedfiskeri 
under den jydske vestkyst 

Af INGVARD OLSEN · Illustreret af OSCAR KNUDSEN 

FOR et par menneskealdre siden foregik der un
der den jydske vestkyst foruden det danske et 
ikke ringe fremmedfiskeri, hovedsagelig af en

gelske og tyske fiskefartøjer. 
Disse to landes fartøjer var af en noget forskellig 

type. De engelske var som regel temmelig store far
tøjer på ca. 75 tons med dampspil til trawlets indhiv
ning og skarpt byggede og dybtstikkende, medens de 
tyske enten var fladbundede everter på mellem 30 og 
40 tons med ca. 4 fods dybgående og sidesværd eller 
noget større kuttere med skarpere former; de var 
næsten alle forsynede med dam til transport af leven
de fisk. Besætningen på en engelsk sejltrawler bestod 
af fem mand, på en tysk af halvt så mange, nemlig to 
mand og en dreng. Den temmelig svære engelske trawl 
sejledes ud og krævede helst kulingsvejr med en tem
melig betydelig sejlføring, hvorimod de tyske kuttere 
drev med trawlen og mest fiskede i nogenlunde godt 
vejr. 

Englænderne fiskede efter Fleeting systemet, der 
gik ud på, at et større eller mindre antal fartøj er 
fiskede samlede i flåder og forsendte deres fisk til 
markedet enten med særlige damp-carriers eller med 
en af de bedst sejlende kuttere, medens de øvrige far
tøjer forblev på fiskepladsen og fiskede videre. De 

tyske kuttere sejlede derimod hver sin fangst i havn, 
men selv om de ikke som englænderne fiskede i flåder, 
holdt de for at bøde på den ringe besætning dog i 
reglen sammen to og to eller tre og tre, og deres far
tøjer lagde da til på siden af hinanden ikke alene til 
ankers, men også med vindstille i søen; de aflagde da 
gensidige besøg, skipperne i det ene, styrmændene i 
det andet og drengene i det tredie - der holdtes nem
lig strengt på den indbyrdes rangforordning. 

Det engelske trawlfiskeri var kapitalfiskeri, idet 
fartøjerne som regel ejedes af større aktieselskaber, 
uden at skipperen eller besætningen havde nogen part 
i dem, hvorimo<l <le tyske skippere som regel også var 
ejere af fartøjerne. 

F.nelænderm1 trawle<le for første gang i Nordsøen 
omkring 1820, men viste sig ikke i nærheden af den 
jydske vestkyst før i 1868, da de begyndte at udnytte 
fiskepladserne ved Horns Rev. I halvfjerdserne og 
firserne viste de engelske sejlflåder sig jævnligt under 
den jydske vestkyst, men i de efterfølgende år blev de 
så at sige drevet ud på fiskepladserne i rum sø af 
deres altfor hårde konkurrenter damptrawlerne. Den 
almindelige indførelse af dampen forandrede også 
flådernes karakter; det kan således nævnes, at den 
bekendte "red Cross" flåde fra Hull omkring 1885 be-

Det var en irawler, som trods storm og morke lå og trawlede tæt under landet. 
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stod af et par hundrede sejltrawlere og 3 dampere, 
men en halv snes år senere af 80 sejlfartøjer og 35 
dampere, og at sejltrawleriet nu måtte drives med 
større energi end tidligere for nogenlunde at betale 
sig, fremgår af, at medens hver kutter ved fornævnte 
årstal kom i havn en gang hver måned, var de en 
halv snes år senere ude i 12 uger og hjemme i I. 

De tyske sejlkuttere fiskede oprindelig udelukkende 
syd for Horns rev, og ofte ganske tæt op ad søterri
toriets grænse, idet de ganske naturligt benyttede de 
ankerpladser på Grådyb som udgangspunkt, men om
kring 1885 blev der fisket lige så meget norden for 
revet som sønden for dette, og i begyndelsen af fir
serne blev endog et par strejfere anholdt i Kattegat af 
Skagens Politi. 

En stor del af besætningerne i de tyske kuttere var 
oprindelig hjemmehørende på den sønderjydske kyst 
og på de tidligere danske vesterhavsøer; de fleste af 
dem havde haft flere års tjeneste i den tyske marine, 
og det kan nævnes, at den tyske regering viste sin 
interesse for denne klasse udmærkede søfolk, som 
ville være udmærkede at have ved hånden ved en mo
bilisering, ved at yde dem hjælp i form af pengepræ
mier, for hvilke der dog stilledes den betingelse, at 
vedkommende fartøj skulle have holdt søen i et vist 
antal af årets måneder. 

Som nævnt kom de fremmede sejlfiskerfartøjer fra 
begyndelsen af halvfemserne så godt som ikke mere i 
nærheden af det danske territorium med undtagelse af 
tyskerne søndenfor Horns Rev, men derimod gennem
pløjedes farvandene nu i stor målestok af damptraw
lerne, såvel de engelske som de tyske. 

Trawlen slæbtes i en svær ståltrådstrosse, af hvil-
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ken der i reglen anvendtes en længde svarende til tre 
gange dybden, og den haledes i reglen ind hver sjette 
time, hvorefter fisken tømtes ud i dertil indrettede 
rum på fordækket, blev skåret op, renset og pakket 
på is med det samme. Ved hele dette arbejde var hele 
besætningen - ialt 9 mand - travlt beskæftiget, og i 
lidt dårligt vejr med godt fiskeri var der ikke megen 
tid til hvile, men det savnede de engelske fiskere hel
ler ikke, når de blot fik deres skråtobak og den på alle 
tider af døgnet uundværlige kop te, der tilberedtes af 
en dåse kondenseret mælk, utrolige masser af pudder
sukker, en kedel snavset vand og en smule dårlig te; 
spiritus blev ikke nydt under fisketurene, men når 
trawlere kom i havn, tog man rigelig oprejsning for 
denne afholdenhed. 

I nogenlunde dårligt vejr var opholdet i en damp
trawler ikke just behageligt, men trawlerne var dog 
gennemgående gode og sikre søskibe, hvis egenskaber 
i denne retning da også fuldt ud udnyttedes af de dri
stige skippere, som sejlede dem. Det var således ikke 
ualmindeligt at se damptrawlerne under kysten med 
endog temmelig frisk pålandsvind, og det var ikke 
helt sjældent, at det jydske redningsmandskab blev 
purret ud for trawlernes skyld. Der berettes f.eks. om, 
hvorledes man et sted på kysten en mørk og stormende 
efterårsnat klargjorde to raketstationer og en rednings
båd, der kørte op og ned langs stranden hele natten 
for at følge en formodet havarist, som syntes at være 
en damper, der ikke kunne klare landet fra sig; men 
da det blev lyst, viste det sig at være en damptrawler, 
som trods storm og mørke lå og trawlede tæt under 
landet, og man kan forstå de jydske fiskeres ærgrelse 
over således at være holdt for nar af en af deres 
værste fjender i Nordsøen - damptrawlerne. 

Undertiden svigtede heldet dog også trawlernes 
dristige sejlads; således forsvandt nogle dage før jul 
i 1895 seks tyske damptrawlere sporløst i farvandet 
omkring Horns Rev under en storm. Syv dampere 
fiskede sammen søndenfor revet, da det begyndte at 
blæse op af sydvest; den ene ophørte straks med 
fiskeriet, stod tilsøs og klarede sig, medens de seks 
andre stod over på nordsiden for at fiske i læ af revet, 
men da vinden så sprang om Lil nordvest, har de til
trods for deres gode maskinkraft ikke kunnet klare 
revet fra sig, har formodentlig fået kapper og sky
lighter slået ind af den voldsomme sø og er gået ned. 

Fiskerierne med andre redskaber - garn, net, 
liner o. s. v. - kunne naturligvis ikke trives i de 
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Han blev modtaget 
med en velrettet 
næsestyver. 

samme farvande, hvor der fiskedes med trawl, der jo 
tog alt med sig, som det mødte på sin vej. og inden 
forholdene vedrørende benyttelsen af de forskellige 
fiskeredskaber i Nordsøen blev ordnede ved interna
tionale overenskomster, kom det da også til jævnlige 
rivninger mellem fiskerne. Navnlig var de engelske 
drivnetsfiskere forbitrede på de belgiske trawlere, og 
der fandt da til tider hele søslag sted mellem flåderne, 
under hvilke man i mangel af anden ammunition 
kastede hinanden ballasten i hovedet. 

Kystfiskerne så selvfølgelig ikke med milde øjne 
på de fremmede gæster under kysten, hvad man hef 
ler ikke kan fortænke dem i, idet det ofte hændte, at 
de slet ikke kunne komme ud på de gode fiskepladser 
med deres liner, fordi der lå fuldt op af trawlere der
ude, og det kunne ret jævnligt hænde, at de i lange 
perioder, når fisken stod nær landet, end ikke kunne 
tænke på at sætte deres liner indenfor det danske sø
ter1;itoriums grænser. 

Allerede i 1866 anmodede indenrigsministeriet på 
foranledning af et andragende fra fiskerne marinemi
nisteriet om at få et krigsfartøj stationeret i farvandet 
omkring Fanø for at forhindre, at fremmede fiskere 
beskadigede og ødelagde de danske fiskeres redskaber, 
men marinen havde imidlertid på det tidspunkt intet 
passende fartøj disponibelt til denne tjeneste, men tre 
år senere blev der dog givet krydstoldvæsenets far
tøj er ordre til at holde orden mellem fremmede og 
egne fiskere. 

Efter forskellige overvejelser og undersøgelser sta
tioneredes dog endelig i 1872 for første gang på den 
jydske vestkyst et dansk fiskeriinspektionsskib, der 
ved sin blotte nærværelse foruden at yde fiskerne en 
moralsk understøttelse skulle træde aktivt op, hvis 

fremmede fiskere drev fiskeri på dansk søterritorium; 
endvidere skulle inspektionsskibets chef yde vore 
fiskere fornøden og efter forholdene passende beskyt
telse mod overgreb og skadetilføjelser fra de frem
medes side. 

Jlnspektionsfeltet, som i de første år var indskræn
ket til den sydlige del af kysten, blev i 1875 udvidet 
nordefter til Hirtshals og senere til Skagen, og gen
nem de danske gesandtskaber i London og Berlin op• 
fordredes de respektive regeringer til at udstede ad
varsler til henholdsvis engelske og tyske fiskere, som 
drev fiskeri i Nordsøen, om at respektere det danske 
søterritorium. 

I årene efter inspektionens oprettelse blev der 
jævnligt overhalet og advaret en del fremmede trawle
re, og efter at de danske love angående fiskeriforhold 

. var blevet tilstrækkelig kendte blandt de fremmede 
fiskere, og disse ved talrige statuerede eksempler var 

••, blevet belært om, hvad det kostede at overtræde de 
·· gældende danske bestemmelser, skete der store frem

skridt til det bedre. 
Det var dog ikke alene på den danske kyst, at der 

fandt forulempelser sted. Der fandt også jævnligt an
holdelser sted på de tyske, engelske og belgiske kyster, 
og det kunne gå ganske livligt til ved en sådan anhol
delse. Som eksempel herpå kan nævnes, at en belgisk 
sejltrawler i 1895 var kommet indenfor den engelske 
territorialgrænse, hvorfor en coast-guard officer gik 
om bord med mandskab for at anholde. den, men han 
blev modtaget med en så velrettet næsestyver, at han 
fik et par tænder slået ind med det samme; herefter 
udviklede der sig et almindeligt slagsmål, hvorunder 
det engelske vagtmandskab firede sej !ene ned, men 
belgierne hejste dem op igen, og først efter at der var 
tilkaldt assistance fra land, lykkedes det at overmande 
besætningen, lukke den inde i kahytten og sejle den 
ind til den straffende myndighed. 

En dykkexveteran fylder 80 
Den 10. juli fylder en af dykker-erhvervets old

timere, Ferdinand Jensen, 80 år. Den gamle dykker, 
der har oplevet en mængde i sit lange liv på havbun
den, er ikke bange for at spinde en ende, når han er i 
maritimt selskab, hvilket "Vikingen"s læsere kan skrive 
under på. 

Ferdinand Jensen, der nu bor i sømandsstiftelsen 
ved Christianshavns Kanal, har naturligvis for længe 
siden hængt dykkerdragten på hylden. Som 15-årig 
kom han ind i søværnet som underofficerslærling. Se
nere sagde han marinen farvel og tjente i en lang år
række Svitzers Bjergningsentreprise. Under Svitzers 
kontoi.:flag var han med til at hæve mange skibe både 
i Middelhavet og herhjemme. BL a. var han med, da 
gamle "Georg Stage" efter forliset i Øresund blev 
bragt til overfladen. I 1919 tog han sin afsked hos 
Svitzer og blev ansat som materielforvalter i Hirts
hals, hvor han stiftede en marineforenings-afdeling, 
hvis æresmedlem han er i dag. 

Den stoute gamle dykker, der iøvrigt er dekoreret 
med fortjenstmedaillen i sølv og er dannebrogsmand, 
er stadig medlem af Marineforeningen. På fødsels• 
dagen vil han sikkert blive husket af de mange venner, 
som han i tidens løb har skaffet sig landet over. Vi 
ønskei; Ferdinand Jensen hjerteligt til lykke. 

- Sig, De h11r læst det i 11Vikingon° ! 17 
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f,-... Ved CARL ØSTEN 

Sejlskibenes guldalder -
Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 

(Fortsat} II. Fra England til Valparaiso med 4 m barkskib "Orion" 

D ET, jeg nu skal fortælle, vil sikkert endnu nogle 
af "Vikingen"s læsere kunne nikke genkenden
de til. Men det bliver ikke mange, for de skal 

være tilpas gamle som jeg for at kunne det. Er de da 
det og har været ude med de store sejlskibe, vil de 
måske med et bekræftende nik sige: ,,] a, sådan var det 
virkelig dengang i de store sejlskibe". Disse minder fra 
dengang, da disse stolte svaner pløjede verdenshavene, 

. glemmer man ikke så længe, man lever. Og jeg vil 
trods den tids hårde liv om bord hævde, at der allige
vel var en vis romantik på søen, hvor den ene dag 
uden nogen som helst bekymring gik efter den anden. 
Samtidig drejede jo hyren, men omend den var ringe 
sammenlignet med vor tids, kunne man nok få skrabet 
en del penge sammen, forsåvidt man blev om bord til 
rejsens ende. Mangen en matros fik således på disse 
lange rejser sparet sammen til sin styrmands-eksamen. 

Nå, det var i 1895, at jeg som matros var blevet på
mønstret 4/m barkskib "Orion" i South-Schields. Hun 
var ualmindelig pæn med sin sjældent flotte og høje 
rejsning. Dertil slank og portmalet, og så var hun også 
- det erfarede jeg på rejsen - en sjælden god sejler. 

Kaptajnen, mr. Brook hed han, var den rette type 
på en rigtig storskibs-skipper, hård til at sejle og ellers 
,,nevermind'~ i alle andre forhold om bord. Blandt an
det lå det fjernt fra hans værdighed at blande sig i 
andet end, hvad selve sejladsen angik. Således var han 
i de 13 måneder, jeg var om bord i "Orion", næppe 
mere end 10 gange nede på stordækket. Hans faste op• 
holdssted var og blev "poop"en, enten det så var storm 
eller stille, regn eller solskin. Men under uvejr, når han 
var på dækket, søgte han at hygge sig bag det skjul
sejl, der var slået op i den luv rig. Dog, eftersom han 
just ikke var fanatisk til at være på dækket, hvis det 
var ondt vejr, hyggede han sig indendørs, det vil sige 
i sin kahyt, med en flaske whisky, sin kridtpibe og en 
plade sort tobak, og derinde igen var hans yndlingssted 
sofaen, hvor han sad med fødderne sprosset af mod 
læ-enden. 

Der var altid balance i denne gamle "hugaf". For 
uanset, hvordan det end gik, eller hvor tosset noget 
kunne se ud, var han altid på høj de med situationen og 
således aldrig ude af fatning. Dette skyldtes hans 
mange år på de store have. De havde sat deres spor! 

Dagen, hvor vi endelig var klar til at afgå, var så 
kommet med sit hundevejr af regn og slud. Endnu 
manglede der 6 mand i fuld besætning, men dem 
skulle vi få om bord ved passagen af ydermolen, når 
vi stod ud. Og rigtignok, her kom også en båd langs 
siden med en flok hylende og råbende, drukne menne
sker, et ynkeligt syn! Ikke en af dem kunne entre op 
ad den udriggede stormlejder, hvorfor de fik en line 

bundet om livet for derefter at blive hevet om bord, 
som om det var svin, det drejede sig om, og måden, på 
hvilken de lagdes på dækket - de kunne end ikke stå 
oprejst - var ikke den blideste. Vi havde jo ikke 
megen tid at spilde herpå. Næppe var den sidste mand 
halet indenbords, før styrmanden, en stor og kraftig 
skotte, var kommet til for at beordre hele bundtet til 
hurtigst muligt aL gøre sig klar til at tørne til. Sam
tidig undersøgte han deres lommer for eventuelle fla
sker med spiritus, og han var også heldig at finde 
nogle, som han omgående lod ryge udenbords. Hverken 
køjesæk eller nogen bagage havde disse fyre med sig, 
når lige undtages en pakke "Sunlight" sæbe og nogle 
enkelte klude, så de besad faktisk kun det tøj, de gik 
og stod i, rettere sagt krøb i. Da de så i deres drukne 
tilstand ikke kunne komme hurtigt nok forud, tog styr
manden, der ikke tålte megen modgang uden at fare i 
flint, hver og en i nakken og smed dem langs dækket 
hen til ruf-døren samtidig med, at han gav dem besked 
om at stille på dækket i løbet af "no time". 

Vi kom straks i gang med at sætte sejl, hvorfor 
ingen af os tænkte mere på de 6, ikke før, vi var kom
met under sejl og frivagten etableret. Vi fandt dem da 
liggende på dørken i lukafet med ophovnede øjne og 
kæbeben i alle regnbuens farver, alt &ntagelig styrman
dens "håndarbejde". Ingen af os havde dog set ham 
gøre det, men vi gættede næppe forkert, når vi tillagde 
hans person denne "venlighed". Imidlertid blev stanken 
af spiritus fra dem så uudholdelig for os, at vi måtte 
varpe dem ind i tømmermandens værksted. Her blev 
de så liggende, indtil de engang i nattens løb kom 
frem, både forkomne og skrupsultne. 

Jeg behøver vel ikke at oplyse, at vore nye kamme
rater var vaskeægte "beachcombers", som alle uden tvivl 
var blevet shanghajet til "Orion". Og som altid med 
sådanne fyre, det viste sig senere hen, var det også 
meget småt med deres sømandsskab, når lige undtages 
den ene, en færing, som kunne sit kram nogenlunde. 
Af de øvrige 5 var een italiener, Giovanni hed han for
resten, een belgier, som begge tillige med færingen blev 
mine vagts-kammerater. De øvrige 3 var på den anden 
vagt, så dem kom jeg ikke nærmere ind på livet af. 
Men livets tilskikkelser for de første 3 var selv for en 
sømand, der ellers oplever noget af hvert, ret inter
essant at høre. 

Færingen, hvis fornavn var Petter, viste sig at være 
en all right fyr, efter at han var blevet ædru. Han 
kunne, som han fortalte mig, være et ordentligt menne
ske, hvis der ikke var noget, som hed spiritus. Men når 
sådant kom indenfor hans rækkevidde, svandt enhver 
modstandskraft i ham. Faderen, som var storfisker på 
Suderø, ville, at sønnen skulle følge ham på fiskeri. 

- Sig, De har la:st det i "Vikingen"! 19 



Men det havde Petter slet ikke ringeste lyst til. For 
hans hu stod til sejlads med de store skibe og til den 
verden, der lå udenfor Færøerne. Derfor var han stuk
ket af hjemmefra. Ofte fortalte han mig træk fra sit 
barndomshjem samt om de fester med dans, man holdt 
i de lavloftede stuer på højtidsdage, og, efterhånden 
som hans fortælling skred frem, trillede da tårerne 
ham ned ad kinderne, vel nok i forbindelse med, at 
han virkelig følte, han var og blev den fortabte søn. 
Såvel sin fødeø som sine landsmænd omtalte han altid 
med begejstring, men hvormeget han end længtes efter 
at gense det hele, så var han dog for skamfuld til at 
ville vise sig hjemme, dels fordi han ikke ejede et 
ordentligt sæt tøj, dels fordi de derhjemme ikke skulle 
se, at han var blevet så leddeløs, at han ikke kunne 
modstå den last, der hedder misbrug af alkohol. 

Giovanni fortalte mig også om sit levnedsløb. Han 
var et yderst skikkeligt skrog, som jeg ofte havde op
rigtigt ondt af, når han var udsat for forfølgelse om 
bord, hvilken jeg senere hen skal fortælle om. Mere 
end een gang fortalte han mig om sit kummerlige barn
doms-liv, der var så trist, at det slet ikke undrede mig, 
han var blevet en så hårdkogt "beachcomber", som han 
var, stakkelen. Men han var i det mindste ærlig, når 
han sagde, at han følte lede ved arbejde. Fra sit barn
domshjem et eller andet sted i Italien havde han ikke 
et eneste lyst minde. Så hård og ubarmhjertig havde 
hele hans tilværelse formet sig. Hans fader ernærede 
sig ved tiggeri, hvilket Giovanni også blev sat til. Hver 
havde sit faste stade, men aldrig i samme gade. Når 
så Giovanni vendte hjem om aftenen med dagens resul-
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tat, og dette ikke var af nogenlunde størrelse, vankede 
der hårde bebrejdelser om ikke prygl af faderen, som 
endog lod sin vrede gå ud over sønnen, hvis denne en 
dag havde været så heldig at få mere ind end faderen. 
Hvad hans moder angik, da var hun fordrukken, så at 
Giovanni ved sin hjemkomst ofte fandt hende tumle 
om i sin rus. Giovanni bedømte jeg altså som skikkelig
heden selv. Han og et skib passede bare ikke sammen. 
Sikkert har hans ligesindede kammerater på "beachen" 
gerne søgt hans selskab, for han var absolut ikke kede
lig at høre på. Man forstod, at han havde haft sine 
øjne med sig overalt i verden, hvor han havde været, 
og det var ikke på få pladser eller i få lande. - Så
dan var altså Giovanni og hans hårde livsskæbne! 

Belgieren havde oprindelig været malersvend, men 
da han ingen lyst havde til dette håndværk, havde han 
valgt landevejen til sit livs tumleplads. Han havde 
været omtrent hele Europa rundt ved at hutle sig frem, 
som han bedst kunne, og han havde just opholdt sig 
et halvt års tid i England, før han kom om bord i 
"Orion" fra et "boardinghouse" i Schilds, hvor han 
altså i sin rus var blevet shanghajet. Det var hans før
ste job som sømand, hvorfor alt arbejde om bord var 
ham fremmed, så han fik det absolut ikke bedre end 
tåleligt. 

Om de sidste 3 af disse "beachcombers", som jeg 
altså ikke korn på nærmere hold, vidste jeg dog så 
meget, at en var tysk snedker, en portugisisk skomager 
og en kinesisk blomster-maler - altså en forvirret 
blanding. Kineseren, som havde opholdt sig nogle må
neder i England, var kommet dertil med en engelsk
mand, af hvilken han var blevet shanghajet i sit hjem
land. 

Med det lidet, som disse 5 kunne udrette af arbejde 
om bord, blev deres tilværelse noget af et helvede, idet 
de så at sige overalt, hvor de viste sig, blev udsat for 
enten hån eller prygl eller begge dele. For i næsten 
alle tilfælde blev det jo os, som kom til at gøre deres 
arbejde. Så det var forresten rigtigt nok, når styrman
den sagde - det eneste vi kunne give ham ret i - at 
de var "good for nothing". Måske var viljen hos dem 
til at udføre det beordrede arbejde tilstede, men evnen 
dertil manglede de totalt, hvilket bedst illustreres ved, 
at de ikke engang kunne feje med en kost, når der blev 
spulet. Nå, vi alle om bord vidste jo, at den slags "sø
folk" rømte, såsnart skibet kom i havn, for at de kunne 
fortsætte med deres normale levevis på landjorden. Og 
det var yderst sjældent, at man hindrede dem i at 
rømme, fordi kaptajnen så slap for at udbetale dem 
deres tilgodehavende hyre. -

Da "Orion", som jeg før sagde, var en god sejler, 
tog det ikke mange dage, før vi var ude af Kanalen. Så 
riggedes ankrene ind på bakken, kranen ned og kæ
derne i kædekasserne, ligesom klydsene proppedes til. 
Vi var klar til at tage, hvad de store vidder ville byde 
os. Medens kaptajnen havde været med "Orion" igen-
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nem en årrække, var det derimod styrmandens første 
rejse med den. Han var en "hård hund", nærmest noget 
af en satan! Så brutalt opførte han sig, Dog skal det 
til hans ros siges, at han selv kunne alt, i hver fald om 
bord, hvorfor han forlangte af sine folk, at hvis de 
udgav sig for sømænd, så skulle de også være i stand 
til at udføre en sømands arbejde. Måtte derfor "Vor 
herre være den nådig", som ikke kunne sit kram eller 
ikke lystrede styrmanden indtil krakileri! Det fik Gio• 
vanni først og fremmest at føle, da han en dag af 
styrmanden beordredes op for at efterse håndperterne 
på store under-mærssejl. Giovanni, som aldeles ikke 
anede, hvad en håndpert var for en tingest, gav sig 
derpå til at kravle, entre ville være en urigtig heteg• 
nelse, op i stor-riggen, da han simpelthen hverken 
turde sige nej eller rette nærmere spørgsmål til styr• 
manden. Efter at være nået til mærset satte han sig til 
rette her uden at gøre mine til at ville længere. Stor
topsgasten havde imidlertid ikke anmodet om nogen 
hjælper, hvorfor Giovanni vel bare var blevet sendt op 
af styrmanden, blot fordi denne ville prøve ham. Da 
det så blev vagtskifte, og man savnede Giovanni ved 
mønstringen, blev han hentet ned, hvorpå han af styr
manden blev trakteret med så mange tamp, at han 
hverken kunne få mad i munden eller holde ud at sætte 
sig på sin ende i de nærmest følgende dage. Og som 
han så ud efter den omgang! Hans mund-parti var op· 
hovnet og hele ansigtet i flere kulører. 

En dag fik kaptajnen opdaget, at belgieren, ham 
malersvenden, virkelig kunne male, hvorfor han satte 
ham til at male sin kahyt. Dette var lige noget for 
belgieren. For nu kunne han gå, som han ville, samt 
til en vis grad selv bestemme arbejds-tempoet, hvilket 
imidlertid ikke passede styrmanden, der syntes, at 
Jose, sådan hed belgieren, nu havde fået for frie hæn• 
der, hvorfor han blev en "torn i øjet" på styrmanden, 
der var af den opfattelse, at når en mand ikke var sø
mand, havde han ingen som helst berettigelse til noget 
job om bord i et skib. Jose nåede iøvrigt ikke at blive 
færdig med sit malerarbejde eller overhovedet at nå 
Sydamerika. For en nat med storm under Kap Horn 
forsvandt han. Sammen med den egentlige rorsmand 
var han, der skulle løse af som blind mand ved roret, 
undervejs derhen, da de midtskibs blev overfaldet af 
en "brækker". Rorsmanden, som var sømand, havde 
straks søgt hen til og fået fat i stræktovet, hvilket ikke 
var lykkedes for Jose, der jo ikke havde nogen færdig
hed i at balancere henad et dæk i storm-vejr. Så da 
søen var nogenlunde af dækket, og rorsmanden skulle 
se sig om efter sin kammerat, var han borte og ikke til 
at øjne nogetsteds i nærheden. Rorsmanden gjorde 
selvfølgelig straks alarm om ulykken, men i den ravn
sorte nat og under stormen, hvor skibet lænsede med 
10-12 knobs fart, var det desværre ugørligt for os at 
foretage noget eftersøgnings-arbejde, hvorfor ulykken 
kun blev Lagel Lil efterretning. Et notat i skibsjournalen 
herom"blev altså stenen på Joses våde grav! Han var 
nu afmønstret og slap således for at blive afkortet i 
sin hyre! Flere gange drøftede vi i lukafet hans for
svinden, men da ingen af os kendte noget videre til 
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ham, endsige hans herkomst eller hjemsted, var vi af
skåret fra at give hans eventuelle pårørende meddelelse 
om hans sørgelige endeligt. Og noget bryderi med hans 
efterladenskaber fik vi heller ikke, eftersom han var 
helt uden ejendele. End ikke i hans køje var der 
madras eller tæpper. Kun et gammelt stykke sejldug, 
som sejlmageren havde lånt ham, var det eneste, han 
havde haft at dække sig til med, ligesom hovedpuden 
udgjordes af det tøj, nogle kammerater havde lånt 
ham. Så blandt os kunne der absolut ikke opstå nogen 
strid om, hvem der skulle arve stakkels Jose fra Bel
gien! 

Hvad de øvrige af disse "beachcombers" angik, da 
forsvandt de efter ankomsten til Valparaiso. Så broget 
og uudholdeligt var livet nemlig blevet gjort for dem i 
"Orion"! Den, der først stak af, var færingen, hvilket 
skete den første aften, vi lå ved kaj. Han har sikkert 
straks søgt uden for byen af angst for at blive fanget 
og bragt tilbage til skibet. Til mig havde han sagt, at 
han ville forsøge at komme ned i salpeter-minerne, 
hvor man kunne tjene godt med penge, og at han, hvis 
han kunne evne at samle sig noget sammen, da ville 
mande sig sådan op, at han kunne være bekendt at vise 
sig derhjemme i fødebygden igen. Om han kom så vidt, 
ved jeg ikke, for under mine senere rejser hverken 
hørte jeg eller så noget til ham eller andre af disse 
ellers skikkelige fyre. Hvad Giovannis rømning angik, 
da havde han været så klog at få en lille forstrækning 
af kaptajnen forinden. For hans vedkommende var jeg 
iøvrigt sikker på eet, og det var, at han så absolut ikke 
ville søge sig arbejde, men foreløbig gå på landevejen, 
indtil "Orion" var afsejlet, hvorefter han ville begynde 
sit sædvanlige liv med at strejfe om på havnen, tigge 

Hempel har alle 
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om dagen og ellers finde sig natte-logis i skibe, pak
huse eller lignende steder. Thi stadighed var han ikke 
gode venner med! 

En person om bord kan jeg ikke undgå at skildre 
ret indgående, dels på grund af hans særlige være• 
måde, dels fordi han næsten uden ophold var sam
tale-emne i lukafet. Og det var 1. styrmand, ham skot
ten. Sjældent har man truffet hans lige, om den over
hovedet fandtes. Han var en ren Goliath at se på og 
havde også kræfter derefter, hvorfor han var frygtet af 
alle om bord, tildels endog af selve kaptajnen. Det var 
ligefrem en lyst for styrmanden at prøve sine ·kræfter 
på besætningen. Han præsterede således med hver af 
sine hænder at løfte en mand op fra dækket, for der
efter at klaske mændene sammen, som om det blot var 
dukker, det drejede sig om. Så på grund af disse kæm
pekræfter i forbindelse med et meget hidsigt tempera
ment, der yderst let kunne få ham til at lange en næve 
ud, var der ingen om bord, som dristede sig til at sige 
ham imod. Intet under derfor, at han var ilde lidt om 
bord af alle, selv af både 2. og 3. styrmand og 
aspiranterne. Disse sidste var han iøvrigt altid på nak
ken af, og selvom det var i sin orden, at han ønskede, 
de både skulle bestille noget og lære noget, så havde 
han i det mindste en beskidt måde at sige det på. Lige
ledes, hvis en ordre fra ham ikke blev udført i samme 
øjeblik, han gav den, kunne vedkommende risikere at 
blive sendt i dækket med et af styrmandens velkendte 
nævestød, hvorpå styrmanden ligefrem med fryd stod 
og betragtede sit offer, der på dækket lå gispende efter 
sit vejr. Og når så endelig vedkommende atter var 
kommet på benene, overfusede styrmanden ham med 
skældsord og bebrejdelser over, at det gik for lang
somt med arbejdet, eller at han nu måtte vågne op til 
dåd, om ikke det "ellers gode forhold" dem imellem 
skulle ophøre. - Ja, han var en underlig mand og 
dertil den værste styrmand, jeg nogensinde har sejlet 
under! 

Men - endelig en dag kom han dog til kort! Vi 
befandt os da i passaten, og besætningen var sat til at 
male indenbords. Min kammerat Georg, altså også 
matros, havde af 3. styrmand fået ordre til at male 
helt agterude. Midtskibs blev han så med sin pensel og 
maler-pøs antruffet af 1. styrmanden, der beordrede 
ham til at begynde agten for stor-riggen og derfra gå 
agter efter, hvorpå Georg, der vidste, at 1. styrmanden 
ingen modsigelser tålte, spagfærdigt oplyste ham om 
3. styrmands ordre. Straks for 1. styrmand i flint, idet 
han begyndte at overfuse Georg samt sagde, at det var 
ham ligegyldigt, hvad 3. styrmand havde sagt, hvor
efter han med et bokse-stød sendte Georg i dækket, så 
både pensel og pøs røg ham ud af hænderne. Nu hørte 
Georg imidlertid ikke til dem, der var mest bange af 
sig, ligesom han var rask i vendingen. I eet nu var han 
atter på benene og fik fat på pøsen, som han med 
resterende indhold smed i hovedet på styrmanden med 
det resultat, at malingen flød ned ad hans tropetøj, så 
det aldrig blev anvendeligt mere. Desuden havde pøsen 
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sat nydelige mærker på hans næse og ene kind, alt til 
vor skjulte fryd. Vi, der længe havde gået og tørstet 
efter en eller anden hævn, syntes ligefrem, at han tog 
sig pragtfuld ud, og hvad der var lige så godt, var 
den overhaling, som styrmanden fik af kaptajnen, der 
fra forkanten af poop'en havde fået øje på den spildte 
maling, som jo ikke pyntede på et hvidskuret dæk:. 
Kaptajnen havde altså for en gangs skyld tabt sin 
ligevægt, eftersom han ved opdagelsen af malingen 
var faret ind i styrmandens kammer og med skældsord 
havde bebrejdet ham, at hvis han ikke forstod at sam
arbejde med folkene, kunne han i det mindste holde 
sig borte fra dem, samt at kaptajnen ellers nok selv 
skulle få udført arbejdet uden styrmandens hjælp. Vi 
forventede, at styrmanden herefter søgte lejlighed til 
at falde over os, men mærkeligt nok forholdt han sig 
tavs om denne affære, som han jo også udelukkende 
selv var skyld i. Den dag var der glæde forude, lige
som vi nede i vort lukaf godtede os gennem længere 
tid over episoden. Desuden stod Georg nu som en slags 
helt blandt os. Han havde dog gennem længere tid for
inden ladet sig forlyde med overfor os, at om han skulle 
blive generet af styrmanden, ville han gøre gengæld. 
Men, da vi med al rimelig grund kunne formode, at 
styrmanden fra nu af ville være særlig ude efter Georg, 
indgik vi den enigheds-pagt, at han aldrig måtte lades 
ene i styrmandens nærhed efter mørkets frembrud. 
Samtidig enedes vi om, at enhver skulle bidrage sit til, 
at styrmanden, inden rejsen sluttede, skulle fortrædiges 
mest muligt, men dog ikke med uværdige midler. Mu
ligvis har styrmanden fået en anelse om vor sammen
sværgelse imod ham, for besynderligt nok gjorde han 
ikke senere hen forsøg på at ramme Georg. 

Endnu en gang fik vi lejlighed til at triumfere over 
styrmanden. Det var, da han en dag var kommen langs 
dæk for at være med ved bjergningen af sejl, at han 
blev slået i dækket af en sø, hvorved han fik skamfe
ret am,igtet. Selvom han ~å farlig ud, var han for for
hadt til, at nogen af os menige ville træde hjælpende 
til, så han var derfor nødt til at gå agterud for at 
blive forbundet af kaptajnen, som måtte lægge en lask
ning over "klyverbommen", hvilken iøvrigt havde fået 
en "drejning til styrbor<l". Så med disse ramponerede 
"forgrejer" var han ikke videre stolt af at vise sig på 
dækket, især når han kunne mærke, hvor glædesstrå• 
lende vi betragtede ham. Men som den hårde hund, 
han var, stod han helt ene i skibet. Ingen interesserede 
sig for ham, lige så lidt som han interesserede sig for 
nogen af os. (Fortsættes i næste nummer) 
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"Vikingen" udsender 
særnummer om fiskeri 

Som tidligere omtalt her i bladet afholdes for før
ste gang i Danmark en storstilet fiskerimesse i Frede
rikshavn fra den 7. til den 16. juli i år. I den anled
ning bliver der fremstillet et omfangsrigt officielt 
katalog, der vil udkomme som et særnummer af "Vi
kingen". 

Kataloget, der vil blive på 72 sider, indeholder 
flere interessante artikler om fiskeriet og de dermed 
beslægtede erhverv. Enkelte af artiklerne trykkes både 
på dansk og engelsk. Af indholdet kan vi nævne: 

Formanden for "Dansk Fiskeriforening", hr. Niels 
Bjerregaard, har skrevet forordet og fortæller heri om 
en fiskerimesses praktiske betydning. Erhvervschef 
Knud R. Jacobsen møder med en interessant artikel 
om "Frederikshavn af i dag". I artiklen fortælles om 
byens fiskeri og baggrunden for dette, om havnens 
betydning, om byens store virksomheder oo- om dens 
seværdigheder. 0 

Dr. phil., direktør for Dansk Biologisk Station, 
Harald Blegvad har til kataloget skrevet en artikel, 
som han kalder "Træk af det danske fiskeris historie". 
Artiklen giver et udmærket overblik over vort fiskeris 
udvikling gennem tiderne og bringer mange interes
sante tal om fangsten på en sådan måde, at de meget 
let "fordøjes". Iøvrigt har forfatteren ladet stoffet 
illustrere med nogle meget overskuelige skemaer og 
tabeller. 

"Moderne fiskefartøjer" er en højaktuel artikel af 
ingeniør Knud E. Hansen, som fortæller om fano-st
fartøjer i dag og i fremtiden. Man får i artiklen 
mange værdifulde oplysninger om det indviklede ma

.skineri, som moderne fiskefartøjer ofte er udstyret med. 
Udstil~in?ens g~neralsekretær, J. Branner Jesper

sen, Je1 fik. 1Jeen hl messens afholdelse, forLæller om, 
hvordan hele arrangementet blev til. Endvidere giver 
redaktør C. C. Andersen læserne et indblik i de mange 
interessante ting, man kan stifte bekendtskab med på 
messen. 
. ,,Dans½ _Ffskekonserves" er en meget levende ar

tikel af c1vilmgeniør og laboratorieforstander Frode 
Bramsnæs fra "Fiskeriministeriets ForsøgslaboratoTi
um". Fr~de Bramsnæs fortælleT i sit bidrag til det 
omfangsrige hefte om fremstillingen af fiskekonserves, 
om den kontrol, der føres med varerne, og om de mu-
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ligheder, som denne industrigren har og kan få for 
Danmark. 

"Fiskenet fra bast til nylon" hedder Otto Ludwigs 
artikel. Den fortæller på en både morsom og inter
essant måde om fiskenettet gennem tiderne, oo- man 
føres på besøg i Nordens største garn- og netf abrik, 
hvor moderne netmaskiner på kort tid spyer net ud, 
som det tidligere varede et helt menneskeliv at knytte 
i hånden. 

Jack Tar, som vore læsere vil kende fra "Slop
kisten" her i bladet, bringer nogle morsomme ,,facts 
om fisk". 

Naturligvis er heftet rigt illustreret, og forsidebil
ledet er en fire-farvet reproduktion efter et af kunst
maleren Ejnar Kraghs smukke malerier forestillende 
fiskekuttere på vej mod fangstpladserne. Billedet er 
lige til at indramme. Inde i bladet findes bl. a. et 
farvebillede af en stout, gammel fisker, som sikkert 
vil henrykke læserne. 

Kataloget, der vil koste kr. 2,50, vil naturligvis 
blive solgt på fiskerimessen, men kan også bestilles på 
,,Vikingen"s ekspedition, Christiansborggade 1, Kø-
benhavn V. Tlf. By. 8040. Redaktionen. 

Kvindelig skibstømrer 
Danmark har fået sin første kvindelige skibstøm

rer, idet den 22-årige Gulla Schou lige har udført sit 
svendestykke fra Hansens Bådebyggeri i Skovshoved. 
G_ulla _er en rask pige, der altid har haft nær tilknyt
mng til søen. Hun er ud af en fokerfamilie fra Hirts• 
holmene og. har selv fisket i flere år, før hun gik i 
lære som skibstømrer. Hendes mandlige kolleger siger. 
at hun er en dygtig håndværker. Desuden har hun et 
strålende humør og er derfor meget vellidt på både
byggeriet. På billedet ses hun i fuld aktivitet ved 
båndsaven. 

- Sig. De har læst det i "Vikingen"! 23 



Et sjældent jubilæum 
Den 1. juni havde direktør Kørbing været ansat 

som direktør i D. F. D.S. i 30 år. Jubilæet er bemær
kelsesværdigt derved, at det er første gang i selskabets 
historie, at en mand har været direktør i 30 år. 

Direktør Kørbing har haft en usædvanlig karriere. 
Fra 1903 til 1907 gennemgik han ingeniørskolen på 
Orlogsværftet. Derefter studerede han skibsmaskin- og 
skibsbygning ved Technische Hochschu]e i Charlotten
burg i to år. I 1907 var han blevet udnævnt til inge
niørassistent ved orlogsværftet og blev værftsingeniør 
i 1912. Syv år senere udnævntes han til underdirektør. 

Direktøren er født den 16. november 1885 i Kø
benhavn, og da han i 1921 blev teknisk direktør i 
D. F. D. S., var han således kun 36 år gammel. Ud
nævnelsen til administrerende direktør fulgte i 1934. 
Direktør Kørbing er desuden bestyrelsesmedlem i flere 
virksomheder. Blandt de maritime kan nævnes Hel
singør Skibsværft, Frederikshavn Værft og Flydedok 
og Aarhus Flydedok- og Maskinkompagni. Endvidere 
er han næstformand i Københavns Havnebestyrelse og 
medlem af Isbrydningsrådet. Direktøren er højt deko
reret i ind- og udland. 

På jubilæumsdagen var direktør Kørbing på en 
rejse til Belgien og Frankrig. 

KNUD E. HANSEN 

Jl'>, 
Consulting Naval Archifetts 

Marine Engineers 

Bredgade 37 • Copenhagen 
Telegr., DBIGH - Tel., Palæ 7018 

Til "Vihin~en"s læsere 
"Forhåbentlig vil den prisstigningstendens, som 

har gjort sig gældende på alle fronter, nu have nået 
toppunktet, således at stigningen pr. L januar vil blive 
den sidste for vort blad mange år frem i tiden". 

Således skrev vi i 1950. Desværre blev håbet be
skæmmet, og vi er meget kede af nu at måtte meddele 
om en ny prisstigning. Prisskruen er blevet drej et 
mange omgange den forkerte vej siden sidst. Navnlig 
for papirets vedkommende har dette kunnet mærkes, 
hvilket vore læsere vil vide fra næsten daglige artikler 
i dagspressen. 

Mange små blade har måttet bøje sig for den uhel
dige udvikling og gå ind. ,,Vikingen" har dog mod til 
at holde sig flydende selv i den værste orkan. Som 
sidste år har vi haft valget mellem at gøre bladet rin
gere med et mindre sideantal eller at sætte prisen lidt 
i vejret. Også denne gang valgte vi det sidste. Bladet 
vil fra og med juli i år koste kr. 1,50 pr. nummer, og 
prisen for et helårsabonnement vil blive kr. 15. 

Vi håber på læsernes forståelse og trofasthed og på 
tidernes bedring. Redaktionen. 

Fra stabelafløbning til ophuggerplad, or 
ESSO ski bet$ trofaste og uundværUge 
ledsager. 
Det glider ud på sit rette element på 
ESSO stabolafløbnlngsf•dt. dot bunkrer 
ESSO Diesel - og Fuel 011, og det ,mø
res med ESSO smøreolie.r. Hvor det end 
færdes på de syv have~ står der på alte 
størro havnepladser ESSO-folk parat med 
de fineste kvalitetsprodukter 
mød udstrakte 1ervice. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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SLOPKISTEN 

En "våd" tradition. 
Der knyttei:- sig som bekendt mange mærkelige traditioner til 

søsætninger af skibe verden over. I England var det i gamle 
dage skik, at skipperen drak på det nye skibs lykke, hvorefter 
han hældte en hel pokal fuld af rom ud på nybygningens dæk. 
Man vil måske kalde det ødselhed, men retfærdigvis bør det 
nævnes, at heller ikke besætningen fik lov at tørste, for dengang 
havde man jo ikke beskatning på spiritus. Selv tilskuerne fik en 
tår med. Nægtede en af disse at drikke, blev det betragtet som 
et dårligt varsel for skibets fremtid. Skipperen blev dog i de 
fleste tilfælde af med rommen uden at skulle nøde nogen. Det 
var jo før Larsen-Ledets tid! 

Bishop Light. 
Enhver sømand kender - i alle tilfælde af omtale - fyret 

på Bishop Rock ved Scilly-øerne. Navnet "Bishop Light" har 
fyret fået efter klippen, hvorpå det er bygget. Denne har forni 
som en bispehue. 

25 millioner tons fisk. 
I hele verden fanges ca. 25 millioner tons fisk om året. 

Heldige svenske kolleger. 

Den svenske rederiforening har i år for første gang stillet 
et stipendium på 10.000 kroner til rådighed for svenske sø• 
fartsjournalister. Stipendiet vil give journalisterne lejlighed til 
at stifte nærmere bekendtskab med søfarten gennem sørejser 
med svenske handelsskibe. 

Skibenes fart. 
Danmarks hurtigste handelsskib kan gøre en fart af 20-21 

knob. Det er sikkert kendt, at de sidste knob er de dyreste. Hvor 
dyre de er, fremgår af, at et 20-knobs skib for at presse farten 
op fra 19 til 20 knob bruger lige så mange hestekræfter som til 
de første 10 knob. For at løbe 16 knob behøver det samme skib 
kun at anvende halvdelen af sine samlede hestekræfter. 

Vidste De det? 
Ikke mindre end 98 procent af hele verdens fiskeri-produkter 

stammer fra fangstpladser på den nordlige halvkugle. Vi er 
altså rigere, end vi tror. 

Koste og so/art. 
Sømandshustruer i Normandiet tror, at det lover godt for 

deres mænd på havet, hvis de - altså hustruerne - sætter ild 
til en ny kost. De franske kostefabrikanter modsiger naturligvis 
ikke de overtroiske damer. 

,,Skæg". 
En skibshund bliver ikke "skægget", d. v. s. begroet med 

langhalse o.l., mens skibet er under gang. 

Verdens første jet-skib. 
Jet-fremdrivningen er ikke nogen helt ny opfindelse. Den blev 

anvendt allerede i 1807 på Robert Fultons damper "Qerruont". 

Til kamp mod Vestet-vov-vov. 
Indtil 1875 åd Nordsøen hvert år vældige stykker af Jyllands 

vestkyst, så kirker og andre bygninger, der tidligere lå et godt 
stykke inde i landet, efterhånden kom til at ligge helt ude ved 
vandet. Fra 1875 til 1908 byggedes ialt 68 høfder som forsvar 
mod havstrømmen. Til disse høfder anvendtes 550.000 tons ce
ment. Siden el" der bygget endnu flere høfder. Til Iwer af disse 

Ved JACK TAR 

medgå!" gennemsnitlig 8000 tons cement. Dette forsvar mod na• 
turens vælde koster millioner af kroner, men sparer alligevel 
samfundet for milliarder. For øjeblikket er et stort projekt til 
90 millioner i gang, og der støbes til dette blokke på helt op til 
115 tons pr. stk. 

Een for treds. 

Under Napoleonskrigene havde England og Frankrig en 
overenskomst om udveksling af fanger. Een admiral kunne 
f. eks. frigives ved udlevering af 60 fuldbefarne søfolk i stedet. 

Nyboder-folkene og frosten. 

I gamle dage blev Holmens arbejdere hjemme, hvis frosten 
var meget streng. Kun de få, der havde indendors arbejde, 
skulle møde. !øvrigt blev Nyboder-folkene kaldt til arbejdet af 
en vældig klokke, der var ophængt i den smukke, gule by. I 
slemt frostvejr lød klokken ikke, hvilket folkene næsten altid 
kunne forudsige. I hvert af de lavlængede huse var nemlig 
stillet en kop vand i vinduet. Hvis vandet bundfrøs, gik fatter 
til køjs igen overbevist om, at 1-,lokken ville tie. 

Uheld ved forsikring? 

Jeg har hørt fortælle, at det er en udbredt opfattelse blandt 
japanske søfolk, at skibe, der er forsikrede, er mere tilbøjelige 
til at forlise end uforsikrede skibe. Af samme grund nægter 
flere japanske redere at tegne assurance for deres fartøjer. 

Somænd og katte. 
I gamle dage ville ingen amerikansk sømand sejle med skibe, 

der havde sorte katte om bord. Man troede, at disse katte stod 
i ledtog med heksene og gav anledning til storm. 

Lommetorklæder og vind. 

Fm t:a. 150 år ;,i<lcn gjorde svenske spi\lconer gode for 
retninger blandt søfolk ved at sælge lommetorklæder til dem. 
Lommetørklæderne var forsynet med knuder tre steder. Når sø
mændene ude på havet løste det første knob, ville der blæse en 
let brise, sagde spåkonerne. Løste de det andet knob, ville det 
blæse kraftigere, og når de løste det tredie, ville en regulær 
storm rejse sig. 

Børsen. 

Børsen blev som bekendt bygget af Chr. IV for at ophjælpe 
dansk handel og søfart. Den stoute søkonge kom imidlertid i 
pengeforlegenhed, hvilket blev grunden til, at Børsen i nogle 
år var i privateje. En christianshavner-købmand, Jakob Madsen, 
havde ikke så få penge til gode af kongen og købte hele byg
ningen for kvitterede regninger. Efter Chr. !V's død overgik 
Børsen atter til kongeligt eje. 

Lade- og losseaf gi/ter til spedalske. 

I gamle dage var det kun tilladt skipperne at losse og lade 
i Københavns havn på hverdage. Var der megen travlhed, 
kunne de imidlertid også få lov at arbejde på son- og hellig
dage, når de betalte en afgift til byens spedalske. 

Natsejlads på Congo. 

Som kaptajn Drasbek flere gange har nævnt her i bladet, 
var sejlads på Congo og dens bifloder umulig om natten for 
ca. 50 år siden. For lidt over et år siden begyndte RAMAC 
imidlertid at installere radar i de belgiske Congo-flodbåde. Ski
bene er derved blevet i stand til at besejle floderne også om 
natten, idet de fleste af dem tillige har ekkolod om bord, hvor
ved "panduerne" (lodhiverne} er blevet næsten overflodig:e. 
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A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



Medlemmer pr. januar 1951 
Det Forenede Darnpskib••elokeb A/S 
AIS Det ØB1a,ia1ioke Kornp•i:ni 
A. P. ~!olier 
J, Lauritzen 
DIS Norden 
D/S Dannebro1 
D/S Torm 
D/S Progre•• 
Det Donoke Petroleum, A/S 
DIS Orient 
A/S Det Donok-Fran,ke DIS 
DIS Myren 
DIS Vendilo 
A/S Motortramp 
A/S D/S D, F. K. 
D/5 Dania 
DIS Heimdal 
A/S Dot Danob Kulkompagnl 
DIS Jutlondla 
D/S Paoifie 
D/S Bdtic 
Rhederi M. J cb,c n A/S 
DIS Orion 
DIS Hafnia A/S 
D/S p•• Bornholm af 1866 
DIS Hetland 
Aabenraa Rederi AIS 
A/S Em, Z~ Svitzer-ø Bjergnhi.gs~Entrepriae 
C, Claueen 
A/S Det Store Nordioko Teltgrofaelakab 
DIS Al, 
DIS Viking 
A~ E" Sø[cnsen 
A/S De Dan>ke Sukkerfabrikker 
Oluf Svendeen 
D/S Acliv 
A/S Veatjyek D/5 
Hsns Sve-nniagscn 
D/5 Pbønix 
D/S af 1925 
A/S Dot Forenede Bug,e<'eloknb 
Rederi-AJS Ko,mo, 
A/S Tankekiberederiet 
D/S Draco 
Det Dansk-Norske D/S 
J. Aemu"cn• Eftf. 
D/S Samsø 
Dantoh Amcrlcan Gulf Oil Tun,porl 

Company A/S 
Rederiet Arrenak I/S 
Trampsotvloe R/ A 
Tu:r.en & Hac;em.a:nc 
D/S Bo• 
DIS Botbnla 
DIS Concordla, Svendborg 
D/S Nautlc 
Pattrederiet •• ■, ltuøa 
D/S Solni., 
1 en• Toft A/S 

I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG I 1. juli 1951 

Nybygning fra Aalborg Værft 

M/S "Nordlys". 

Aalborg Værft A/S's nybygning 
nr. 91, M/S "Nordlys", der er det 
første af de 3 nye hurtigruteskibe, 
som bygges for norsk regning, var 
den 22. maj på prøvetur. 

Skibet er bygget til "Det Bergen
ske Dampskibsselskab", Bergen, og 
skal indsættes på hurtigruten mellem 
Bergen og Kirkeness. 

Skibets hoveddimensioner er føl
gende: 
Længde overalt ................ . 
Bredde .......................... . 
Dybde til øverste dæk ...... . 
Dybgang ....................... . 

80,8m 
12,2 
7,2 -
4,5 -

Skibet bygges til "Norsk Veritas" 
højeste klasse for passagerskibe i 
europæisk fart med forstærkning for 
sejlads i is, samt efter International 
Konventions-bestemmelsen for pas
sagerskibe. Der er i stor udstrækning 
anvendt elektrisk svejsning til de 
forskellige konstruktioner. Dækshu-

set på bådedækket er udført af alu
minium for at opnå en så god stabi
litet som mulig. 

Det er udstyret som et fuldt mo
derne post- og passagerskib med 
køjepladser for 204 passagerer på L 
og 2. klasse. Skibet får certifikat for 
450 passagerer. Af hensyn til det 
store antal passagerer, skibet befor
drer, er en af skibets 4 store saloner 
indrettet som en cafe med selvbe
tjening for, således at passagererne 
selv henter deres små varme retter, 
kaffe etc. ved buffeten. Med henblik 
på skibets anvendelse som postskib 
er der indrettet postkontor med til
hørende postrum for sortering af 
posten. Endvidere er der indrettet 
kamre for en postfuldmægtig og to 
postassistenter. Da der på den rute, 
skibet sejler, skal være lods om 
bord, er der i bådedækshuset indret
tet kamre for to faste lodser. Under 
hensyntagen til, at skibet fortrinsvis 
sejler som post- og passagerskib, er 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehover: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 • Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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der kun to små lastrum, der 
begge er isolerede. 

Første klasses hall midt
skibs på promenadedækket 
og A-dækket er udført helt 
i teaktræ. Over hovedtrap
pen er anbragt et stort ma
leri af nordlys over finmar
ken, malet af Reider Aulie, 
som et symbol på skibets 
navn. 

Foran hallen på prome
nadedækket ligger L klas• 
ses rygesalon. Den er ud-
ført af fransk nøddetræ. I 
en del af salonen er bådedækket hævet for at give 
større højde, og her er der udført indirekte belysning. 
Over en sofagruppe, indbygget i en niche, er der op
hængt et abstrakt billedtæppe, udført af Synnøve Aur
dal. Til dekoration af agterskoddet har maleren Reider 
Aulie udført to billeder med motiver fra Finmarken, 
begge billederne er malet i stærke og klare farver. 
Møbelbetrækket er vævet i "Husfliden" i Bergen og 
komponeret til Saltos katuntryk "Cypres", der er an
vendt til gardiner. 

Spisesalonen, der ligger agten for hallen på pro
menadedækket, er udført af naturfarvet egetræ behand
let med kogt linolie, skodderne er her delvis malet for 
at få et lyst og tiltalende spiserum. Der er udelukkende 
anvendt armstole her, og disse er betrukket med rødt 
hjemmevævet betræk, vævet af Frida Holm i Oslo. 

I cafeen, der ligger i forbindelse med spisesalonen, 
men agten for denne, er der anvendt elmetræ til møb
ler og delvis til skodderne. Siddepladserne her er del
vis sofaer og delvis armstole, betrukket med grønt 
læder. Til dekoration over en sofa på agterskoddet har 
Reider Aulie udført et billede af blomstertorvet i Ber
gen. Mellem .spisesalonen og cafCCn er der i en dobbelt 
svingdør udført glasarbejder af glaskunstneren Bon
gard fra Christiania Glasmagasin. 

Den agterste salon er 2. klasses rygesalon. Denne 
er udført helt i mahogni og med betræk af grønt læder. 
Her er ligeledes udført en del glasarbejder af kunst
neren Bongard. De to svingdøre, der forbinder 2. kl. 
rygesalon med cafeen, er forsynet med ætsede glas 
udført af Didr. Andersen & Søn, Bergen. 

På A-dækket midtskibs er der for L kl. salon et 
læse- og skriverum, udført af afrikansk rosentræ og 
betrukket med gulstribet, hjemmevævet betræk. 

En damesalon for 2. kl. passagerer, der også er be
regnet til mødre med småbørn, er indrettet på A-dæk
ket agter, udført af mahogni og asketræ og betrukket 
med grønt, uopskåret mekka. Sofaerne er her indrettet 
således, at ryggene kan slås op og benyttes som køje
pladser. 

Alle belysningsarmaturer i salonerne er kunstnerisk 
udførte efter specielle tegninger af arkitekt Hidle fra 
Christiania Glasmagasin. 

Kabys og pantryforhold er fuldt moderne med elek
triske elevatorer mellem proviantrum og kabys og mel
lem kabys og pantry til at sikre en hurtig betjening af 
passagererne. I kabyssen findes foruden elektrisk kom
fur elektrisk kartoffelskræller, røremaskine og stege
pande, samt dampopvarmet suppekoger, kaffemaskine, 

~ ., ,. ' 
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varmeskab, tallerkenvarmer og grøntsagkoger. End
videre er der installeret 2 opvaskemaskiner, pålægsma
skine og kødhakkere. 

På A- og B-dæk midtskibs er der indrettet 1. kl. 
passagerkamre med køjepladser i en- og tosengs
kamre. Kamrene er udstyret med elmetræssenge, -møb
ler og -paneler. Håndvaske med varmt og koldt vand 
samt med varm- og koldluftanlæg. 

2. klasses passagerkamre er indrettet på A-, B- og 
C-dæk agter med køjepladser i to- og firesengskamre, 
samt køjepladser i damesalonen. Kamrene er udstyret 
med forchromede køjer, og i firesengskamrene er der 
sovesofaer med opklappelige rygge. Der er ligesom på 
1. kl. varmt og koldt vand og varm- og koldluftsanlæg. 

Officerskarnrene er indrettet på bådedæk og A
dækket og med samme bekvemmeligheder som passa
gerkarnrene. 

På A- og B-dæk for er der beboelse for mandskab 
og tjenerpersonale, ligeledes med samme udstyr som 
passagerkamrene. For officerer og besætningskamrene 
er der desuden installeret elektrisk opvarmning i kam
rene. 

Skibet har to lastrum på tilsammen 680 mJ, der 
begge er isoleret, og som ved hjælp af et køleanlæg 
med kølespiraler i lastrummene kan nedkøles til 
.;-2°c. 

Lugerne betjenes af to 1,5 tons og en 3 tons elek
triske dækskraner. Hver kran har særlig motor for 
drejning, løftning af kranerne samt løftning af byrden. 

Den forreste mast er placeret ovenpå styrehuset, og 
for at gøre den så let som muligt er den udført som 
en 3-benet mast, helt af aluminium. 

Redningsmateriellet består bl.a. af fem store red
ningsbåde, der står under davidder af værftets særlige 
konstruktion. Bådene ophives ved elektriske bådspil. 

Skibet er udstyret med de mest moderne tekniske 
hjælpemidler såsom radio, radiopejler, ekkolod, elek
trisk undervandslog, gyrokompas samt radar. 

Motoranlæget omfatter en direkte, omstyrbar, en
keltvirkende, 8-cylindret, totakts, indelukket, tryksmurt 
trunk dieselmotor med trykforstøvning, der udvikler 
2950 ehk ved 185 o/min., som på den tekniske prøve
tur gav skibet en fart af noget over 17 knob. Skibet har 
indstillelig propeller, der fra kommandobroen kan re
guleres således, at bladenes stilling til enhver tid bli
ver mest fordelagtig for fremdrivning af skibet. 

Af hjælpemaskineri findes der bl.a. tre 4-cylindre• 
de dieselmotorer hver udviklende 200 ehk ved 425 
o/min. 
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Torsdag den 24,. maj 1951 søsattes fra Aktieselska
bet Burrneister & Wain's skibsværft på Refshaleøen 
fragtmotorskibet ,,Benny Skou", nybygning nr. 707, 
kontraheret af et interessentskab bestående af Damp
skibsselskabet Ove Skou A/S og Dampskibsselskabet 
af 1937 .A/S, begge nf København. 

Skibet er bygget til Lloyd's Register of Shipping's 
højeste klasse + 100.A.l. som åben shelterdækker med 
bak. 

Hoveddata for M/S "Benny Skou" er: 
Længde mellem perpendikulærer ..... . 
Bredde på spant .......................... . 
Dybde til øverste dæk .................... . 
Dybde til andet dæk ...................... . 
Dybgang ................................. ca. 

118,9 m 
16,8 
10,8 

8,2 
7,4 

Tilsvarende dødvægt .................. ca. 6850 tons 
Lastrummenes kapacitet inkl. høj tanke ca. 12.000 m3 

Skibet har et moderne udseende med krydserhæk og 
fremfaldende stævn og er forsynet med to master og 
strømliniet skorsten. 

Maskinrummet er midtskibs, og der er tre lastrum 
foran og to lastrum agten for dette. Den agterste del af 
last 3 udgøres af to højtanke til transport af vegeta
bilsk olie. Ventilationen af lastrummene er en kom
bination af mekanisk og naturlig ventilation. 

Der er ialt 5 luger, der betjenes af ti 5 tons last
bomme. Desuden er der en sværvægtsbom for 25 tons 
over 2-lugen. Denne bom kan, når det ønskes, monteres 
over 4-lugen. 

Alle bomme betjenes af elektriske lossespil, der 
ligesom styremaskinen og ankerspillet er af Thomas B. 
Thriges fabrikat. 

Hovedmaskineriet består af en enkeltvirkende, 8-
cylindret, totakts, krydshoved-dieselmotor af B. & W. 
type 874-VTF-140, udviklende 8700 ihk ved 125 omdr./ 
min. Farlen på lastet prøvetur bliver 17 knob. 

Hjælpemaskineriet består af tre 4-cylindrede fire
takts, enkeltvirkende trunk dieselmotorer, type 4,25-
MTH-40, der hver udvikler 24.0 ehk ved 500 omdr./ 
min., svarende til 160 kW ved 220 volt jævnstrøm. 

Skibet er forsynet med to 8,8 m redningsbåde an
bragt midtskibs samt en 5,5 m båd og en 5,5 m jolle 
agter. 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holrnens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52 flllaler og kontorer ! provinsen 

HANDELSBANKEN 

M/S "Benny Skou.". 

I huset midtskibs er aptering for 10 passagerer an• 
bragt i 2 dobbelt- og 6 enkeltkamre. På bådedækket er 
desuden et luksus-dobbeltkammer. For officerer og 
mandskab er overalt enkelt-kamre, idet dog skibsdren• 
gene har dobbeltkamre. 

De mest moderne navigationsmidler, radiopejler, 
elektrisk log, radio med kortbølgesender etc. er instal• 
leret. 

M/S "Benny Skou" er rederiets andet skib af dette 
navn. Den første "Benny Skou", der er noget mindre 
og langsommere, blev bygget af Burmeister & Wain i 
1945, men er for nylig afhændet til udlandet. 

A. N. PETERSEN 
A/g Det Cansk-Fra.n$1C• Dampsldb1-ufskab 

Befragtning . Assurance , Køb og Salg af Skibe 

Store Kongensgade 49 • København 
Tolf., 1243 - 12443 - 12843 li,legr.-Adr., Danskfran,k 
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Gennemsnit af "lf/"-skibene. 

En ny cargo-liner konstruktion 
Rederiet Watts, Watts and Company, Ltd. har til 

Østkanada-Kontinentet ladet bygge tre fragtskibe, 
"Wanstead", ,,Wendover" og "Woodford", hvoraf de 
to førstnævnte allerede har haft deres første vinter i 
Nordatlanten. Skibene har på flere områder konstruk
tioner og indretninger, der betegner noget nyt, og hvor
af vi her skal nævne nogle af de mest interessante. 

Skibene har følgende hoveddimensioner: 
Længde overalt . . ... . ... .... .. . ... .. .... . 145,0 m 
Længde mellem perpendikulærerne . 134,1 
Største bredde på spant ............... 19,7 • 
Middeldybgang . . .... ... . ... .... .. . ... .. . . 7,6 · 
Dødvægt til sommerfribord . . ... . ... . . 8590 tons 
Deplacement . . . .. . ... . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.983 tons 
Kubik feet pr. ton dødwægt . . . . . . . . . 72,5 
Hestekraft ................................. 6016 i.h.k. 
Gennemsnitsfart i Atlanterhavet .. . . 14,86 knob 
Brændselsforbrug pr. etmål . . . . . . . . . 17,6 tons 
Omdrejninger pr. minut i gennemsnit 104, 7 

Vejrdækket er skibets styrkedæk, og så meget som 
muligt af apteringen og udrustningen findes under det. 

Krigstidens erfaringer har vist, at de fleste laste
skibe lider under en sørgelig mangel på ballast om 
vinteren i Nordatlanten. ,,W"-skibene kan ialt medføre 
3200 tons vandballast i otte tanke i inderbunden, en 
750 tons højtank og for- og agterpeak. Desuden er der 
en tank i inderbunden på 270 tons og en tværskibs 
tank for 400 tons gasolie. Ballastsystemet tillader føre• 
ren at regulere skibets trim med mellemrum efter vej
ret, den forbrugte beholdning og lastens stuvning. 

Med fuld ballast har skruen en nedsænkning på 
0,6 m. Et af problemerne for red~ren var at få til
strækkelig dybgang agter for at formindske dieselmo• 
torens rous og uden at hæve forenden for meget og 
få for stort vindfang. 

Der er sørget for praktiske eksperimenter med 
slingrekøle, idet hvert skib er forsynet med en 125 mm 

flad skinne på det meste af skibets længde, og hvert 
skib har forskelligt formede og anbragte slingrekøle 
nittet til skinnerne. 

Forskibet er forstærket for sejlads i is. 
Rederen samler endnu på data vedrørende rulnin

gerne. Med 1500 tons last på mellemdækket og et GM 
på 1,4 m er der behagelige rulninger på 6 til 15 gra
der, afhængig af vejret, med en periode på 15 sekun
der. På Wansteads jomfrurejse sejlede det med et dår
ligst muligt trim i en novemberorkan (GM 2,7 m). 
Ved en lejlighed, da den stævnede mod søen, rullede 
den 32 grader den ene vej, rejste sig på 15 sekunder 
og blev stående oprejst i ca. 1 minut. Derefter føltes 
en uligevægt, og det begyndte en ny rulning. Mærk
værdigt nok påvirkede det ikke styringen, og det var 
ganske let at holde det op mod søen ved 2 knob med 
en halv omgang på rattet. 

Med hensyn til maskinarrangementet kan nævnes 
følgende: 

Man har søgt at koncentrere alt hjælpemaskineri 
på styrbords side i maskinrummet, så alle måleinstru
menter kan iagttages fra manøvrepladsen. Dog er gene
ratorerne om bagbord sammen med hjælpemaskineriet 
til brug i havn. 

Hvor det har været muligt, har man erstattet rif
lede dørkplader med ristværk. Alle rør i maskinrum
met er malet med forskellige farver, og dem under 
dørken kan let skelnes gennem ristværket. 

Spillene har alle fjernstyring. Spilmanden står helt 
beskyttet og har fri udsigt ned i lasten. Fjernstyringen 
er anbragt således, at en mand kan betjene to spil. 

Der findes kun master til lanterneføring og signa• 
lering. De er ellers erstattet med samsonposter. Der 
spares godt 1200 m wire og vedligeholdelse og over• 
tid. Samsonposterne bruges til ventilation af lasterne 
undtagen en, der er ekspansionstrunk for tanken til 
vegetabilsk olie. 

Mandskabsapteringen har der været vist en særlig 
opmærksomhed. I virkeligheden er den resultatet af 
bestemmelsen om at gøre vejrdækket til styrkedæk. 
Som oprindelig tegnet ville kubikken have været 82 
kubik feet pr. ton, og da man ikke kunne vente at få 
en sådan last noget sted, var det logisk at anvende det 
overskydende rumfang til apteringen. 

Næstøverste dæk er, da det ikke er styrke- eller 
vej rdæk, det roligste sted i søgang, da der ikke er 
nogen arbej den eller knagen. 
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Alle kamre ligger inde i ski
bet og ikke mod skibssiden efter 
det sædvanlige "lys- og luftprin
cip". Det giver sved på skibssiden 
og vanskelig ventilation i bugtede 
gange, hvilket meget vel kan være 
årsag til gigt og tuberkulose. Ved 
denne placering af kamrene har 
man vundet et lyst, smukt gallen, 
som også er ventilationens hoved
kanal. Ventilatorer suger den 
dårlige luft langs gallerierne ud 
gennem nedgangene og sender 
den ud på bådedækket. Systemets 
virkeevne beror på et lukket rum, 
og følgelig er der ingen koøjer, 
der kan åbnes. Det er en tillemp
ning af systemet fra kulminerne. 
Gallerierne benyttes som opholds
rum. 
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Rørledningerne er centralise
rede rundt om maskinrummet og 
ført gennem casingen og skod
derne hertil. Det medfører, at 
hele sanitærinstallationen er un
der direkte tilsyn af maskinbe-
9ætningen, så enhver fejl hurtigt 
kan afhjælpes. De to skibe, der er 
i fart, har ikke haft en eneste 
frostsprængning hele vinteren. 

Maskinarrangem.ent i "W"-skibene. 

I kabyssen er der indført for
skellige nyheder, hvoraf den bed
ste er kogeenheder. Et kabyskom
fur er en dyr installation, da det 
skal fyres op selv til et koldt 
måltid med kogte kartofler. Der
for er kabyskomfuret delt op i 
forskellige enheder, og de har 
alle en høj de, så kokken ikke be
høver at bukke sig. 

1. Ho\'edmotor. 
2. T,e hjrelpcgcnr::to.toter. 

3, To hovedkompressorc[. 

4. En hjælpekomp-re.s.sor. 

5. To tt}'kHmatcoli(:pumpcr. 

6. To stempel• og trojekolcpumpcr. 

7. Saltvandspumpe til kolerne. 

8. To b.rn::nd.stofrentilkokputnpct, 

9. To lastpumper. 

10~ Ballastpumpe. 

11. Fcrskvnnd8ptl.mpo, 

12. Sanitrerpurnp-c. 

13~ RescI"V,C fersk. dl-er saltvand:,pumpe. 

14. Hjælpe-saltvandskofopumpe. 
15, Hjælpc-for.skvat1dskolepumpc. 
16. To olietransportpumper. 

17. Brændselsolie-spædepumpe. 

Nybygning fra Gotaverken 
Den 7. juni afleverede Gotaverken tankmotorskibet 

"Bellona" på 13.020 tons d.w. til Rederiaktiebolaget 
Concordia, Goteborg. 

Det nye skib, som er det fjerde, værftet har hygget 
til Wallerrederierne, er helsvejst og bygget til Lloyd's 
Registers højeste klasse med følgende hoveddimen
sioner: 

Længde overalt ............................ . 
Største bredde på spant ................. . 
Dybde ....................................... . 
Middeldybgang på sommerfribord 

147,4m 
18,0 
10,8 
8,5 

18. Kedolfodopumpe (damp), 

19. Stempel- og trnj~·.1:rn<lskolcr. 

20. Smoreolfokolcr, 
21. Hjælpekedel. 

22. Evaporator. 
2,l, Brændsdsoliecentrifugo. 
25~ Brændsclsoliefon·~rmer. 
27. Smoreoliccontri fuge. 
28. Smoreolicforvarmct~ 

29. To smorcolidiltrc, 

33. D,ojebænk. 
37. Hj æl pef crsk\'D. ndsku-lcr, 
3.8 1 39. Brænd!lelsolietnnke. 

40. To forbrug.stanke. 

41. To udskltningstn.uk-o. 

46. Forbrugstank for d-cstillcret vand. 

47. Forbrug.stank for kolevand til brændstofvcntifor. 

,,Bellona" på provetur. 

Både hoved- og hjælpemotorerne er af værftets 
egen konstruktion og fabrikat. Hovedmotoren har seks 
cylindre med 680 mm diameter og 1500 mm slag
længde. Ved 112 omdrejninger pr. minut udvikler den 
5200 i.h.k. 

Den kontraktlige fart er 13 knob på fuld last. 
Besætningen har en smuk aptering med en- og to

mandskamre og hyggelige messer og opholdsrum. 

Fører af det nye skib er kaptajn Leif Asklund og 
maskinchef er 0. A. Cederberg. De har begge i ikke 
mindre end 20 år haft tilsvarende stiilinger om bord i 
tankskibet "Carina", som Gotaverken leverede til Wal
lerkoncernen i 1931. Engelske søfartsblade, som har 
været opmærksomme på denne enestående lange tjene
stetid på et tankskib, betegner den som en ny rekord. 
,,Carina" har i disse 20 år u<lsejlet 855.000 sømil sva
rende til 40 gange jorden rundt. 
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Nu skal kampen mod pæleorm begynde 
Når det gælder sænkning af skibe, så må selv histo

riens største admiraler stå tilbage for en lille bande 
ødelæggende smådyr, som har udført en systematisk 
ødelæggende kampagne, lige siden mennesket første 
gang gik til søs. 

Intet, der er lavet af træ, er sikker mod hærgning 
af denne nederdrægtige bande, som videnskabsmænde
ne samler under den almindelige betegnelse hvirvelløse 
havdyr, men som alle kalder pæleorm. 

Ligesom alle klager over vejret, klager a1Ie over 
pæleorm, men ingen gør noget ved det. Ingen har 
nogen sinde gået til bunds i det problem, som har øde
lagt flere skibe end nogen fjendtlig flåde, og som i 
vore dage skønnes at ødelægge for ca. 700 millioner 
kroner på broer, bolværker1 flåder og andre bygnings
værker af træ. 

Forskellige metoder har været forsøgt, men noget 
effektivt middel til at beskytte træ, der er udsat for 
saltvand, er endnu ikke fundet, og ingen del af jord
kloden er fri for dem. 

Nu har United States Navy besluttet, at, da ingen 
andre synes at ville tage sagen op til en virkelig kamp 
mod pæleorm, så ville den. l\1arinens egne videnskabs
mænd og ingeniører har fastslået, at selv stærkt in
ficeret træ ikke viste noget ydre tegn til pæleormsan
greb, selv om det kun var en tynd skal, der let kunne 
bryde sammen. Behandlinger kan afskrække eller for
sinke angrebet af dem, men er de først indenfor, så 
behøver de ikke mere end en åbning på størrelse med 
et knappenålshul for at få den plankton, som de le
ver af. 

Formålet er derfor at finde en metode til at dræbe 
dem eller gøre dem uvirksomme uden at ødelægge 
andre dyr som f.eks. østers, muslinger, fisk etc., som 
lever i samme farvand og er nyttige eller værdifulde. 

Marinen har 
udrustet et 31 m 
langt tidligere 
redningsfartøj for 
flyvere som labo
ratorium, og det 
er allerede i ar
hej de i nærheden 
af Miami. Man vil 
undersøge to grup
per, hvoraf den 
ene er i familie 
med muslinger og 
østers og den an
den med krabber 
og hummer. Til 
den første art hø
rer pæleorm og til 
den anden pæle
krebs. Begge er 
meget primitive 
organismer og me
get primitive for
mer for liv, idet 
de har eksisteret i 

skikkelse længe før mennesket. - Enhver sømand og 
næsten enhver, der har været ved havet, kender pæle
ormen. Den har fået sit navn af sit udseende, men den 
er slet ingen orm, men i familie med muslingen. I den 
første begyndelse af sit liv - larvestadiet - er den 
frit svømmende og fører et omflakkende liv. Den har 
to hængslede skaller foroven og kan trække sig ind i 
dem, hvis den behøver beskyttelse. 

På dette levetrin er dens lidenhed dens bedste be
skyttelse. Efter at have drevet om en månedstid for 
vind og vejr fæstner den sig til et stykke træ, som den 
finder, det kan være en anløbsbro, en skibshund eller 
selv et stykke drivtømmer. Idet den åbner og lukker 
skallerne i hurtige ryk 1 graver den et hul ikke større 
end en knappenål, kravler ind i det og er for bestan
digt forsvundet fra yderverdenen. 

En forbavsende forandring finder snart efter sted. 
To nye og større skaller erstatter de oprindelige og rør 
for indtagelse af føde og fjernelse af træmel vokser 
ud og begynder at fungere. Eftersom skallerne graver 
dybere ind i træet udfylder et langt, ormelignende 
legeme hulheden og to spadeformede vedhæng til at 
lukke indgangsåbningen med vokser ud fra halen. Da 
knappenålshullet aldrig forstørres, vil man forstå van
skeligheden ved at konstatere, om træ er angrebet af 
pæleorm. Det første tegn på pæleorm er ofte sammen
bruddet af en bro eller en pæl, der har undgået den 
rutinemæssige inspektion. 

Bureau of Y ards and Docks rapporterer, at pæle 
300 it 400 mm i diameter er blevet ødelagt på seks 
måneder eller mindre. Solidt byggede anløbsbroer af 
behandlet træ måtte fornyes på mindre end to år på så 
langt fra hinanden liggende steder som Aleuterne og 
Kuba. 

Den mest fantastiske anekdote om, hvor hurtigt 

omtrent samme Pæleorm i et styklw træ. Eksemplaret måler 30 cm i længden. Læg mærke til hovedet med graveskallerne 
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pæleormene arbej• 
der, er historien 
om fiskerbåden, 
som blev fortøjet 
ved en anlægsbro i 
bugten ved San 
Francisco, medens 
mandskabet gik i 
]anJ for al spise 
frokost. Da de 
kom tilbage en 
time senere, var 
der ingen spor af 
hverken bro eller 
båd - det var pæ• 
leormenes skyld. 
Broens pæleorms• 
angrebne pæle var 
knækket over, da 
et skib passerede 
forbi, og kølvan• 
det slog mod dem. 
Broen med den 
fortøjede båd var 
drevet bort med 
tidevandet og blev 
fundet næste dag. 

Det flrdende laboratorium, ,,Physalia". 

Andre i den samme familie beholder deres mus• 
lingeforrn hele livet. Med deres to skaller, der er for
met som afstumpede pile, graver de lange gange på 
kryds og tværs, så det sted i træet, hvor de lever, kom• 
mer til at se ud som en schweizerost. 

I modsætning til disse lever pælekrebsene nærmere 
overfladen, så man lettere kan opdage deres angreb. 
Bølger og tidevand vasker de svampede dele, som de 
frembringer, hort. Skønt de ikke er større end et ris
korn, kan kolonier af dem reducere pæle så meget som 
fem centimeter i løbet af et år. De er skyld i det time
glasf ormede udseende, pæle kan have i vandlinien. 
Hvor der er stærkt tidevande bliver de angrebne dele 
vasket bort, og angrebet derved fremmet. 

Et andet medlem af familien, som lever i Florida, 
er kendt under navnet "beglusen", fordi den har sær
lig forkærlighed for kalfatringen i nådderne på mindre 
både. 

Dr. Srnith, som leder undersøgelserne, har udtalt, 
at det første, man vil søge at finde ud af, er, om æg
gene bliver befrugtet i moderdyret eller først ude i 

Sikkerhed til søs 

DECCA NAVIGATOR 

DECCA RADAR 

DECCA NAVIGATOR AKTIESELSKAB 
KRYSTALGADE 15 - KØBENHAVN K. 

TELEFON BYEN 8310 

vandet. Det er v1gt1gt, da man i sidstnævnte tilfælde 
bedre kan ødelægge dem. 

Organismer på forskellige udviklingstrin bliver ud. 
sat for radioaktive isotoper for at se, om dette, et af 
videnskabens nyeste resultater, kan bidrage til løsnin
gen af problemet. 

Rapporter viser, at disse dyr følger godt med tiden. 
Det er for eksempel for nylig opdaget, at de har fået 
smag for asfalt, rnanilla, sisal, bakelit, neopren og et 
antal af de nye plasticstoffer. 

Resultaterne af undersøgelserne, der har så stor in
teresse for mange, vil til sin tid blive offentliggjort. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kulr Koks, Cinders 

Sparekassen for Kiøbenhavn og Omegn 
Forvaltningsafdelingen 

Administration of båndlogte kopitoler, 
legotmidler o. I. 
Opbevaring of værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Niels Hemmlngsensgade 24 
Telefon Centro.l 1542 
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The Bal tic and International Maritime Conf erence 
holdt sit årsmøde i Stockholm den 7. juni. Mødet hav
de samlet over 4,00 deltagere fra 25 lande, repræsen
terende ialt over 11 millioner bruttoton. 

Mødet åbnedes af prins Bertil og blev ledet af 
præsidenten, Svea-Bolagets direktør Emanuel Hogberg, 
som bl.a. udtalte: 

Fragtpriserne er i dag høje, ikke blot på grund af 
tonnagemangel, men også på grund af de forøgede 
bygge- _og reparationspriser, høje bunkeringspriser og 
de mange kostbare sociale reformer, for ikke at nævne 
de lange forsinkelser i havnene. Socialiseringen af de 
engelske kulminer har fået alvorlige virkninger for 
mange lande, der tidligere har fået kul derfra til 1·ime- · 
lige priser. I lande som Australien og New Zealand, 
Indien, Brasilien rn. fl. er den største bekymring de 
rekordlange forsinkelser i havnene. I Australien og 
New Zealand må skibene ligge i havn to til tre måne
der for at losse og laste, hvilket i en moderne havn 
burde kunne ske på kortere tid end to uger. Årsagen 
er politiske og fagforeningsmæssige vanskeligheder. 

Skibsrederne har ofret store summer for at få mo
derne, hurtige og veludrustede skibe, men hvilken 
glæde har man af det, når mange havne ikke er fulgt 
med udviklingen? Disse havne må oprustes ordentlig 
både med hensyn til udstyr og arbejdsmetoder. 

I mange lande, hvor politikerne har blandet sig i 
handel og industri ved socialisering etc., synes det 
snarere at være blevet dårligere end bedre. Når man 
fjerner den økonomiske tiltrækning for den enkelte, 
bliver virkningerne ret alvorlige, ikke mindst for ar
bejdet i havne og dokker. Hvorledes den af den sven
ske rigsdag vedtagne lov om ferie på tre uger skal til
passes for søfarten er svært at sige med hensyn til de 
særlige internationale vilkår, hvorunder søfarten ar
bejder. Det har altid været muligt at få udført overar
bejde på et skib, men denne mulighed synes nu at være 
dømt til at forsvinrle, hvilket medfører, at skibene må 
ligge længere i havn. Samtidig meddeles det, at ar
bejdet er i gang dag og nat i tyske og polske havne. I 
Polen lastes kul 24 timer i døgnet 7 dage om ugen. 

DAMPSKIBSSELSKABET 

TORM 
AKTI.ESELSKAB 

Grundlagt 1889 

Telefoner: Central 2437 -16570 - Rigstelefon 203 

HOLMENS KANAL 42 - KØBENHAVN 

Disse eksempler illustrerer dagens vanskeligheder, men 
redernes mål er fremskridt og effektivitet, flere og 
bedre varer, effektivere service og destributionsmidler. 
Forsinkelserne i havnene skulle let kunne undgås, hvis 
man indførte to skifter. 

Sir John Fisher, Storbritunicn valgtes til præsident 
for den kommende toårsperiode. Til præsident 1953 
designeredes nordmanden Thomas S. Falck jun., Ber
gen. Af danske mærkes blandt vicepræsidenterne R. A. 
Robbert og blandt bestyrelsesmedlemmerne Alexis 
Andresen, T. C. Christensen, E. Hahn-Petersen, Ivar 
Lauritzen og A. Møller. 

Efter mødet valgte den nye bestyrelse til formand 
for eksekutivkommitten skibsreder E. Hahn-Petersen 
og til formand for documentary council skibsreder 
Alexis Andresen, 

Direktøren i Anglo-Saxon Petroleum, London, 
W. G. Weston, som disponernr over 6 millioner brutto
tons, og har deltaget i mødet som hædersgæst, frem
hævede, at behovet for tonnage til olietransporter langt 
fra er dækket og opfordrede oven i købet trampredere, 
som ikke tidligere har beskæftiget sig med oliefart, til 
at bygge tankskibe. Olieindustrien behøver også i 
fremtiden megen tonnage. 

SK.F 
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5K.F 
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IMPORT ti l Europa af oversøiske produkter. 

EXPORT oversøisk af europæiske varer. 

Plantage-, savmølle- og skovdrift i Østen, Afrika, Sydamerika & Kanada. 
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Kigal i, Kisumu, Klang, Kuala Lumpur, Kumasi, Lampang, London, 

Madras, l\.Jalacca, l\Ian ila, Melbourne, Mexico City, l\Iombasa, l\Iontreal, 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

Danmarks handelsflåde 
er stadig i fremgang 

DANSK DAMPSKIBSREDERIFORENING har ud
sendt sin skibsfartsberetning for 1950. I beret

ningens forord påpeger formanden, Hakon Christian
sen, at dansk skibsfarts nettofortjeneste i 1950 ikke af
viger væsentlig fra 1949's resultat. Der har kun i und
tagelsestilfælde været tale om en forhøjelse af de siden 
194,6 gældende rater. Sammenlignet med stigningen i 
driftsudgifterne har stigningen været minimal. løv
rigt har mange af skibene - især tankskibene - væ
ret beskæftiget på timecharterbasis for lang tid frem
over og har således ikke haft nogen fordel af en plud
selig opgang i raterne. 

Navnlig dårlige havneekspeditionsforhold og hav
nestrejker i flere lande har medført en forøgelse af 
driftsudgifterne. De nævnte forhold har endvidere 
skabt knaphed på tonnage, da de har tvunget mange 
skibe Lil lang Li<ls uvirksomhed. Tonnagespildet skyl
des også politiske. forhold. F.eks. kan nævnes det 
skæve forhold, at Pakistan importerer kul fra Polen, 
medens danske skibe samtidig har måttet hente kul 
hjem helt fra Indien. 

I mange lande har staten bestræbt sig på at be
skytte sin egen skibsfart. På længere sigt kan sådanne 
forhold blive til skade for dansk skibsfart, der aldrig 
har ønsket eller modtaget statsstøtte. Danske skibe vil 
derfor i fremtiden kun kunne gøre sig gældende over 
for statssubventionerede skibe i kraft af kvalitet med 
hensyn både til materiel og besætninger. 

Formanden undersrreger, at det fortsat vil være 
nødvendigt for danske rederier at anvende den væsent
lige del af deres indtjening til modernisering og ny
anskaffelser. Han advarer derfor imod, at næringens 
resourcer af statsmagten beslaglægges til andre formål. 

Beretningen giver iøvrigt en glimrende oversigt 
over dansk skibsfarts stilling i dag. Pr. L januar 1950 
udgjordes den egentlige danske handelsflåde af 541 
skibe på tilsammen 1.137.000 b.r.t. Den 31. december 
1950 talte flåden 551 skibe på tilsammen 1.220.000 
b.r.t. Flådens gennemsnitsalder er 21,9 år pr. skib, 
mens den i 1925 var 13,8 år og i 1939 19,5 år. Der er 

således stadig et stykke vej tilbage, inden man kan 
sige, at vor handelsflåde er fuldt genopbygget efter 
krigen kvalitetsmæssigt set. 

Ved udgangen af 1950. var der af danske rederier 
kontraheret 59 nybygninger på 318.000 b.r.t. Heraf 
var de 35 skibe og de 191.000 b.r.t. bestilt ved danske 
værfter. Skibene forventes leveret inden 1954. Antal
let af nybygning~ordrer har i 1950 været større end i 
1949. Forholdet er 38 ordrer i 1950 mod i 1949 kun 
6. Skibene repræsenterer en tonnage på henholdsvis 
171.000 b.r.t. og 41.000 b.r.t. I 1950 er der iøvrigt 
kontraheret 10 moderne motor-coasters på 250-900 
t.d.w. Disse skibe er hårdt tiltrængt i genopbygningen 
af vor småskibsflåde. 

TiC- og afgang li/ den egentlige handelsflåde 
I. januar 1950 - JI. december 1950. 

Tilgang Afgang H ora f fodis 
Størrds< og type -, I I TDW 11 BRT I TDW ]i BRT I TDW l I BRT 

100-499 BHT ..••.... 15 :!42714645 11 2228 :mo7 8 1718 243.3 
heraf dampskibe ••.... I 497 715 - - - - - -

- motorskib• •.... 14 2930 3930 Il 2228 3067 8 1718 243} 

500-909 BHT ........ 4 3231 41:15 6 43W 5890 - -- -
he,·af dampskibe ...... l 519 715 4 2939 3615 - - -

- motorskibe ...• , . 3 2712 3420 2 1401 2075 - ·- -
1000-1!190 BHT ...... 5 8il8 14,85 10 14780 2:isoo :i 4202 6340 
heraf dampskibe ...... 2 3265 5785 10 14780 23860 3 4202 6340 

- motorskibe ...... 3 5453 9000 - - - - - -
2000-3099 BHT ...... 0 28301 :l,!002 4 81i64 13125 - - -
horaf dampskibe ...... 2 5929 7780 4 8664 13l25 - - -

- motorskibe .... , . 7 22372 26222 - - - - - -
4000-5909 BR..- .... .. :i 15843 22:isr. 1 4467 !i475 - - -
heraf dampskibe ..... I 5247 7460 - - - - - -

- motorskibe ...... 2 105% 14925 I 1467 6475 - - -
8000-llfin!I BHT ...... 4 35661 472GII I 87113 11073 - - -
heraf damptankskibe ... - - - I 8703 11673 - - -

- motorskibe ...... 2 17584 20400 - -- - - - .. 
- motortankskibe ... 

2118077 26800 ,- -

I 
- - -

10000-14!199 BHT .... ~ :11204 52-105 - - - - - -
heraf motortankskibe , . 3 332C4 52405 - - - - - -

Tilsammen ... 43 128385 179557 3; 143182 IH090 Il 5920 877} 

heraf dampskibe ...... 7 15457 22455 
I~ zi~i~ 11?~~ 3 4202 6340 

- damptankskibe .. - - - - -- motorskibe ...•.. 31 6l6f7 77897 14 8~6 ill~7 8 1718 24:13 - motortankskibe , . 5 51281 79205 - - - -

..,..,. Sig. De har Jæst det i .. ,Vikingen"~ 



"Discovery" sejler igen 
Af E. R. YARHAM 

ET stolt lille skib afgik sidste år fra Fremantle 
i Vest-Australien for at påbegynde et af de 
længste og mest eventyrlige togter, der nogen

sinde er gjort. Skibet er "Discovcry II", som skal til
bringe fra halvandet til to år med undersøgelser i 
Sydishavet og Antarctic. 

At foretagesomhedens og opdagelseslystens ånd 
ikke er død i det engelske folk, bevises bedst ved at 
nævne en ting, som skete, før skibet afgik. Skibet 
havde fire mand for lidt til en fuldtallig besætning, 
og man satte sig i sving for at skaffe frivillige. I 
løbet af nogle få timer efter annoncens indsættelse i 
aviserne blev skibets chef bestormet af ca. 200 hen
vendelser fra mænd fra hele landet. 

Det er ikke første gang, ,,Discovery II" skal kæm
pe med Sydishavets lange dønninger og Antartics 
hårde ismasser, men dette togt bliver det, der har 
været stillet de største mål under. Togfot er arran
geret af National Institute of Oceanography under det 
englske admiralitet, og bfandt skibets besætning på 
63 mand er syv videnskabsmænd, der alle er specia
lister på hver sit område. 

Den britiske stat er levende interesseret i disse 
fjerne sydlige farvande, fordi verdens mest betyden
de hvalfelter er beliggende her, - farvandene i nær
heden af Falklands-øerne, disse isfyldte og triste 
øgrupper ved Syd-Georgia, Syd Sandwich, Syd Ork
neys og Syd Shetlands. 

Disse hvalområder dækker uhyre arealer af klo
dens fjerne sydlige have. Disse naboområder til Syd 
Georgia har en udstrækning på 50.000 kvadrat-miles, 
og nabofarvandene til Syd Shetlands har en udstræk
ning på 80.000 kvadrat-miles. Mange norske selskaber 
driver hvalfangst her, men en stor del af dem er i 
virkeligheden funderet på britiske penge. 

Også Australien har store interesser i Antarctic. 
Allerede for over 20 år siden fastslog den australske 
regering sin autoritet over ca. en tred.iedel af dets 
isdækkede fem millioner kvadrat-miles. 

"Discovery II", som er pakket med videnskabeligt 
udstyr, vil holde sig i stadig radiokontakt med admi
ralitetet i London. I mange år har der været stor 
international aktivitet i det fjerne syd, og en af ski
bets vigtigste opgaver vil blive at kontrollere eksi
sterende kol·t, og ved hjælp af ekkolod vil det udføre 
observationer i farvande, som i dag er næsten uud
forskede. De foskellige data vil blive sendt til admi
ralitetet for indførsel i nye eller forandrede kort. 

Et andet punkt, hvorom man ved meget lidt, er 
vejrliget i Antarctic, skønt man tror, at vejrforhol
dene her har indflydelse på klimaet i Australien, New 
Zealand og den sydlige del af Sydamerika. Vejrmel
destationer er_ etableret på det antarctiske hovedland 
og ved Australien på Heard Island, og under hele sin 
rejse vil "Discovery II"s meteorologer foretage kon
stante undersøgelser, som vil blive sammenlignet med 
de resultater, som videnskabsmændenP. på landstatio
nerne får. 

I løbet af det sidste århundrede har en af de vær-

ste følger af menneskets aktivitet i Antarctic været 
en hensynsløs jagt på alt levende. Først i de senere 
år har der været gjort forsøg på at regulere jagten 
på hvalerne, der har været et af de mest søgte ofre. 
For at få større kendskab til dyrenes vaner og bevæ
gelser skal zoologerne om bord på "Discovery II" 
foretage undersøgelser af sælernes, pingvinernes og 
andre fugles vandringer. 

De vigtigste undersøgelser - set fra et økonomisk 
synspunkt - er de, der går ud på at udforske hva
lernes liv - deres vandring og beliggenheden af de
res foder- og ynglepladser. Som nævnt før har hva
lerne indtil fornylig været jaget i stadig stigende 
antal. Af denne grund har videnskaben og menneske
heden, af forskellige årsager, men i enstemmighed, 
krævet, at der blev taget skridt til at beskytte hvalen 
mod udryddelse. Hvalen kan ikke stå sig mod rekog
nosceringplaner, kraftige granater og elektriske vå
ben. 

,,Discovery II"s videnskabsmænd vil fyre numme
rerede og daterede pile mod hvalerne, sådan. at det, 
hvis de fanges senere vil blive muligt at spore deres 
vandringer. En unden meget vigtig side af arbejdet 
består i at opspore mængden og fordelingen af hva
lernes føde. 

De organismer, som tjener til føde for hvalerne, 
lever kun, hvor vand.et ikke er mere end nogle få 
grader under frysepunktet, og hvor de er til stede, 
er naturligvis også hvalerne. Videnskaben bestræber 
sig på at finde ud af, hvordan temperaturen og sam
mensætningen af vandet indvirker på hvalens føde. 
Dette arbejde vil kaste lys over hvalernes vandring. 

Ved at ud.forske antallet, fordelingen, livsgangen 
og ynglevanerne hos disse store pattedyr, håber vi
denskabsmændene at blive i st@d til at forudsige 
deres fremtidige mængde. Internationale overens
komster, som tillader lrige fangster uden alvodig 
fare for racens udryddelse. 

Finland, sejlskibenes trofaste bejler 
Ifølge de nyeste opgørelser består Finlands handelsflåde i 

dag af 646 skibe på tilsammen 582.072 b.r.t. Kun de 461.287 
b.r.t. heraf er motorskibe. Finlands handelsflåde er på grund 
af den sidste verdenskrig mere forældet end de fleste andre 
landes. Det er dog sikkert ikke dette forhold alene, der ligger 
til grund for, at Finlands redere stadig kan mønstre 5 "rene" 
sejlskibe på tilsammen 3310 b.r.t. Endvidere har landet 142 
sejlskibe med hjælpemaskineri. Disse skibe repræsenterer ialt 
13.379 b.r.t. 

DAMPSKIBSSELSKAB ET 

VIKING A/s 
Korresponderende Reder CHRISTIAN BORG 

Worsåesvej 24, København V. 
Tlf. C. 2641 Telegr.-adr. Metalborg 
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Ruslands oprustning t,1 søs 
Af V. K. SØRENSEN 

DE! e~· overorde~tlig vanskeligt a~ skaf:e si~ P_å· 
hdehge oplysnmger om den russiske flade, 1 vir

keligheden må meget bero på et skøn over de forskel
lige kilders pålidelighed. 

Een af de pålideligste kilder er Jane's Fighting 
Ships 1950-51, udgivet af Sampson Low, Marston & 
Co., London. 

Ifølge denne fortrinlige bog og enkeltheder fra 
mange andre sider er Sovjetunionens flåde inde i en 
kæmpemæssig oprustning~ som er kombineret med en 
befæstelse af hele den russiske Østersø-kyst fra Lenin
grad til Lybæk. 

Med czarrigets sammenbrud gik så at sige også 
den russiske flåde, som aldrig havde været fremragen
de, under. Kun langsomt fik den røde regering efter 
1924, repareret det tilbageværende skibsmateriel, og 
først i 1928 gik man i gang med nybygninger. Man 
byggede utiåde - den lille mands slagskib - og man 
udskiftede lidt efter lidt det forældede og udslidte 
skibsmateriel, en udvikling, der nåede sit foreløbige 
højdepunkt i 1936 med søsætningen af den svære 
krydser "Kirov". Den røde flåde konstruerede med af• 
gjort held nye skibstyper, men byggede ingen slag
skibe eller hangarskibe, og den røde flådes sømands-

D 

skab var ikke helt så ringe, som man ofte har villet 
gøre den til. 

Den kejSerlige marines uddannelsesinstitutter og 
skoler var blevet overtaget i 1928 og opbygget påny. 
De tidligere kejserlige Obuchov-værker viste bl.a. ved 
fremstillingen af en ny 18 cm kanon deres dygtighed, 
og talrige nye store rustningsfabrikker blev bygget. 

I 1939 bestod den russiske flåde af 3 slagskibe, 3 
svære krydsere 4 lettere krydsere, 1 minekrydser, 5 
torpedokrydsere, 26 jagere, 16 torpedobåde, ca. 120 
motortorpedobåde, 6 ukrydsere, ca. 150 ubåde og en 
del mindre enheder. Den russiske flåde kom dog ikke 
til at spille nogen rolle i den anden verdenskrig. De 
russiske flådestyrker var end ikke i stand til at beher
ske Sortehavet og endnu mindre Østersøen. Dette for
hold er under kraftig og stadig ændring. Rusland må 
i dag absolut regnes for jordens trediestørste sømagt, 
selv om dets flådestyrker er spredt i fire nogenlunde 
lige store flåder i Østersøen, Det nordlige Ishav, Sorte
havet og Det fjerne Østen, og endvidere med mindre 
styrker i Det kaspiske Hav og på floderne inde i lan
det. Af søstridskræfterne i det europæiske område er 
den russiske Østersø-flåde den vigtigste. 

Da de røde hære i 1944 rullede ind over Østeuropa 
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Dette kort viser, hvor stor en del af Østerso-lqsten, der nu er under Sovjets herredomme. 
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på vej mod Berlin overtog den røde flåde efterhånden 
flådebaserne ved Tallinn, Libau, l\1emel, Pillau, Dan
zig og Stettin. Russiske teknikere overtog raket-forsøgs
områderne ved Insterburg og Peenemiinde, og vfgtigst 
af alt russiske flådebyggere overtog et mægtigt, men 
hårdt medtaget, ubådscentrum og bogstavelig talt faldt 
over nogle epokegørende Lyske ubåds-modeller. Rus
land havde med eet bragt hele det baltiske område 
under sin indflydelsessfære, og kun de britiske styr
kers hastige fremmarch mod Kiel-kanalen og flåde
basen ved Kiel forhindrede russerne i at tage hele den 
baltiske kyst i besiddelse. 

Efterhånden som vanskelighederne mellem Sovjet
unionen og de vestlige magter er blevet større, er der
for Danmarks og Norges betydning inden for Atlant
pagtsamarbej det steget. 

Den russiske aktivitet i Østersø-området må ikke 
undervurderes. Ud fra Kronstadt bugt, den største rus
siske flådebase, er vokset et omfattende net af russiske 
flådebaser og skibsbygningseentrer. Der er værfter i 
Leningrad, en vigtig base på Porkkala, siden 194,6 er 
Wismar udbygget til en vigtig krigshavn, og russerne 
har baser i Warnemiinde, Sassnitz, Peenemiinde, Swine
miinde og Stettin. Pillau-kanalen er blevet gjort bre
dere og dybere, så at slagskibe på mere end 20.000 
tons kan passere den. Havnene Wismar1 Stralsund og 
Rostock uddybes, for at store enheder kan gå ind der, 
og mellem Schwerin, Stargard og Gollnow ligger en 
række ammunisionsfabrikker. Flyvepladserne på Rii
gen, der er nøglepunktet i hele Østersø-områdets mili
tarisering, og Dievenow-West er åbnet igen. Endelig 
har Russerne ved hjælp af tyske videnskabsmænd op
bygget en radar-væg, der strækker sig fra Neu-Ruppin 
og Greifswald til Libau og Pernau. 

Fra den tidligere tyske krigsmarine har man over
taget det princip at bygge undervandsbåde stykkevis i 
sektioner, hvorefter de samles på et specialværft. Vul
kan-værftet i Stettin er montage-værft for nybygninger 
efter den tidligere tyske ubådstype XXI. 

XXI er en schnorkel-udstyret ocean-gående ubåd 
med dieselmotorer og elektromotorer. Den vejer 1700 
tons og har en rækkevidde på 16.000 miles. Den har 
en kapacitet af 20-24 torpedoer. Det lykkedes tysker
ne at bygge ca. 3.0, der netop var søklare, da krigen 
sluttede. XXI var da verdens bedste ubåd og kunne 
alvorligt have truet den engelske flåde. 

To mere radikale modeller var den lille XVII og 
den større XXVI, der var udstyret med den såkaldte 
Walter-turbine. XVII, der er på 250 tons, kan nå en 
hastighed af 25 knob, og XXVI - på 1200 tons - 28 
knob. Ved slutningen af krigen havde tyskerne 6 af 
den mindre type og 2 af den større i operation. 

Alle disse tre epokegørende nye typer var englæn
derne og amerikanerne så heldige at få fat på, lige
som de fandt alle tegninger samt konstruktøren af 
Walter-turbinerne, professor Walter, og en stor del af 
hans stab. De allierede flådechefer sørgede for, at 
russerne ikke fik nogen andel i disse typer eller pla
ner, og tilintetgjorde i Danzig en model, lige før rus-

serne rykkede ind. Dette "kup" var dog åbenbart for 
meget for London og Washington, der beordrede disse 
nye typer overgivet til ·en1 fælles engelsk-amerikansk
russisk flådekommission samt udleveret fire XXVI
ubåde til russerne! De vestallierede havde dermed be
gået een af de største bommerter i 1945, der iøvrigt 
var så rig på fejltagelser over for russerne. 

!alt skal russerne have 350-370 ubåde, hvoraf 
135 findes i Østersøen, nogle mener endog, at antallet 
bør sættes helt op til 220 med ca. 120 under bygning, 
men dette turde dog nok være noget overdrevet. Af de 
med nogenlunde sikkerhed konstaterede 135 ubåde i 
Østersøen skal henved halvdelen være tidligere tyske 
ubåde. Russerne har desuden 110 ubåde i Det fjerne 
Østen, 4.0 i Sortehavet og 30 i Hvidehavet. Rigtigheden 
af ialt 120 ubåde under bygning synes bekræftet fra 
flere sider, og disse bliver alle udstyret med schnorkel. 

Konstruktionen af 2-3 slagskibe af en ny effektiv 
type er meddelt fra flere sider. ,,Sovyetski Soyuz", der 
er bevæbnet med 6 16-tommers kanoner, er på 40.000 
tons. Dette skib er beregnet til at kunne afskyde fjern
styrede raketter. 

En del rygter om bygning af 3 hangarskibe på 
25.000 tons er ikke blevet bekræftet. Derimod besidder 
russerne det tidligere tyske hangarskib "Graf Zeppe
lin", der kan tage 4,0 flyvemaskiner, og har muligvis 
to hangarskibe på 22.000 tons i Stillehavet. 

Det menes, at russerne har eller snart vil have 4 
svære krydsere af "Kirov"-typen i Ishavs-flåden, 4, i 
Sortehavet, 4 i Det fjerne Østen og 2 i Østersøen sam
men med de 2 tidligere tyske krydsere af "Poltava"
klassen. Russerne koncentrerer også deres opmærksom
hed omkring store destroyers, og de har formentlig 
4,8 destroyers eller oceangående torpedobåde nær de
stroyer-størrelse i Det fjerne Østen, 36 i lshavet og 8 
i Sortehavet og andre 8 i Østersøen. 

Sovjetunionens skibsbygning nyder godt af frem
trædende tyske teknikeres bistand, råd og ledelse. Ar
bejdskraften tages til en vis grad fra vasalstaterne, så
ledes arbejder en mængde tvangsudskrevne polakker 
under tysk ledelse. 

Det russiske flådebudget for 1950-51 er ansat til 
15.400.000.000 rubler eller omtrent lige så meget som 
det amerikanske flådebudget. Den 25. februar 1950 
blev der oprettet et særskilt flådeministerium, der så
ledes ikke længere er afhængig af de væbnede styrkers 
ministerium, et andet tegn på den voksende betydning, 
Sovjetunionen tillægger den russiske flåde, 

For søstridskræfternes vedkommende har vasalsta
terne kun ringe eller ingen betydning. 

Udover de russiske skibe overtog russerne efter 
krigen en række tyske skibe i Østersø-området, nogle 
italienske skibe og har beholdt 670 krigs- og handels
skibe, som Rusland har nægtet at levere tilbage til 
U. S. A., der lånte dem ud til Sovjet under krigen mi
der låne- og lejeloven. 

Efter de nu foreliggende planer skal den russiske 
flåde ved udgangen af 1951 omfatte 710 ocean-, 200 
kyst- og 250 andre kystskibe. Den største svaghed ved 
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det russiske flådeprogram er imidlertid manglen på et 
tilstrækkeligt søfarende element i den russiske befolk
ning. Men også på dette område gør den russiske 
flådeledelse sig stofo anstrengelser bistået af dygtige 
tyske flådeofficerer og søfolk. 

Sovjetunionen har lært - i modsætning til Hitler 
- at søfarende nationer må slås på havene. De rns
siske ledere har erkendt sømagtens store betydning 
selv for en så decideret fastlandsmagt som Rusland, 
og de indretter sig derefter. 

I slyrke er Sovjet utvivlsomt verdens trediestørste 
flådemagt. Om effektiviteten er det vanskeligt at ud
tale sig. Men det vil være farligt at undervurdere de 
russiske bestræbelser på at gøre den russiske nation 
,,sea-minded". 

For Danmark og de øvrige skandinaviske lande er 
udviklingen især i Østersø-området alvorlig nok. Rus
serne prøver tydeligt nok på at gøre Østersøen til et 

Et tankskib brækker 
midt over 

I en heftig orkan for 
nogle måneder siden bræk
kede tankskibet "Janko" 
midt over ved nordvestky
sten af Spanien få mil vest 
for Coruna. 

russisk indhav - som det tidligere var tyskerne, der 
gjorde det. 

Og både England og U. S. A. følger med opmærk
somhed denne udvikling, der kan få betydning langt 
ud over det nordeuropæiske område. 

Ny rekord på Atlanten? 
Amerikas nyeste store liner hedder "United States", er på 

51.500 b.r.t. og har plads til 2000 passagerer. Det blev søsat 
for nogle få uger siden uden større højtidelighed. Skibet skal 
naturligvis kunne anvendes som troppetransporter og vil som 
sådan have plads til 14.000 fuldt udrustede soldater. Der er 
store chancer for, at lineren vil erobre det "blå bånd", som 
siden 1938 har "tilhørt" ,,Queen l\fary" for en gennemsnits• 
hastighed af 31½ knob. ,,United States", der er udrustet med 
en overdådig luksus, vil sandsynligvis blive sat i fart på At
lanten i maj måned næste år. 

"J anko" er på 9700 t 
gross og registreret i Pana• 
ma. Bjergnings- og red
ningsarbejderne er gode 
eksempler på godt sømands
skab. Kaptajn Backer, før
stestyrmand Arntzen, begge 
nordmænd, telegrafisten 
Hart, hollænder, og tre an
dre af besætningen blev 
reddede efter at have ligget 
i vandet i to timer af det 
norske skib "Venus", der 
havde været på en tur til 
Madeira. 

Agterenden af "J anko" ved ankomsten til F almouth. 

Kaptajn Dove på Anglo
Saxon Petroleum Compa
ny's "Caprella" reddede 15 
over levende fra den agter
ste halvdel. De to dele af 

Forenden, da skibet brækkede midt over. 

skibet drev flere sømil fra hinanden. ,,Caprella" nåe
de vraget kl. 10.30 om formiddagen. De første red
ningsforsøg blev foretaget med raketter og rednings• 
kranse, men kunne ikke fuldføres før ved mørkets frem
brud, da en lille kystdamper kom til og kunne sætte 
en motorredningsbåd i vandet, som kunne ligge under 
den læ agterende af vraget, som blev belyst af "Ca
prella". 

Agterenden blev senere af en redningsdamper, 
"Bustler", bugseret ind til Vigo, hvor havnestyrelsen 
omgående beordrede den til at forlade havnen af frygt 
for spild af olie. Heldigvis blev denne knibe overvun
det, og efter mindre reparationer blev den bugseret til 
Falmouth. 

Forskibet befinder sig et eller andet sted ved den 
portugisiske kyst og kan ikke bjerges. 

7 



"Vikingen"s årshefte 
Sidste år udsendte "Vikingen" for første gang et 

årshefte omhandlende dansk skibsfart og skibsbygning. 
Heftet blev en endnu større sukces end ventet, og trods 
mange vanskeligheder med prisstigninger o. 1. udsen
des nu "Vikingen"s årshefte nr. to. 

Som sidste år er hovedvægten lagt på tre artikler 
om "Nye danske skibe", ,,Leverancer til udlandet" og 
"Danske skibsværfter". Disse artikler er som heftets 
øvrige rigt illustrerede, og der bringes fotografier og 
arrangementstegninger af hvert enkelt skib, som i 1950 
afleveredes fra danske værfter eller tilgik den danske 
handelsflåde. 

I en artikel med titlen "Den danske handelsflåde i 
året 1950" gives udførlige oplysninger om flådens 
vækst, dens af- og tilgang, skibenes alder, nybygnings
programmet o. s. v. o. s. v. 

"Fragtrater" er en interessant artikel skrevet af 
ingeniør J. A. Thorvang. Teksten ledsages af tabeller 
og grafiske fremstillinger. Underdirektør H. Andresen. 
Burmeister & Wain, holdt på den internationale kon: 
gres om forbrændingsmotoren i Paris i 1951 et fore
drag om dieselmotorens konkurrenceevne. Dette fore
drag gengives i årsheftet under titlen "Mulighederne 
for forøgelse af skibsdieselmotoranlæggenes konkur
renceevne" og med mange teknisk interessante illustra
tioner. 

Ingeniør J. A. Thorvangs artikel omhandler "Reak-
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tionsfremdrivning af skibe". Det er navnlig den histo
riske udvikling, der er lagt vægt på i denne artikel. 

Civilingeniør H. K. Raaschou Nielsen fra Lak- & 
Farveindustriens Forskningslaboratorium møder med 
en yderst interessant artikel om skibsfarver, hvori for
tælles om bundfarver, antifouling farver, antikorrosive 
farver, forbehandling af skibssiden, boottopping -
vandliniefarve, udenbordsfarver, specielle malervarer 
o. s.v. 

"Om smøreolie og smøring af skibsmaskiner" er en 
instruktiv og - trods det meget tekniske emne - let 
forståelig artikel af ingeniør S. Sølvkj ær. I artiklen 
"Skibenes montering før og nu" fortæller Otto Ludwig 
om de fremskridt, der er sket inden for skibsmonterin
gen gennem årene. 

I en artikel med titlen "Målet blev nået" fortælles 
om direktør C. A. Møllers enestående karriere og store 
indsats for dansk skibsbygning. Heftets righoldige ind
hold sluttes af med en arttikel om skibspriser. 

Enkelte af artiklerne er trykt både på. dansk og 
engelsk, da de påregnes at have stor interesse også for 
udlændinge. 

Naturligvis bringes som i næsten alle "Vikingen"s 
publikationer også et par farvebilag, og det er vel 
næsten overflødigt at nævne, at omslaget er trykt i 
smukke farver. På grund af papirsituationen er op
laget begrænset, og vi råder derfor vore læsere til at 
bestille årsheftet straks. Prisen er kr. 3,50. 

Admiral Michael Billes pris 
Til minde om Foreningen til Søfartens Fremrne's 

stifter, admiral Michael Bille, har foreningen vedtaget 
at udsætte en prisbelønning på kr. 1000, hvormed skal 
følge en prismekikkert med sølvplade og inskription. 
Prisen, der uddeles een gang årlig, vil blive givet som 
belønning for en personlig indsats i et skib, hvorved 
menneskeliv eller store materielle værdier er blevet 
reddet, Prisen kan evt. også uddeles til passagerer, 
som har gjort sig bemærket ved en indsats som den 
nævnte. Admiral Billes pris uddeles første gang i 1952. 

A. N. PETERSEN 
All Dat Dan«k•Fran11i:e D•mp.1tJb11•l•kab 

Befragtning • Assu~ance • Køb og Salg af Skibe 

Store Kongensgade 49 • København 
Telf., 1243 • 12443 - 12843 Telegr,•Adr., Danskfranst 
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Det har jeg oplevet: Af kaptajn F. Matzen 

Under harpunflaget 
DET skete i 1946 på Stillehavet. I nærheden af 

Ækvator ud for kysten af Ecuador. En sømand 
fik sit gamle skib i sigte forude, løb til luvart af det, 
kippede med flaget og ønskede god rejse med tre lange 
stød i fløjten. Tropesol og tropehimmel kappedes om 
at fremhæve de velkendte linier og hovskj ol dets klare 
farver; tropehavets blide, blå bølger vuggede skibet i 
sikker ro, medens det langsomt sakkede agterud. 

Da vældede minderne frem om sejladser med ski
bet agterude. Om prøveturen i Sundet derhjemme, da 
det var funklende nyt og stod ud på sin første færd. 
Om spændende oplevelser under den spanske borger
krig. Gensynet under krigen med af sej lin gen fra Las 
Palmas. Det var et af de store øjeblikke. Rejsen fra 
Casablanca til New York i hælene på den store, ameri
kanske konvoj, som det var næsten umuligt at følge 
på grund af de fem år gamle langhalse under skibets 
bund. Da blev der kørt som aldrig før! Og skovlet 
kul på! Ankomsten Lil New York og sejladsen på Grøn
land, der kom til at danne så smukt et kapitel i skibets 
historie. 

Det var synet af skibet under Ecuadors bagende 
sol, der modnede tanken om at skrive om dets Grøn
lands-færd. 

S/S "Linda" ankom til New York den 22. april 
1944. Direktør Tage Nielsen havde da udvirket, at ski
bet skulle hjemskrives i Godthåb, sættes under grøn
landsk flag og sejle med forsyninger fra New York til 
kolonierne på Grønland. Efter at langhalsene var ble
vet fjernet i tørdokken og de, af hensyn til krigssej
ladsen, nødvendige sikkerhedsforanstaltninger fore
taget, lastedes der ved Pier 33, East River, til Grøn
land. Her fandt flagskiftningen sted. Ved en lille høj
tidelighed, som afholdtes om bord i den anledning, 
var, foruden direktør Tage Nielsen, blandt anrlre 
landsfoged Svane og generalkonsul Bech til stede. 

Medens morgendisen hængte over New York den 
28. maj, afgik "Linda" på sin første rejse til Grøn
land, malet krigsgrå, under gaflen splitflaget med de 
to korslagte harpuner. Efter at kompasserne var ble
vet rettet ved City Island, fortsattes der gennem Long 
Island Sound og Cape Cod Kanalen til Boston og der
fra videre i Konvoj til Halifax. Så, via Sydney N.S., 
til St. Johns N.F., alene, uden eskorte, og snart svøbte 
New Foundland Bankernes tåge sin grå, drivvåde 
kappe om skibet. Nu og da, mellem Cape Race og St. 
Johns, lyste det hvidt gennem tågen, det var isbjerge 
på drift mod syd med Labradorstrømmen. 

Ved afsejlingen fra St. Johns den 12. juni kom 
"Linda" i fornemt selskab, idet den amerikanske Coast 
Guard-kutter "Northland", krigstidens Grønlands-fare-

res gode bekendt og veteranen fra kampene med de 
tyske vejrmeldingsstationer på Østgrønland, fulgte 
med som eskorte. Det tredie og sidste skib i konvojen 
var den norske sælfanger "Polarbjørn'\ et mindre 
motorfartøj af træ, der skulle til Østgrønland. Det 
kunne under de bedste forhold gøre 8 mil, og derefter 
indrettedes konvojens fart. Under de første døgns 
tætte tåge sejlede ,,]\forthland" på sin radar, medens 
"Linda" og "Polarbjørn" uden vanskelighed, nat som 
dag, manøvrerede klar af isbjerge, der ikke sås, ved at 
følge de ordrer, eskorten gav dem pr. radiotelefon. 

,,Linda" skulle have været til Julianehåb først, 
men pakisen strakte sig 60-70 sømil udfra den grøn
landske kyst. ,,Northland" gav derfor ordre til at 
følge med nordpå, godt klar af iskanten. Der fulgte 
nogle dages spændende sejlads i snebyger og mellem 
spredt is, indtil de tre skibe søndag den 18. juni under 
en skyfri himmel i strålende solskin stoppede i en lille 
indsø mellem isbjergene. Det var betagende smukt. 
"Northland" signaliserede om at ligge stille, medens 
den sendte sin flyvemaskine op for at søge klart vand. 
Startbanen rensedes for is af motorbåde, maskinen 
blev sat på vandet, startede, fik tilstrækkelig fart på 
for at komme på vingerne trods den korte distance og 
forsvandt nordpå. En halv time senere korn den til
bage og rapporterede klart vand 12 sømil mod nord. 
Såsnart maskinen var taget om bord igen, fortsatte 
skibene i retning af det åbne vand, der nåedes først 
på aftenen. ,,Linda" fik derefter lov til at fortsætte på 
egen hånd mod Godthåb, flagene kippedes til farvel, 
så skiltes skibenes veje. 

Da "Linda" klokken 4.45 den 19. juni lod gå sit 
anker i Godthåbs havn, lå alt i den sødeste søvn. Ved 
6-tiden korn grønlænderen Niels Lynge ud for at an
vise lossepladsen. Blandt de rnang:e besøgende, der i 
dagens løb kom om bord for at byde goddag og vel
kommen, var landsfoged Eske Bruun, telegrafbestyrer 
Holten Møller, magister Finn Gad, redaktør Vibe fra 
,,Grønlandsposten" og mange flere. Det var en hel op
levelse at møde alle disse ligefremme, hjertelige men~ 
nesker. Besøgende blev da også gengældt ved at af~ 
lægge visitter i land hos landsfogeden, der boede i 
Hans Egedes gamle hus, hos handelsbestyrer Malm
quist, kolonibestyrer Hedemand, dr. Saxtorph, på syge
huset o. s. v. Der indtraf et gribende øjeblik, da Grøn
lands Radio den aften sluttede sin udsendelse med at 
synge og spille sidste vers af "Du danske mand, af al 
din magt". Tilknytningsforholdet mellem alle på 
Grønland, danske såvel som grønlændere, og Danmark 

lænker føltes overalt meget stærkt. 
Kort før midnat dagen efter afsejlede "Linda" til 
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Sukkertoppen, medens grønlænderne vinkede et hjerte
ligt farvel fra fj eldtoppene, og landsfogden med fa
milie og venner fulgte med ud af skibshavnen i motor
båd. 

Ankomsten til Sukkertoppen fandt sted Hakken 10 
næste formiddag. Igen blev besøg om bord gengældt 
med besøg i lanrl. M~st forhav~1mde var vel nok bør
nenes færdighed til at bevæge sig i en båd og hånd
tere en åre - og så den frimodigste mangel på genert
hed overfor fremmede mennesker. Et lille eksempel: 
En purk på tre år kommer stavrende og pustende op 
ad trappen til skipperen, standser i døren og siger: 
,,Goddag, jeg hedder Anders". Der veksles håndtryk. 
Knægten ser på skipperen med inkvisitorisk mine, så 
spørger han: ,,Er du også ansat ved Styrelsen?" Til 
trods for, at der måtte gives et benægtende svar, blev 
Anders og skipperen omgående fine venner. 

Fiskesæsonen havde begyndt, og i fiskehusene ved 
havnen slagtedes og behandledes dagligt den nyfan
gede torsk. Fra sine dagligstuevinduer havde koloni
bestyreren uhindret udsigt over havnen og sit lille rige. 
Det var med en vis og berettiget stolthed, han frem
viste de nye fiskehuse og de under krigen påbegyndte 
delvis færdige pakhuse. 

Klokken 22 samme aften fortsattes rejsen til Ege
desminde med ankomst klokken 20 den følgende dag. 
Der ankredes og agterfortøjedes indenfor transithav
nen, på hvilken der var bygget oplagshuse for de 
varer, som skulle omskibes længere nordpå og til ud
stederne. Også her var torskefiskeriet i fuld gang. 
Mellem husene sås slæder og slædehunde. På havnens 
vestlige side lå amerikanernes meteorologiske station, 
der betjentes af amerikanske soldater. Der stiftedes 
nye bekendtskaber og aflagdes visitter og genvisitter. 

Kort efter midnat den 24,. juni var skibet udlosset, 
og i tusmørket manøvreredes der ud af havnen for at 
gå til Kutdligssat på Diskoøen og laste kul til Godt
håb. Isbjerge af vekslende størrelse, formation og 
farve fyldte store dele af Vejgattet og drev langs ky
sten ved Kutdligssat, hvor nogle af de største af og til 
løb på grund. Efter ankomsten måtte ankerpladsen 
skiftes et par gange, før der i nærheden af kulhruddet 
fandtes et sted, hvor skibet lå nogenlunde uforstyrret 
af de ubehagelige, vandrende kolosser. 

Kullene kom langs siden i lægtere, og lastningen 
gik sin gang. Chefen for kulbruddet, den svenske inge
niør Gissing, og handelsbestyrer Lynge aflagde besøg 
om bord og inviterede til at gøre gengæld i land - og 
til at gå i biografen, hvor "Stavnsbåndets Løsning" 

blev spillet. Det var noget ganske nyt at se en dansk 
film. Den var udmærket, og biografen var fyldt med 
tilskuere. 

Kulminen besøgtes og ligeledes det nye sygehus, 
der var blevet bygget under krigen og nu, til dr. Ma
thiesens store glæde, stod næsten færdigt. 

Det vai;- kort efter midsommer og de korte nætters 
tid. Naturen var vidunderlig smuk og betagende. En 
morgenstund indhyllede tågen alt. Indtil den måtte 
lette op ad formiddagen, da solen begyndte at blive 
for stærk. Det var et storslået skuespil at se på fra 
højderne i land. Mod nord den langstrakte kæde af 
høje bjerge. Mellem bjergkæden og Diskoøen lå Vej
gattet, fyldt af den uldne, grå-hvide, langsomt driven
de tåge. Solen, lavt på himlen, men stor og klar. Hist 
og her ragede toppen af et isbjerg op over tågen og 
funklede som krystal i solskinnet. ,,Linda"s skorsten 
og master tog langsomt form. Så svandt den sidste 
rest af tågen, og der, i sollyset, lå skibene, isbjergene 
og kysten. 

Den 28. juni, kort efter midnat, var "Linda" til
lastet med kul til Godthåb og et parti hellefisk til New 
York. Ankret lettedes, harpunflaget kippedes for fla
gene i land, medens folk stod udenfor deres huse og 
vinkede farvel til skibet. Trods de små timer var det 
meget lyst, som midt på dagen, blikstille, luften gen
nemtrængende klar og ren. Solen, stor og rød og lunen
de, drog sin bane lavt henover og parallelt med bjerg
kæden. Der lød buldrende drøn fra nordøst, hver gang 
gletscheren kælvede og føjede nye isbjerge til alle 
dem, der allerede fyldte Vejgattet. Ud og ind mellem 
isbjergene snoede "Linda" sin kurs1inie, indtil Disko
øen op ad formiddagen lå agterude, og kursen sattes 
sydefter. 

På den store fiskerbanke var torskefiskeriet i fuld 
gang. Portugiserskonnerterne lå og drev for små sejl, 
medens de holdt øje med deres dories, der sås spredt 
udover banken, hver med sin ensomme mand, der stod 
oprejst og pilkede torsk. 

Det faldt i med tåge. Godthåbsfj orden anduvedes 
forsigtigt med ekkoloddet gående. Ve<l 18-ti<len den 
29. juni ankredes der i nærheden af et lille skær, hvor
over havet brød i overfladen. Da så redaktør Vibe en 
time senere begyndte at læse nyhederne op, pejledes 
Godthåbs Radio, der lettedes igen, ekkoloddet starte
des, ,,Linda" listede sydpå, fik landkending, stod ind i 
fjorden og dukkede uventet op foran kolonien ved 22-
tiden. Næste morgen fortøjedes der så tæt ind mod 
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bolværket som muligt af hensyn til kullene, der skulle 
sejles i land med lægtere. 

Den 4. juli faldt barometret stærkt fra morgenstun
den af. Vinden trak sig om i SSØ, og søen rejste sig, 
så der ikke kunne losses. Holdebunden havde ord for 
at være dårlig, så maskinen gjordes klar, og ved mid
dagstid, da himmel og hav stod i et af regn og storm, 
slap skibet sine fortøjninger, lettede anker og dampe
de om bagved klipperne i den dejlige, lune skibshavn, 
hvor stormen måtte nøjes med at fare henover maste
toppene, til den lagde sig i nattens løb. 

Næste morgen skiftedes der tilbage til kolonien, og 
dagen efter, den 6. j~li, var kullene udlosset. Klokken 
15.30 afsejlede "Linda" til lvigtut for at laste kryolit 
til Philadelphia. Godthåb lå badet i strålende solskin, 
Dannebrog vajede fra hver en flagstang i land og har
punflaget fra den højeste af dem alle på havneplad
sen. Handelsinspektør Malmquist ~ippede med flaget, 
da "Linda" tog afsked og satte kursen udefter. Der 
var en egen stemning over denne afsejling fra Godt
håb. Fru landsfoged Bruun fulgte med til Ivigtut, 
hvor landsfogeden opholdt sig på embedsvegne. 

Der lå svær is nord og vest for Ivigtut, så "Linda"s 
særligt konstruerede og isforstærkede forskib gjorde 
igen stor nytte og bevirkede, at rejsen fra Godthåb til 
lvigtut, trods isen, kun tog 23 timer. 

I I vigtut fortøj ede "Linda" under kranen, lossede 
stykgodset til Julianehåb og lastede kryolit. Tiden be
nyttedes til at se på kryolitbruddet og efterkomme de 
mange invitationer, som strømmede ind fra folk i land, 
der kappedes om at åbne dørene for mændene fra 
,,Linda". Gæstfriheden kulminerede, da der blev invi
teret til at deltage i lærerindens bryllup med en kon
tormand fra kryolitselskabet. Det foregik en aften i 
officersmessen i land, efter at provst Bugge fra Godt
håb havde foretaget vielsen. Der var taler af provsten, 
landsfogeden og mange flere, der var mad og drikke 
-og godt med dansk lune og humør. 

Næste dag, en søndag, skulle driftsingeniør Juels 
lille datter døbes i kirken i Arsuk, og tidligt på for
middagen tøffede motorbådene af sted til dåbshandlin
gen. Udenfor kirken i Arsuk ventede grønlænderne i 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Halmens Kanal 2, 
Central 8600 
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deres fineste puds. Provst Bugge døbte barnet, hvor
efter der blev holdt gudstjeneste både på dansk og 
grønlandsk. Så blev der budt på frokost hos koloni
bestyreren, en forhenværende underofficer fra flåden. 
Den frokost vil sent glemmes. Hvor var der festligt og 
lunt i de små, lavloftede stuer. 

Lastningen af kryolit sluttede den 13. juli, men da 
rejsen til Philadelphia skulle foregå i konvoj, sejlede 
skibet længere ind i fjorden og fortøjede til en bøje 
udfor den amerikanske Coast Guard-base ved Grøndal. 
Her stiftedes der bekendtskab med basens amerikanske 
kommandant og officerer, hvilket resulterede i for
nøjeligt samvær om bord og i land. 

Den 19. juli var konvojen, der bestod af den ameri
kanske troppetransporter "Dorchester" og flere Coast 
Guard-kuttere og -korvetter, samlet, og efter konvoj
konference i basen stod skibene ved middagstid ud gen
nem Arsukfjorden. Det var fint vejr. Isen lå langt ud 
til søs. ,,Dorchester", der var et gammelt skib, havde 
netop fået en isskade i boven midlertidigt repareret, 
så den holdt sig viseligt udenfor den tunge is. Korvet
terne havde af erfaring lært at være forsigtige med 
isen. Da eskorte-kommandanten derfor havde stanget 
lidt til isen og taget overblik over situationen, kaldte 
han "Linda" op og spurgte, om denne mente at kunne 
gå foran gennem isen. Svaret lød bekræftende, og snart 
snoede skibene sig i kølvandslinie ud mod det åbne 
vand, der nåedes klokken 7 samme aften. 

Så formede skibene konvoj og satte kursen sydpå, 
medens Kungnat-bjergets tinder hævede sig majestæ
tisk over Grønlands ismarker agterude. 

År er gået, og meget vand er løbet i stranden siden 
da. Dog sysler tankerne stadig med minderne om sej
ladsen på Grønland i krigens trange tid, og alt, der 
vedrører Grønland, følges med største interesse. Men 
dig, ,,Linda Dan", ønskes god vind frem i tiden, det 
være sig i Grønlands is og kulde eller under Stille
havets tropesoL 

Alle Danmarks "sofaskippere" mødes 
Den 9. og 10. scplcmber i år samles alle danske 

sofaskippere i København til landsmøde. Det er lykke
des "Dansk Skibsklub" til formålet at låne rederiet J. 
Lauritzens villa på Scherfigsvej. På mødet vil der na
turligvis blive "snakket skiv" som aldrig før. Desuden 
vil der blive holdt et par maritimt prægede foredrag, 
og der bliver lejlighed til besøg på skibsværfter o. 1. 
De københavnske "sofaskippere" er værter og vil af
holde udgifterne, der kun er 10 kroner for hver køben
havnsk deltager. Provinsboerne skal kun betale for 
rejsen til hovedstaden. Alle vil få rigelig valuta for 
pengene, idet der serveres middag for deltagerne. 
Logiet er gratis for provinsianere. Tilmeldelse kan ske 
ved henvendelse til "Dansk Skibsklub"s formand, hr. 
IL Meilvang, Mantuavej 17, København S. Man kan 
også telefonere til kassereren, hr. Henning Johansen, 
Damsø 6364, x. Klubben venter meget stor tilslutning. 

- Sig, De hQt Iæ,t det i •• Vikingen"! 11 
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Dobbeltmord om bord 
Flensborg-briggen Esperances dramatiske sejlads 1 1817 

Af INGVARD OLSEN - Illustreret af OSCAR KNUDSEN 

DEN 30. oktober 1817 stod briggen "Esperance" af 
Flensborg Elben ud på en rejse, der kom til at 

koste kaptajnen og hans søn livet og de fleste af be
sætningen hårde straffe. 

Briggen, der var på 65½ læster, førtes af kaptajn 
Jens Nielsen Holst, en hård, vranten og nærig mand, 
der tidligere havde været bosat i Flensborg, hvorfra 
han var flyttet til Altona og senere til Hamborg. Han 
havde tidligere gjort flere rejser til Middelhavet med 
skibet, men under en rejse til Livorno i 1816 havde 
han været så umedgørlig, at hans mandskab med undM 

tagelse af skibsdrengen, der var en lille forhutlet fyr, 
som ikke havde andre steder at ty hen, forlod briggen 
ved hjemkomsten. 

Kaptajn Holst måtte derfor nu se sig om efter en 
ny besætning, men det mandskab, han fik skrabet samM 
men i Altona, var langt fra 1. klasses, bl. a. var der 
nogle udlændinge imellem, som det lykkedes ham at 
få metl. vetl. at skaffe <lem falske pas. Som overstyr
mand medtog han sin søn Niels Hansen Holst, der i 
modsætning til faderen var en stille, beskeden og brav 
mand, og endvidere en nyantagen styrmand ved navn 
Lorentzen. 

Kaptajnen var som nævnt både brutal og nærig; 
dette sidste gjaldt dog ikke brændevinen: Han lod 
gerne sine folk drikke - brændevinen var jo billig 
dengang, og folkene blev lettere at tumle, når de fik 
tilstrækkelig af den. 

Efter at have fået skrabet nyt mandskab sammen 
forlod briggen Altona med en besætning, der foruden 
af kaptajn Holst og hans søn bestod af styrmanden 
Lorentzen, 7 mand og skibsdrengen, bestemt for Mes
sina i ballast, men 1ige efter at være kommet Elben 
ud mødte briggen dårligt vejr, hvilket satte kaptajnen 
i ondt lune, og mandskabet blev straks sat på ration 
med hensyn til brødet, hvorimod det kunne drikke al 
den brændevin, det ønskede. 

Det hårde vejr medførte, at mandskabet gang på 
gang kaldtes på dækket til sejlmanøvrer; den knappe 
kost hjalp ikke på folkenes kræfter og humør, og 
brændevinsopstrammerne gjorde dem efterhånden kun 
slappere, men det forsøgte Holst at bøde på ved at 
bruge tampen på deres rygstykker, og når han blev 
rigtig gal, brugte han en tyk knortekæp, og den hjalp, 
mente han. Styrmændene fik ordre til ikke at tale med 
mandskabet - det skulle skipperen nok selv ordne, 
om ikke på anden måde så med tamp. Klø var mand
skabet på de tider vant til, men det huede dem ikke, 
at de fik klø også om aftenen, det plejede man ikke. 
Kaptajnen bankede ligeledes rorgængeren - det var 
imod skik og brug - medens han stod ved roret, men 

en rorgænger plejede først at få sin omgang, når han 
var afløst ved roret; han kunne ikke både passe roret 
og tage mod tærsk på eengang. 

Klø var dog kun klø, det var almindeligt, og det 
kunne tages, men værre var det at mangle den nødven
dige føde, når man tilmed måtte arbejde hårdt. Mand
skabet sultede, og da det opdagedes, at vægten, hvor
på rationerne blev udvejet, manglede et stykke metal 
på den side, der var til kaptajnens fordel, således at 
mandskabet fik mindre proviant, end det tilkom, slut
tede det sig sammen i stump harme. Kaptajnen søgte 
at dæmpe vreden med tamp, stokkeslag og onde ord, 
og lovede at slå arme og ben i stykker på dem, tage 
deres hyre fra dem og sætte dem i fængsel. 

Den 16. november kom det første tilløb til mytteri, 
da rorgængeren Widau af kaptajnen fik et slag i an
sigtet så næsen sprang op og blødte; mandskabet be
gav sig samlet hen agter, men da Holst hentede sin be
rygtede kæp og gav sig til at slå om sig i blinde, flyg
tede folkene, der på det tidspunkt som ofte før var be
duggede, forud, og Holst tampede så rorgængeren i 
fred og ro; en af matroserne råbte til kaptajnen under 
tumulten, at han mente at have forhyret sig til en 
kaptajn og ikke til en rakkerknægt, men han kom 
senere til at stifte alvorligt bekendtskab med rakker
knægten. 

En halv snes dage senere, den 25. november om 
aftenen, var det galt igen. Brødrationen var opspist, 
det var onsdag, og næste uddeling ville først finde 
sted om lørdagen. Mandskabet troppede op hos kap
tajnen og krævede brød, hvorefter der opstod et kraf. 
tigt skænderi, men det endte dog med, at Holst lovede, 
at de snart skulle få noget af dette. 

Den næste aften, da alle niand var kaldt på dækket 
til sej !manøvre, gik de efter endt arbejde over i læ-

Han kom til at stifte bekendtskab med rakkerknægten. 

- Sig, De har læst det i "Vikingen" l 13 



siden og sluttede sig sammen, og nu sku1le det være 
alvor. Styrmand Lorentzen var gået ned for at lægge 
omslag på et dårligt ben, overstyrmanden stod henne 
agter og passede loggen, drengen var nede i kahytten 
og kaptajnen stod på sin yndlingsplads ved kahyts
trappen. Folkene krævede igen brød, men kaptajnen 
afviste dem og gik over i styrbords side. Mandskabet 
rasede og hidsede hinanden op, og pludselig blev det 
alvor. En mand gik bag om kaptajnen og slog armene 
om hans hals, hvorefter han hev ham bagover, og et 
par andre kom til hjælp og slæbte kaptajnen hen midt
skibs. Sønnen, overstyrmand Holst løb til og råbte i 
mørket, hvad der var i vejen, men et par mand væltede 
ham omkuld, og medens kaptajnen blev slæbt hen til 
rælingen, løftede et par mand overstyrmanden op på 
lønningen og lod ham gå udenbords, og kort efter 
kastedes hans fader over bord samme vej. 

Tyskeren Kuhlmann, der var rorgænger, havde 
ikke deltaget i mytteriet, men da kammeraterne kom 
hen til ham, lovede han, at han nok skulle stå last og 
brast med dem. Alle var nu blevet rolige igen, men da 
styrmand Lorentzen og skibsdrengen kom op på dæk
ket, blev der nogen diskussion om det forefaldne, lwor
under styrmanden tilsidst faldt på knæ og bad om 
nåde. Folkene havde imidlertid slet ikke kig på styr
manden, men krævede blot, at han skulle føre skibet 

Et par mand lod overstyrmanden gå udenbord. 

og sværge på, at han ikke ville forråde dem, hvilket 
han lovede, og så gik alle ned i kaptajnens kahyt, brød 
madskabet op og gav sig til at drikke kaffe og spise, 
men rørte hverken penge eller andre værdigenstande. 

Det blev under spisningen planlagt, at man skulle 
sætte "Esperance" ind på Jyllands vestkyst og foi-
tælle, at kaptajnen og styrmanden var skyllet over 
bord af en hård sø, og for at gøre denne forklaring 
troværdig, nedbrød man et stykke af skanseklædningen. 

I løbet af natten satte styrmanden imidlertid i 
smug kurs mod den engelske kyst, og den efterfølgende 
morgen lykkedes det ham at få skibet ind i faretruende 
nærhed af Goodwindsand, hvorefter to både kom ud 
med lodser for at hjælpe den formentlig uerfarne skip
per. Mandskabet ville imidlertid ikke lade lodserne 
komme om bord, men styrmanden fik folkene overtalt 
til ikke at modsætte sig dette, og lodserne gik om 
bord. Lorentzen fik stilfærdigt underrettet lodserne 
om, hvad der var foregået, hvorefter lodserne kaldte 
deres bådfolk, 12 mand, om bord i briggen, og sam
tidig gik styrmanden i land med skibspapirerne, som 
han sagde. Han oplyste straks den danske konsul om 
begivenhedernes forløb, og straks efter gav konsulen 
besked om at føre "Esperance" til Deal. 

Her blev besætningen underkastet forhør, men de 
engelske domstole ønskede dog ikke at dømme i en 
affære, der var foregået ude til søs i et skib under 
fremmed flag; den danske generalkonsul i London tog 
derefter sagen i sin hånd, og "Esperance" blev over
ladt til en dertil særlig bemyndiget mand, medens 
mandskabet med et engelsk krigsskib sendtes som fan
ger til G l iickstadt. 

Den slesvigske overkriminalrets dom af 30. juni 
1818 frifandt styrmand Lorentzen og skibsdrengen; 
danskeren Henriksen <lømtes til at henrettes med økse, 
medens de øvrige 6 matroser idømtes radbrækning. 

Denne dorn blev dog ved en kongelig resolution af 
8. september samme år formildet til, at Henriksen, der 
ikke direkte havde deltaget i mordene, men dog i den 
planlagte ødelæggelse af skibet, og den forholdsvis 
skikkelige Kuhlmann fik tugthusarbejde på livstid, 
idet sidstnævnte dog først skulle kagstryges. 

Straffene blev derefter fuldbyrdede; af de to til 
tugthusarbejde på livstid dømte udviste Kuhlmann en 
sådan eksemplarisk opførsel i fængslet, at han i 1845 
fritoges for den med kagstrygningen forbundne æres
løshed. 

Sparekassen for Kiøbenhavn og Omegn 
Forvaltningsafdelingen 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legatmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Niels Hammlng1en1gad• 24 
Telefon Central 1542 
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SLOPKISTEN 

Flydende aer. 

Under en eventuel ny storkrig vil polaregnene få en meget 
stor strategisk betydning. Dette gælder ikke mindst de flyden
de øer af is, som findes syd for Nordpolen. Nogle af disse oer 
er meget store. Den største af dem er mere end 500 kvadrat
kilometer stor og har en tykkelse på ca. 75 meter. Som mange 
andre is-søer har den sine egne indsøer og floder! Is-øerne vil 
under en krig kunne tjene som militære baser med meteorolo
giske stationer m.m. 

Atlantens salt. 

I 100 liter vand fra Atlanterhavet findes der henved 3,5 kg 
salt, hvoraf de 2721 gram må betegnes som almindeligt "køb 
kensalt". 

Kadet. 

Ordet "kadet" var oprindelig betegnelsen for den yngste 
søn i en adels-familie. 

Sirenekoncert i New York. 

I New Yorks havn er der tradition for at hilse nye, store 
passagerskibe med en øredøvende sirenekoncert, når disse an
løber havnen for første gang. Langt uden for havnen hilses 
nybygningen af .det første passerende fartøj med tre stød i sire
nen. Signalet besvares med tre stød, hvorefter det hilsende far
tøj udstøder endnu et hyl, som også besvares. På denne måde 
hilses det nye skib af alle fartøjer i havnen fra det største til 
det mindste. Koncerten kan ofte vare i flere timer. Desuden hil
ser havnebrandvæsenets både ved at "udskyde" vældige kaska
der af vand fra deres "kanoner". 

Hollandsk fiskertradition. 

Hvert år, når de hollandske luggere starter fra Schevenin
gen på vej mod sildefelterne ved den 56. breddegrad, afholdes 
der en fest i land med maleriske optog, vajende flag og fuld 
musik. Afsejlingen finder sted i juni, og når bådene seks-syv 
uger senere vender hjem, overrækkes en vimpel til det fartøj, 
som har haft den største fangst. Vimplen har fartøjet lov at be
holde et år, indtil en ny vinder kåres. 

Hvad koster luksus-linerne? 

Ifølge amerikansk opgivelse koster ·det 520 dollars pr. ton 
at bygge en moderne luksus-liner, hvilket svarer til ca. 3600 
kroner pr. ton. 

,,Soap and Flannel". 

I "Vikingen" har tidligere været nævnt forskellige slangord 
for kosten om bord i danske skibe. Også i England og navnlig 
i den engelske orlogsflåde har man en "smuk" samling slang
benævnelser for kosten. Her har De nogle af dem: Brod og 
ost kaldes "soap and flannel" (sæbe og håndklæde), sardiner 
hedder "whales" (hvaler), svedsker og ris har betegnelsen "nig
gers in snow" (negre i sne) og pølser benævnes "bags of myste
ry", hvilket kan oversættes som "poser med mysterier". 

,,Hatteæsken" og "Peberbossen". 

Mens vi er ved det frodige sømands-sprog, kan jeg ikke dy 
mig for også at nævne nogle af de øgenavne, engelske orlogs
gastel· giver deres skibe: Orlogsskibet "Hecate" er opkaldt efter 
en græsk gudinde, men bliver alddg kaldt andet end "He-Cat", 
hvilket jo betyder "Hankatten". ,,Mersey" har sømandsviddet 
omdøbt til "IVIisery", der betyder "Elendighed". ,,Achilles" pry
dede man med øgenamet "Egg Shells" (æggeskaller). ,,Argus" 

Ved JACK TAR 

døbtes "The Hatbox" (hatteæsken) og "Iron Duke" ,,Tin 
Duck" (blik-anden). ,,Penelope" må finde sig i at blive kaldt 
"Pepper-pot", hvilket betyder "Peberbøssen". Endelig kan jeg 
fortælle, at alle engelske krigsskibe med navnet "Agamem• 
non" lige fra Nelsons tid er blevet kaldt "Aggie". 

Fremlysning af et gebis. 

Hvis en eller anden søfarende et eller andet sted har tabt 
sit gebis i vandet, er der chancer for, at han kan få det til
bage ved at henvende sig i Thyboron. For en måneds tid siden 
fandt en fiskeeksportør der nemlig i en torskemave et pænt 
gebis. Den grådige torsk var fanget på Dokkerbankerne. 

Soens vælde. 

I juni-nummeret fortalte kaptajn Barry O'Brien om kæmpe
bølgernes vældige kræfter. Her er endnu et par eksempler på 
søens vælde: På Bishop Rock ud for Englands sydvest-kyst 
kastede bølgerne en gang en tre tons tung jernbjælke syv meter 
til vejrs, så den kom til at ligge på toppen af et skær. Under 
arbejdet på en kaj i Bilbao væltedes ved en anden lejlighed 
en 1700 tons betonblok i havet af brændingen, og endelig præ
sterede brændingen en gang at flytte en 40 tons sten 10-12 
meter over højvandslinien ved Peterhead i Skotland. 

Isbrydere, der "sidder fast". 

Under kdgen udlånte U. S. A. tre kraftige isbrydere til Rus
land. Endnu har amerikanerne kun fået et af disse fartøjer til
bage. Det skete for 20 måneder siden. De tø andre "sidder fast 
i isen", hævder russerne. 

Den lille havfrue og hollænderne. 

Det er blevet mig fortalt, at hollandske sofolk har fattet en 
sådan kærlighed for den lille havfrue på Langelinie, at de 
gerne aflægger hende et besøg, når De er i København. De 
mener, at heldet vil følge dem, hvis de giver den lille popu
lære dame et kys. Er der nogen blandt læserne, der kan for
tælle mig, hvordan denne specielle hollandske tradition er op• 
stået? 

Vidste De det? 

Ordet yacht kommer af det hollandske "Jacht" og var egent
lig betegnelsen for et skih, der anvendtes til jagt. 

I talieneme vil fange hvaler. 

For et par år siden begyndte hollænderne at tage del i hval
fangsten, og nu vil også italienerne være med, idet der for øje
blikket er et 22.500 tons hvalkogeri under bygning for italiensk 
regning på italiensk værft. Samtidig skal der bygges 12 hval
fangerhåde af moderne type. Hvalkogeriet vil være færdigt i 
1952 og fra dette år tage del i fangsten i de antarktiske far
vande. 

Clippemes mastehojdc. 
Skipper C. T. Jacobsen på Læso spørger mig om, hvor høje 

masterne var på de store clippere. Spørgsmålet interesserer 
sikkert også andre, og her er svaret: Tager man som eksemp
ler clipperne "Ariel", ,,Titania", ,,Spindrift", ,.Normancourt" 
og den berømte "Cutty Sark", gælder ifolge Basil Lubbock 
følgende mål for sto1masterne i navnenes rækkefølge: 43,54 -
44,50 - 45,0 - 43,12 og 42,90 m. Højden er kun regnet fra 
dæk til mastetoppe. Til sammenligning kan det nævnes, at 
Rundetårn er 36 m højt. Da skoleskibet "Danmark" blev hyg• 
get, målte dets stormast - ligeledes fra dæk til fløjknap -
35 m. Siden er masten blevet forlænget og måler nu 36,30 m. 
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,, Vejrfisk'' og andre T"ind·visere 
Af HENNING HENNINGSEN 

F OR fiskere og sømænd har det altid været af 
største vigtighed at vide, hvordan vinden er og 
vil blive i den nærmeste fremtid. I en tid, hvor 

man ikke i radioen kunne aflytte Meteorologisk Insti• 
tuts vejrmeldinger, måtte man hjælpe sig på anden 
måde, og det gjorde man da også. 

Fra flere egne i Danmark vides det, at fiskerne be
nyttede en såkaldt "vejrfisk" til at tage varsel om vin
dens mulige ændringer. En vejrfisk var en såkaldt nåle
fisk; under dette navn går flere småfisk, tangsnarre, 
snip, lille og store tangnål og hvad de nu hedder. Man 
tørrede dem først og pressede dem flade mellem et par 
træstykker eller et gammelt bogbind. Når de var helt 
tørre, bandt man en snor om dem, så de kunne hænges 
op. Man skulle helst have en så fin snor som muligt, 
f. eks. en silketråd, en fisketarm, en violinstreng eller 
lignende; et langt kvindehår kunne også gå. Vind
fisken blev hængt op i vandret stilling i stuen, under 
loftet, måske helst henne ved ovnen. Fugtigheden i luf
ten fik snoren til at tvinde sig op eller sammen, så
ledes at fisken kunne dreje sig. Fiskerne mente nu, at 
vinden ville komme fra den retning, fisken viste. Fra 
Læsø fortælles, at det første, fiskeren så efter om mor• 
genen, når han vågnede, var "spåmanden", som han 
kaldte sin vejrfisk. Spåede den godt, fik han i en fart 
jaget konen op, så hun kunne lave kaffe, inden han 
tog afsked for at udnytte den gode vind. 

Denne måde at tage varsel om vinden på forekom• 
mer os noget usikker, og man skulle synes, at vind
fisken ret hurtigt måtte vise sin uduelighed. Men det 
var der ikke tale om. Man troede på dens spådomme, 
selv om den gang på gang må have svigtet. Men det er 
ikke et isoleret tilfælde; i folketroen møder vi gang 
på gang samme fænomen: man tror på det, man vil 
tro på. Og noget overnaturligt var der øjensynligt i 
den lille fyr, der kunne forandre sin stilling på en 
uforklarlig måde. 

Et faktum er det da også, at sådanne vindfisk træf
fes mange steder. Her i landet har vi vidnesbyrd om 
dens eksistens ikke blot fra Læsø, men også fra Fyn, 
fra Mors og Limfjords-egnene, fra Vendsyssel og Kol
ding-egnen. Og går vi videre langs VP.stP.rhavs-kysten 
sydpå, træffer vi atter vindfisken. I Slesvig og Holsten, 
hvor den har været kendt endnu i vore dage - ja, må
ske er den ikke forsvundet endnu -, kaldte man den 
"vindfisk", ,,søhare", ,,knurrhahn". Fiskerne i Belgien 
kendte den også; de kaldte den "havnål", ,,l'aiguille de 
mer". I Frankrig har man i stedet for den, eller ved 
siden af den, brugt udstoppede isfugle som vindvisere. 

På Læsø havde man også andre vejrspåmænd, 
f.eks. den såkaldte "luv-i-læ". Det var en bolle af tang, 
bundet sammen med seglgarn, og i den var der stuk
ket en krans af fjer, enten af gåse- eller endnu bedre 
af svanefjer, - det måtte være noget, der havde for
bindelse med havet. Fjerene sad som en hale til den 
ene side. Denne mærkelige figur blev hængt op uden 
for sovekammervinduet i en snor, som var bundet til 
en pind stukket op i det store tangtag, der i reglen 
fandtes på de gamle Læsø-gårde. Om morgenen kunne 
fiskeren ligge i sengen og skønne sig til vindens styrke 

og retning ved at betragte "luv-i-læen". Som man ser, 
var det et anderledes realistisk og godt middel til at 
være orienteret om vinden; der var ikke noget over
naturligt i det. 

Fra Norge og Sverige er der kendt en anden vind
spåmand, nemlig det kirkeskib, der ligesom i Danmark 
har hængt og stadig hænger i så mange kirker, især ved 
kysten. Mange skibe var ophængt i almindelige reb, og 
det er naturligt, at både trækvind og fugtighed i luften 
har fået dem til at svinge rundt. Ud fra skibenes 
vekslende stilling under kirkeloftet har man ment at 
turde slutte sig til vindens forandringer. Måske har 
ikke mindst det, at kirkeskibet på en vis måde var hel
ligt, fordi det hang i kirl,;:en, bidraget til, at troen har 
kunnet holde sig længe. I Danmark, hvor skibsmodel
lerne i kirkerne i reglen er ophængt i jernstænger, har 
de ikke kunnet bevæge sig, hvorfor denne tro så vidt 
vides ikke er kendt her i landet. Men man behøver 
ikke at rejse langt for at opleve et varselgivende kirke
skib. I Skanør i Skåne skal skibet, efter hvad der for
tælles, tydeligt vise vindens retning. Og i en ålebod på 
Skånes sydkyst kan man den dag i dag se en "vader
fisk" og en skihsmodel hænge broderligt side om side, 
hver i sin snor under loftet, og deres ejermænd tror 
fuldt og fast på deres evne til at vise, hvordan vinden 
drejer. Man må håbe, at de begge to er så velopdragne 
at vise samme vej ! 

"NEPTUN" REDNINGSVEST 
Tilfredsstiller kravene i 

.,London Conventionen af Juli 1948" 

.,Neptun" er en Java-kapok
redningsvest, der er både 
effektiv og billig. Kapokkens 
fordeling bevirker, at vestens 
ba3rer bliver tvunget bagover 
i vandet. Kraven udelukker, 
at næse og mund kommer 
under vand. Vesten yder så
ledes sikkerhed selv for en 
bevidstløs, og den er ikke 
farlig under udspring. ,.Nep. 
tun" fremstilles også i størrel
ser for børn og kan iøvrigt 
tages på fra begge sider, ret 

eller vrang. 

- en helt igennem dansk kvalitetsvest 

LAURITZ ANDERSEN & CO. 
Cort AdelersgadelO, København K. 

Central 1501-6435 
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Fiskeriminister Knud RCe holder åbningstalen. 

Fiskerimessen 
i Frederikshavn 

Danmarks første fiskerimesse blev en sukces, som var lige ved at 
vokse arrangørerne over hovedet, men Frederikshavn by ville med . 
denne messe vise, at den er centret for dansk fiskeri, og udstillingen 
vakte da også stor interesse både i ind- og udland og vil sikkert blive 
efterfulgt af andre i årene, der kommer. 

På udstillingen var alle store og betydningsfulde firmaer indenfor 
fiskeribranchen repræsenteret med stands, der var ofret megen omhu 
på. Over dem alle hævede sig tårnet fra Alpha Dieselmotor, som Fre
derikshavn Jernstøberi og Maskinfabrik repræsenterede. Denne udstil
ling var som en diamant blandt perler og var absolut udstillingens 
hovedattraktion. 

Fiskeriminister Knud Ree, der havde åbnet udstillingen, beså 
denne meget grundigt og gik detaillerne igennem på B. & W.'s Alpha 
Dieselmotor-stand under direktør Lauritzens kyndige vejledning. 

Et par enkelte stands med malerier, ja, der var folk, der nævnte 
trommesalsbilleder, pyntede ikke på udstillingen, men til gengæld 
livede "Vikingen"s søde damer op, der solgte kataloget, som var frem-
stillet som et særnummer af "Vikingen". Referenten. 

,,Vikingen"s sode pi
ger sælger kataloget. 
I baggrunden ses 
propagandachef Knig
ge fra Burmeister & 
Wain. 

Fiskeriministerengen
nemgår udstillingen 
sammen med direk
tor Lauritzen. 



110 danske skibsidrætsklubber 
Handelsflådens Velfærdsråd har udsendt sin beret• 

ning om virksomheden i tiden fra l. april 1950 til 31. 
marts 1951. Der har i det nævnte tidsrum fundet en 
meget stærk udvikling sted af virksomheden. Velfærds
rådet har ydet økonomisk støtte til flere maritime vel
færdsinstitutioner i ind- og udland. Man har endvidere 
beskæftiget sig med idrætsarbej de, uddeling af blade 
til skibe og sømandshjem, udsendelse af film, brev
skoleundervisning og studieservice og en del nye op• 
gaver. 

Der findes nu 110 organiserede danske skibsidræts• 
klubber. Det er navnlig fodboldsporten, der interesse
rer disse klubber, og Velfærdsrådet har startet flere 
turneringer. Til den skandinaviske verdensserie for. 
ventes det således, at ca. 350 skandinaviske skibsklub
ber vil anmelde deltagelse. Klubberne har iøvrigt og
så andre ting på programmet. I 75 danske skibe dyr
kes gymnastik, i 25 boksning og i 30 bordtennis. End
videre beskæftiger man sig med bueskydning, vægtløft
ning, roning, jiu-jitsu, linekast og svømning. 

Med hensyn til bladdistributionen er denne udvidet 
betydeligt, både hvad angår modtagere og antallet af 
blade. 

I tre danske havnebyer har man udstationeret tone
filmanlæg, og man påtænker også at sende apparater 
til udlandet. De distribuerede film er både underhold
ningsfilm, dokumentarfilm og filmjournaler. 

Til brevskoleundervisning har indtil nu ca. 1000 
danske søfolk meldt sig. Det er navnlig undervisnin
gen i dansk, regning og engelsk, der har haft sømæn
denes interesse. I mange skibe har besætningerne selv 
dannet studiekredse. 

!øvrigt er et nyttigt skandinavisk samarbejde i 
gang mellem velfærdsrådene. Inden for dette samar
bejde er der mange opgaver, som venter på deres løs
ning. 

.T. L.-Fondet 
Styrelsen for J. L.-Fondet, som. stiftedes ved A/S 

D/S "Vesterhavet"s 50-års jubilæum i 1945, har i 
disse dage afholdt møde, hvor regnskabet for 1950 
behandledes. 

Der er i 1950 bl.a. ydet bidrag til: Aalborg Sø
mandshjem, Konkurrence om regulering af søerne i 
København, Søfartsklubben, Servicemand for søfaren
de, Søfartens Hygiejnekomite, Østgrøn]andsk Fangst· 
kompagni "Nanok", Undersøgelse af tropehygiejne, 

Udgivelse af drikkevandspjece, Nordiske Navigations
læreres Studiefond, Nationalmuseet til anskaffelse af 
kommandørgården på Rømø, ,,De gamles Stuer". 

Desuden er der ydet lån til: Folkunghus, Gråsten, 
Rudbøl Forsamlingshus. 

Fondet har fra A/S D/S "Vesterhavet" som gave 
modtaget villaen Scherfigsvej 9, København, til brug 
for humanitære formål. Den har bl. a. været anvendt 
af Danske Kvinders Samfundstjeneste til marmelade
kogning, af "De Gamles Stuer" til samlingssted for 
aldersrentenydere og af udenlandske spejdere under 
besøg i København. Desuden har lokaler været stillet 
til rådighed for Grønlandsdepartementet til ophold 
for unge, grønlandske kvinder under deres uddannelse 
i Danmark. Adskillige foreninger har benyttet lokaler
ne til foredragsaftener. 

I slutningen af 1950 udskrev fondet en ide 0kon
kurrence om ændring af "søerne" i København med 
henblik på en bedre udnyttelse af søområdets rekrea
tive muligheder ved at skabe anlæg, som bedre end de 
nuværende giver plads for leg for børn og rekreation 
for voksne, og som samtidig kunne give søområdet et 
mere parkmæssigt udseende. Der udsattes kr. 9500 i 
præmier, og der indkom 53 forslag, hvoraf de fleste 
blev udstillet i Akademisk Arkitektforenings udstil
lingslokaler. 

Fondets kapital er ca. 8 millioner kroner. 

J. C. Hempel's legatfond 
har atter i år på de H empelske Firmaers stifrelsesdag den 
4. juli uddelt legatporeioner til følgende organisationer: 

Georg Stages Minde (til beklædning). Søfarcens Bibliotek. 
Søfartskl-ubben i Nyhavn. Sømandsforeningen af 1856. Inden
landsk Sømandsmission (til indkøb af bøger, tidsskrifter og 
films). Danmarks Fiskerhøjskole (til fripladser). Navigations
skolerne (til uddeling af flidspræmier blandt eleverne). Kø
benhavns Maskinskole (til uddeling af flidspræmier blandt 
eleverne). Søfartens Hygiejnekomite. Sømandshjemmet Bethel. 

DANBOLINE 
lc,st",nsta""' .._, 

LAGOLINE EMAILLE x
tN Jera- "li h'-'<lbe 
HOUAPFEL 
kobbeTbtta4hi"" 
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.Ør .. •1169~ 141, k,itM■llov■ S. 

Tlf. C. N 11 - AJ,4. 14 1.U. 

Grundlagt 1875 Th. Møller Grundlagt 1875 

Proviant, Dæk- og Maskin-Stores Nyhavn 4547, København 
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Telefon 387, 10,387 Telegram•Adresse: • Ultra• 
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f,·~ Ved CARL ØSTEN 

Sejlskibenes guldalder -
(Fortsat) 

Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 

II. Med barkskibet "Thermopylæ" til Iquiqui 

EN november-morgen sidst i halvfemserne, efter 
at jeg lige var afmønstret fra et hamborgsk 

fuldskib, gik jeg en tur ned over "Vorsetzen" i 
Hamborg sammen med min norske kammerat, Ivar, 
med hvem jeg havde gjort to Rejser. Da vi gik forbi 
"Shipping Office", hørte vi til vor forundring, at der 
blev råbt, at barkskibet "Fulton" skulle mønstre besæt
ning. Vi vidste, at det var et dejligt, velsejlende skib 
med gode forhold om bord, hvorfor vi godt kunne 
tænke os at lade os forhyre med det. Men da vi kun 
havde været et par dage i land af den halve snes, vi 
havde bestemt os til at være, modstod vi fristelsen. For 
der kom nok en anden hyre, af hvilke der var nok at 
få på de tider. 

Min kammerat Ivar var ikke alene en god sømand 
og en ægte "deep-water-sailor", men i det hele en gut 
som få, en af dem med "krummer" i, og med sit store 
hjerte var han altid rede til at hjælpe en kammerat i 
nød, ligesom han ikke var ræd for at slå en proper 
næve, om det gjaldt en retfærdig sag. 

Ved udløbet af den halve snes dage kom vi atter 
forbi "Shipping Office", hvor man igen råbte navne 
op på de skibe, der skulle mønstre. Herimellem var 
barkskibet "Thermopylæ" af Liverpool, og da man 
især havde efterlyst skandinaver, meldte Ivar og jeg 
os, tilmed da vi kendte lidt til skibet, som vi på vor 
sidste rejse havde været sammen med i Valparaiso, og 
derfra vidste, at forholdene om bord i det var bedre i 
forhold til andre engelske skibe. Vi blev mønstret med 
det samme og forlod kontoret med et forskud på 2 
måneders hyre i lommen samt besked om at møde på 
banegården om aftenen for at rejse til Amsterdam, 
hvor skibet lå. Den øvrige del af besætningen, der be
stod af en hollænder, to italienere, englændere, irlæn
dere og tyskere, blev kun frataget deres papirer, fik 
altså ingen forskud på hyre, hvoraf kan udledes, at 
man havde en særlig tiltro til skandinaviske søfolk, 
som Ivar og jeg altså blev ene om at repræsentere. 

Umiddelbart efter mønstringen begav vi os hjem i 
vort logis hos den kendte Fru Palle i Kastanie Allee. 
Da vi fortalte hende den glædelige nyhed om vor 
mønstring, svarede hun os skuffet, at hun troede, vi 
fortrinsvis holdt os til de tyske skibe, men efter at 
have forklaret hende, at vi ønskede at lære andre natio
ners skikke at kende, gav hun os dog sin velsignelse til 
rejsen. Når jeg nævner Fru Palles navn, er det af den 
årsag, at hun både var en kendt logis•mutter, ikke 
mindst af skandinaver, samt et meget elskeligt menne
ske, der holdt af sine søfolk, som om de kunne være 
hendes egne sønner. Så omhyggelig var hun for os alle. 
Det viste sig blandt andet på den måde, at den lige 
hjemkomne eller udmønstrede sømand ikke i hendes 

logis-hus, således som det skete i mange andre, kunne 
få lov til at traktere på alle tilstedeværende eller 
drikke sig selv beruset. Den gik ikke! Højst en om
gang til pensionærerne kunne man få lov til at give. 
Og når man som lige hjemkommen fra en rejse kom 
ind i hendes logis-hus, kaldte hun straks en ind i sit 
kontor, for at man skulle stå til regnskab for sine penge, 
altså til ens eget bedste. Hun vidste da nøjagtigt, hvor
længe rejsen havde varet, samt hvor stor hyren var pr. 
måned, og når der efter denne multiplication var fra
draget de 2 måneders forskud på hyren, skulle der 
være så og så meget til rest. Så der var ikke noget at 
komme udenom! Spørgsmålet var derefter, hvormeget 
der af denne sum skulde sendes hjem, og hvormeget 
hun skulle opbevare for en. Så, når denne eksamination 
var overstået, gik man fra hende med et så lille beløb 
på lommen, at der ikke var syn1erligt at slå om sig 
med. Som det enestående menneske hun var, bevares 
mindet derfor om hende i taknemlig erindring hos os 
søfolk, der lever endnu. Hun selv er sikkert død for 
mange år siden. -

Nå, ved 9-tiden om aftenen samledes besætningen 
på banegården, nogle "lakkede godt til", medens andre 
kun mødte op med en "lille fjer på", og efter mønst
ring stuvedes vi ind i en vogn, hvor de fleste af de 
"hårdest angrebne" snart faldt i søvn. Det var noget af 
et under, at vognen ikke hoppede af sporet, så kraftig 
som deres snorken eller mange vetrikulære lyde var! 
På grænsen til Holland skiftede vi tog. Da vi næste 
dags formiddag nåede Amsterdam, stod skibets L styr
mand på banegården for at tage imod os, som derefter 
pr. slæbebåd blev befordret ud til skibet, der lå i en 
arm af Zuidersøen. Køjesække og skibskister fløj så 
over lønningen, hvorefter vi entrede om bord ad falde
rebet, altså ganske undtagelsesvis os til ære, hvilket 
skyldtes, at skibet ikke lå ved kaj. Kaptajnen, som stod 
ved falderebet, da vi ankom, viste sig at være en ældre 
mand med et smukt vejrbidt sømands-ansigt, gråsprængt 
hår og et par øjne, der lod til ikke at kunne overse 
nogetsomhelst. I det hele taget frembød han en skik
kelse, der både var vant til at byde og til at blive 
lystret. Han lod os alle mønstre omgående samt kort 
og godt vide, at han ikke tålte at se sømbeslået fod
tøj på dækket, hvorfor vi nu havde resten af dagen fri 
til at bringe dette i orden. I var og jeg slap let over 
denne besked, eftersom vi allerede på den foregående 
rejse havde fået alt vort fodtøj bragt på højde med 
tidens krav ved at forsåle det med træpløkke. I dagens 
løb gik man så rundt for at tage kammeraterne i øjesyn 
for i sit stille sind at udvælge den, man bedst kunne 
tænke sig slutte sig til. Kl. 9 aften var alt roligt i luk
afet. Eftersom der ingen kakkelovn var, måtte man 
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nøjes med den varme, man selv kunne skaffe sig i 
køjen. Udenfor var det slud og storm, der tudende i 
riggen fortalte, at det var rart at ligge fortøj et inde i 
Zuidersøen i stedet for at være i rum sø. 

Næste dag, da vejret var nogenlunde godt, blev jeg 
tillige med tømmermanden sat til at efterse rorgrejerne, 
medens Ivar sammen med et par andre matroser skulle 
sætte bådene på plads, da disse af hensyn til last• 
lugerne havde været fjernede fra deres klamper. løv
rigt gik dagen med at gøre alt klar til at stå til søs, når 
undtages underslåning af sejlene, der blev udskudt til 
bedre vejr. Og da så den følgende dag oprandt med 
høj, klar luft, blev alle sejlene halet frem af sejlkøjen 
og hejst op, en top ad gangen, hvorefter alle mand 
gik op for at underbinde dem. Ved udskejning var vi 
færdige med dette arbejde, så at vi for den sags skyld 
godt kunne have stukket i søen med det samme. Men 
da vinden ikke var os gunstig, forblev vi liggende. 
Endelig efter 6 dages forløb kom den rette vind. Vi 
havde da benyttet tiden til at efterse de store blokke 
samt surre alt i lasten fast, Ballasten var nemlig ind
taget, før vi kom om bord. 

En slæbebåd tog os ud i søen, og såsnart han var 
kvitteret, sattes sejlene, og det blev, da vinden var 
tværs, så mange, som skibet kunne slæbe med. Vi fik 
snart lejlighed til at fryde os over, hvor velsejlende 
"Thermopylæ" var, idet vi efterhånden listede forbi 
flere tramps. Men så hen på eftermiddagen skagede 
vinden, hvorfor vi måtte brase an, og da den derefter 
skagede helt om i nord, blev vi nødsaget til at krydse, 
hvilket strakte sig over 4 etmål, inden Schields, vort 
første mål, nåedes. Såsnart vi var kommet i havn, blev 
hele besætningen med undtagelse af Ivar og jeg be-

Hempel har alle 
slags farver _ til 
alle slags skibe ! 

HEMPEL's skibsfarver 
revner og skaller 

aldrig 

Amaliegade 8 . C. 3842 

ordret i land for at mønstre. Han var forresten kommet 
på 1. styrmands vagt og jeg på kaptajnens, trods vort 
ønske om at være på vagt sammen, hvad vi dog ikke 
havde kunnet forvente, fordi de hidtil tilbagelagte et
mål havde vist, hvor dårlige søfolk flere af besætnin
gen var. Skandinaverne havde atter hævdet sig, ja, und
skyld mig, som I. klasses søfolk! 

Hen mod aften kom den nu mønstrede besætning 
tilbage, desværre i mere eller mindre drukken til~tand, 
og det varede ikke længe, før italienerne kom i spek
takel med et par af englænderne, hvilket førte til et 
opgør på dækket, hvor sydlændingene allerede i første 
omgang blev "knock-outed". Senere på aftenen, da de 
fleste var tørnet ind, blev der atter spektakel. Det var 
dog ikke igen den menige besætning, men 2. styrmand 
alene, en svensker, som lavede det. Fuld som han var, 
da han kom om bord efter endt landgang, lavede han 
vrøvl over, at der ikke havde været vagt ved falde
rebet! Dernæst var han kommet brasende ind i vort 
lukaf med en kniv løftet over sit hoved og havde truet 
med at slagte hele bundtet! Ivar var atter her manden, 
der var en situation voksen, for med et snuptag fik han 
vristet kniven fra den fulde styrmand, som han derpå 
slæbte ind i tømmersjappen og smed hen i en krog 
med streng befaling til at forholde sig rolig, hvis han 
ikke ville risikere en ordentlig omgang klø. Næste mor
gen var vi inde og "hilse" på ham for at få ham agter
ud, før der skulle tørnes til, således at han undgik 
ballade fra foresatte. Men han havde vist fra denne 
episode fået respekt for sine skandinaviske landsmænd, 
for der var ikke senere hen "troubles" med ham. 

Efter lastningen slæbtes "Thermopylæ" ud for der
efter for en frisk NV at stryge langs kysten sydpå ad 
Kanalen til. Undervejs udtoges topsgaster samt sejl
magerens medhjælper, hvilket job faldt i min lod. Jeg 
kunne dog ikke forvente at komme rigtig i gang med 
dette arbejde, før vi var kommet ned på varmere bred
degrader. Her i Nordsøen var det vinter, hvorfor hvert 
skvæt, der kom ind over lønningen, var som is. Alle 
gik vi og håbede stærkt på, at det ikke ville vare 
længe, før vi var nede i varmen. For det var jo blandt 
andet ikke videre sjovt at tørne ind med vådt tøj, som 
vi på grund af den manglende kakkelovn aldrig kunne 
få tørret. 

Ved passagen af Dover halede vinden helt nordlig, 
så at vi med alle sejl i top strøg gennem Kanalen. 
Atter fik vi lejlighed til at konstatere, hvor udmærket 
en sejler vort skib var, for det var kun få af med
sejlende skibe, enten det så var sejl- eller dampskibe, 
der ikke blev sejlet agterud, og synet heraf var så 
dejligt, at frivagten til tider ligefrem havde ondt ved 
at finde til køjs. Denne heldige sejlads holdt sig lige 
indtil vi havde Landsend af sigte, hvor vinden skagede 
og faldt imod. Så gik det bidevind ned mod Spanske
Søen i de næst følgende par etmål, hvorefter vinden 
flovede af for at ende med helt stille. I den næste 
halve snes timer lå vi rullende og med sejlene slidende 
mod stænger og stag, hvilket frembragte den kendte 
lyd af, at alle onde ånder var sluppet løs. Omsider 
havde søen også lagt sig, men så opstod der endelig 
vind fra øst, ved hvis hjælp vi nu gik imod lys og 
varme. Kæderne blev så sjæklet ud af ankrene og an
bragt i kædekasserne, ankrene surret på bakken og 
anker-kranen rigget ned, hvorhos anker-klydsene blev 
tilproppede. Alt således klar til at tage imod, hvad der 
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end måtte komme i rum sø. Og efter at skamfilingen 
var hejset op af tops-gasterne, var vi forresten også 
klar til at gå ind i julen, som nærmede sig rask forude. 

Juleaftensdag var der frisk vind, hvorfor skuden 
jog afsted med en fart af en halv snes knob. Det var 
tilmed dejligt solskin, hvorfor vi benyttende os af lej
ligheden halede alt ud af lukafet for at få det rigtigt 
tørret igennem, hvad det så sandelig trængte hårdt til. 
!øvrigt var der spulet og pudset overalt, og i anledning 
af højtiden, som man normalt ikke regner med at 
kunne fej re helt rigtigt i rum sø, var der skej et ud 
allerede fra middag. Som julemad fik vi konserveret 
kød, hvoraf en lidt større ration nok kunne have været 
ønskelig, men da vi mod sædvane havde fået brød i 
fuldt mål, havde vi egentlig ingen ret til at beklage os. 
Men det, der satte "kronen på måltidet", var dog den 
flaske whisky, som kaptajnen havde givet os i lukafet 
til deling. 

Jeg havde vagt fra kl. 8 til 12 og herunder rortørn 
fra 8 til 9. Da det både var frisk vind og !årings-vind, 
måtte jeg ikke alene bruge alle mine arm-kræfter på 
selve rattet, men også stemme knæet mod rat-knagen 
for ut holde skibet på kursen. Det var en meget smuk 
juleaften vejrmæssigt set. Som glitrende sølv stod 
måneskinnet henover havet, hvilket var en stærk kon
trast til det snevejr, som man fantaserede sig til var 
derhjemme. For selvfølgelig gik mine tanker hjemover, 
hjem til min far, mor og søskende, hvis færd jeg 
fulgte time for time i denne aften, hvor jeg selv stod 
på tærskelen til troperne. Under disse længselens 
tanker begyndte jeg at nynne en af de kære, gamle jule
salmer, men holdt brat op, da kaptajnen omtrent ved 
afløsningstid kom på dækket, hvor han stillede sig op 
foran rattet, idet han sagde "Merry Christmas, Char
ley" til mig, som jeg besvarede med et "Same to you, 
Sir". Flere ord blev der ikke vekslet mellem os, Den 
kaptajn var nemlig en mand af få ord! Efter at have 
set på kursen stillede han sig op til luvart for rigtig 
at betragte sit skibs rejsning, som i denne månelyse 
aften tog sig særlig pragtfuld ud. Da jeg så efter af
løsning gik forefter for at begive mig ned i læ, blev jeg 
prajet af ham, der stadig stod til luvart, hvorefter han 
overrakte mig to pakker cigaretter til deling med vag
ten, hvorved vi opnåede at få en "bøh" også på høj
tids-aftenen. 

Men i een henseende adskilte juleaften sig ikke fra 
de andre aftener. Vi måtte nemlig som sædvanlig først 
gå på rotte-jagt i vore køjer for at få drevet disse 
bæster ud, inden vi selv kunne komme deri. Det var 
den største gene ved "Thermopylæ", at den havde en 
hærskare af disse dyr, som vi evigt og altid måtte slås 
med, nårsomhelst og hvorsomhelst, så at sige, Næsten 
altid kunne vi finde deres efterladenskaber i vore for
skellige rationer af smør, marmelade og sukker, der 
opbevaredes i et skab i vort lukaf. Så før vi begyndte 
skafningen, måtte vi som regel fjerne disse "piller" 
fra rationsbakkerne, et hverken appetitligt eller be
hageligt arbejde, men som vi måtte tage som noget 
ganske selvfølgeligt. Og ligeledes, når noget flød oven 
i vor the, og dette ikke var et the-blad, var vi også 
klar over, hvorfra det stammede. Det hjalp ikke meget, 
at vi engang imellem gjorde rationel jagt på disse kære 
dyr og derved havde held til at få slået et halvt hun
drede stykker ihjel, for kort tid efter syntes de lige 
talrige igen. 

Vi gnavede os stadig sydover med en følelse af, at 
livet i tropesolen og det gode vejr var en dejlig tilvæ
relse, omend uden videre afveksling. En sådan kom dog 
en dag, da bådsen gav en italiener, som han havde sat 
til at splejse en wire, et boksestød, så at italieneren 
med mergelspir og det hele trimlede ned fra storlugen, 
hvor arbejdsbænken stoci. Han, der ikke var sømand 
for to øre, havde forsøgt sig gentagne gange med wi
ren uden held, hvorover bådsen var blevet irriteret. 
Italieneren havde vist, da han fik samlet sig op, været 
rede til at give bådsen igen med samme mønt, om ikke 
sidstnævnte var kommet først med et slag i ansigtet 
på italieneren, hvilket både fik hans næse til at skifte 
facon og blodet til at flyde rigeligt. Derefter havde 
italieneren bare at komme langs og se at få vasket sin 
snude samt dækket rent for blod. Bådsen, en halvgam
mel irer, skulle nok altid vide at hævde sig, selvom de 
mange forskellige ar på hans krop kunne tyde på, at 
det ikke altid var ham, der var gået usåret ud af kam
pen. Ingen skulle imidlertid kunne fortælle ham, hvad 
sømandsarbejde var, så fuldt fortroligt med det, som 
han var. Han var også en udmærket bokser, hos hvem 
jeg fik min første lektion. Boksningens kunst blev den
gang betragtet som mere værende et led i selvforsvar 
end en sport. Og så en søndag, da vi lå med stille, korn 
bådsen med en udfordring til mig, som havde ytret 
ønske derom. Ringen bestod blot af et tov, som var 
spændt tværs over skibet fra navlebænk til navlebænk. 
Handsker havde vi ingen af, og for bedre at stå fast, 
mødte vi op med bare fødder. Efter at de forskellige 
stød var markeret på mig, skulle vi gå over til egentlig 
kamp, hvilken overværedes af hele frivagten, som fik 
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sig en ordentlig søndags-fornøjelse ud af det. Ih, hvor 
de hylede af grin, når det en enkelt gang lykkedes mig 
af vanvare at få et stød ind. Til mit held havde båd
sen lovet mig ikke at ville lange ud efter mit ansigt, 
men det var også nok, at jeg efter den halve times 
kamp var blevet ganske mørbanket. Vi gentog forsøget 
flere gange, og uden at prale kan jeg vist sige, at jeg 
fik lært så meget af ham, at jeg kunne forsvare mig 
under en bataille i Montevideo, da vi var kommet 
dertil. Men derom senere. 

De af besætningen, der ikke før havde passeret 
ækvator, var selvfølgelig hjemfaldne til den traditio
nelle dåb. Allerede flere dage før, at linien var nær, 
begyndte man at lave de forskellige "tortur-redskaber", 
hvilket foregik i tømmersjappen, da de, der skulle dø
bes, ikke skulle få alt for meget kendskab til, hvor
meget de skulle igennem ved ceremonien. Hovedmæn
dene for arbejdet var Ivar, bådsen og tømmermanden. 
- Endelig oprandt den store dag, hvor ækvators po
sition fastsloges ved middagshøj den og den i forbin
delse hermed tagne længde. Der var fem, som skulle 
døbes, og de blev i middagsstunden lukket inde i ruf
fet. Ivar var udset til at være Neptun og jeg til ind
sæberen. Finere sæbe end den, jeg havde lavet til denne 
lejlighed, er vist aldrig fremstillet, selvom den hverken 
var særlig hvid eller skummende. Den bestod i alt fald 
af "efterladenskaberne" fra de høns, duer og 2 grise, 
vi havde med ombord, blandet op med olie, kabys-sod 
og finsk tjære. Og min ragekniv udgjordes af en tre
kantet skraber, der dog ikke havde været på en slibe
sten i længere tid. Til fremstilling af dåbs-bassinet, 
som indrettedes foran ruffet, anvendtes en presenning, 
som hængtes op i hver af sine fire hjørner, hvorefter 
den pumpedes halvt fuld med vand. Et par bukke med 
et brædt over anbragtes her foran, så at den døbte efter 
overstået eksamination og barbering kunne vippes her
fra og lige ned i vandet. 

Da der blev slået 2 glas, hørtes råb fra hoven, hvil
ket fik ordonnansen til al løbe op på bakken for at 
erkyndige sig om, hvad der var på færde. Og det var 
selvfølgelig ingen ringere end havets gud, Neptun, der 
med fork i hånd var kommet op på agterhalerne, hvor 
han først spurgte, hvad det var for et skib, dernæst, 
hvorfra det kom, og så, hvorhen rejsen gik. Såsnart 
ordonnansen havde besvaret alle spørgsmålene, løb han 
agter hen for at meddele, at Neptun var for boven. 
Kaptajnen havde selvfølgelig intet imod at modtage en 
så ærefuld gæst på "Thermopylæ", hvorpå Neptun 
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med hele sit følge steg ind på bakken. Her spurgte han 
blandt andet kaptajnen, om han vidste, hvor han be
fandt sig, ligesom han også rettede nogle spørgsmål til 
"præsten", hvorefter hele optoget begav sig forefter til 
ceremoni-stedet. 

Den, der først stod for tur til at blive døbt, var vor 
hollænder, en rask dreng, som nok så frimodigt trådte 
frem. Efter at have fået et bind for øjnene og være 
anbragt på brædtet fik han stukket forskellige spørgs
mål ml. Hver gang han så åbnede munden til svar, 
smurte jeg ham med min universal-creme, hvilken fik 
ham til at fnyse og spytte så ganske forskrækkeligt. 
Der var jo næsten ingen ende på de spørgsmål, man 
rettede til ham, men han vidste, at han, hvis han ville 
undgå tvangsdåb, var nødsaget til at besvare hvert ene• 
ste. Afslutningen på ceremonien var så, at han blev 
vippet bagover i bassinet, hvorfra han steg op som et 
nyt og bedre menneske, der straks skulle hen under 
bakken, for at ingen af de efterfølgende skulle få lej• 
lighed til at opdage, hvormeget de skulle udsættes for. 

Med samme flotte ceremoni blev de efterfølgende 
fire døbt. Alle var de nu som vi andre indviet til at 
færdes på den sydlige halvkugle. Og derpå gik Neptun 
med følge op på hakken for at forsvinde lige så "spor
løst", som de var kommet! Jeg glemte vist at sige, at 
de udøvende personer i ceremoniellet var udklædte, ja, 
så godt, at de døbte ikke var klar over, hvem af os, 
der var hvem. Hen på eftermiddagen sendte kaptajnen 
2 fl. whisky og 1 fl. rom hen i lukafet. Så nu kunne 
vi rigtig feste videre, og vi fik også en dejlig fest-aften 
ud af det på dækket - det var flovt og fint vejr -
med musik, dans og sang. Vi havde nemlig, således som 
forholdet var i de fleste skibe, fået dannet et orkester, 
der efte1·hånden havde fået et godt sammenspil. Jeg var 
forresten selv med deri og trakterede såvel tamburin 
som et så mærkeligt instrument som et mergelspir. Til 
vor forundring kom vor ellers alvorlige kaptajn, der 
jo sjældent kom foran stormasten, hen i vor midte et 
øjeblik for dels at hilse på de døbte dels for at 
drikke en skål med os på en hurtig rejse til vort be
stemmelsessted. Først henimod midnat sluttede festen, 
hvorfor ingen mod sædvane havde været til køjs, da 
der blev pebet til mønstring ved vagtskiftet kl. 12. Den
ne fest var virkelig morsom, sådan som man en trope
aften kunne opleve den på et skibsdæk, hvor en sam
ling voksne mænd, der hvert andet øjeblik er parat til 
at tage deres dravat, springer rundt og morer sig i 
dans, som, hvad livsglæde angår, er nok så god som 
den, man får på en dansesalon med kvinder. !øvrigt 
havde festen indvirket i den grad på deltagerne, at de 
dagen efter ingen lyst havde til at beskæftige sig med 
deres vanlige fritids-sysler, men hvilte ud, trætte som 
de var, på en eller anden skyggefuld plet på dækket. 
- Som sædvanlig var der også til de døbte blevet 
udfærdiget "dåbs-attester", der var underskrevet af kap
tajnen og Neptun som vitterligheds-vidner. 
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Et kæmpestort isbjerg nær ved Kap Hom. 

Storm.enes Kap Horn 
Af GERALD V. KÅSS 

K AP HORN: For en landkrabbe er bare navnet 
på denne berømte - eller berygtede - spids 
af det sydamerikanske kontinent ensbetyden

de med storm, farer og en våd grav. For en sømand, 
og især for en gammel sømand fra sejlskibenes tid, 
har navnet Kap Horn en dybere betydning. Thi den 
frygtede pynt har været en milepæl i hans sømands
liv, og han regner sine rigtige rejser efter det an
tal gange, han har rundet Kap Horn. 

Søfolk i de gamle sejlskibe havde så store respekt 
for Kap Horn, at en sørejse, som ikke omfattede enten 
en østlig eller en vestlig runding af Kap Horn, ikke 
betragtedes som e11 søl·ejse, men blot som et "fornøj
,elseskryds". 

Kast et blik på Sydamerikas kort og følg med fin
geren vejen til den plads, hvor Horn Islands spids 
skyder ud i havet. Mod vest findes der over en stræk
ning af over 5000 engelske sømil ikke land nærmere 
,end New Zealand. Mod øst og nordøst er der en lig
nende strækning af hav lig·e til det afrikanske fast
land. 

Her, i farvandet omkring Kap Horn, har alverdens 
vinde frit spillernm. De kan blæse med uhemmet 
voldsomhed, og de to have, Atlanten og Stillehavet, 
giver dem frit spillerum. Det er de evige stormes 
breddegrader. 

Ved visse lejligheder er stormene mindre voldsom
me end ved andre, men det 
stormer altid. De skiftende 
årstider betyder kun ringe 
forskel i vejl"liget, undtagen 
at der om sommeren er en 
større fare i form af isbjer
ge, der er frigjort fra Ant
.arktis. 

elende. stormpisket hav. For hundrede år siden og 
frem til den tid, hvor Panama-kanalen tiltvang sig 
den største skibsfart, måtte alle fartøjer fra Europa 
med bestemmelse vestover til Nord- eller Sydameri
kas vestkyst enten risikere den farlige indsejling ved 
Magellanstrædet eller holde længere mod syd og tage 
kampen op med det stormomsuste Kap Horn. På grund 
af det stærke tidevand og strømmene ved Magellan
s.frædet og på grnnd af, at der ikke findes noget vir
kelig pålideligt søkort over disse farvande, foretrak 
de fleste skippere at sejle mod syd og runde Kap 
Horn. 

Som oftest vandt skibsførerne kampen og kom ud 
i åbnet hav. Men Kap Horn krævede også sin tribut, 
og mange prægtige skibe og mange modige søfolk 
droges mod de knivskarpe klipper ved Udlandets kyst 
og gik her deres und.ergang i møde, fordi de vovede 
at trodse disse sydlige fanandes herskere. 

Man kan måske danne sig en forestilling om de 
farer og strabadsel·, som en runding af Kap Horn in
dehar på sejlskibenes tid, gennem beshivelsen af en 
rejse fra New Zealand, som forfatteren gjorde med 
et dampskib fo1· nogle år siden. 

Skibet Yar en engelsk lastdamper, som var på 
hjemturen fra Australien med en last af kul. Og som 
det så ofte var tilfældet, valgtes denne rute af øko
nomiske p·unde for at undgå de høje omkostninger, 

Siden opdagelsen i året 
1615 af hollænderen Schou
ten har Kap Horn i sin hi
storie indregistreret vold
somme sto.rme, der passer til 
,dets skrækindjagende udse
·ende som et øde, unaturligt 
,stykke land, placeret i et sy- Det frrgwde Kap Horn er her for en gangs skyld i godt lune. 
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som passagen gennem Pa• 
nama-kanalen førte med 
sig. 

På -trediedagen effer, 
at vi havde lagt Napier 
bag os, kom vi ud for 
dårligt vejr. Det blæstE 
en voldsom sydøstlig or, 
kan, og med sin dækslast 
af uld i baller fik skibet 
næsten straks styrbords 
slagside. Dækslasten var 
et meget stort handicap. 
Fartøjet krængede og 
huggede voldsomt, dykke
de ned i den ene bølgedal 
efter den anden og over
skylledes af vældige 
brådsøer. 

Frem af disen dukke
de vor Kap Horn-eskorte, 
alba trosserne, de stille 
vagter over disse sydlige 
farvande. Vi hilste dem 
med et "Gud være med 

,,Lord Ripor", en firemastet bark for fulde sejl ved Kap Ham. 

jer", for vi vidste, at disse fugle i virkeligheden er 
sjæle af sømænd, som en gang har fundet deres grav 
på havet. Fuglene fulgte med os hele vejen til Ma
gellanstrædet. De svævede mellem de sønderblæste 
skyer på ubevægelige vinger. Selv ved nattetid har 
jeg set de spøgelsesagtige skabninger glide over far
tøjets master. Søfolk påstår, at de sover under flugten! 

Jo længere mod syd vi kom, jo mere urolig og 
nervøs blev besætningen. Kiv mellem hidtil uadskil
lige kammerater er ikke usædvanlige på disse rejser. 
Jeg tror, at det ensformige og trøstesløse hav, som 
ikke synes at have nogen ende, er skyld i dette. 

Vi lagde kursen længere mod syd i håb om at 
komme fri af den værste storm, men i stedet kom vi 
ud i en endnu værre. Sneslud umuliggjorde udsynet, 
og for ikke at tage nogen risiko med omflydende is
bjerge - thi vi var nu på 5?. breddegrad - lod skip
peren sirenen lyde hvert femte minut. 

Voldsomme vindkast greb damperen og slyngede 
den højt i vejret, inden den dykkede ned i bølgeda
lene. Vældige brådsøer spulede over fartøjet fra for 
til agter. Og sådan blev rlet ved. 

Hen under de mørke timer syntes orkanen at være 
på sit højeste. Sneen lå i driver på dækket, indtil en 
kæmpesø kom og skyllede dem væk. Larmen var øre
døvende. Det var som at lytte til et orkester, som 
pludselig er blevet vanvittigt. Vinden peb gennem 
stagene og spillede på dem, som om den var en kæm
pecellist fingre, og omkring os rasede og brusede ha
vet. Og hvert femte minut tudede siren uhyggeligt og 
gennem trængende. 

Selv om jeg synes om at se havet oprørt, blev jeg 
dog glad, da stormen stilnede af to dage før, vi skulle 
runde Kap Horn. Den morgen, den fjortende dag ef
ter, at vi havde forladt Napier, kunne vi gøre obser
vo.tioncr igon og lroggo kursen s/lr!an, nt vi kun var 
nogle få mil fra land. Jeg så den blege antarktiske 
vintersol hæve sig nogle fod over horisonten, bliver der 
nogle timer og derefter modløst synke ned i havet igen. 
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Et sjældent syn i vore dage. 

Der findes ikke noget mere øde sted end disse 
uendelige antarktiske have. Og dog hviler der noget 
af kølig skønhed over det hele. Noget, tror jeg, som 
kun en sømand kan opfatte, påskønne og - frygte. 
Det er, som om en mand her, på det uendelige hav, 
langt borte fra den anden verdens mennesker og ka
noner - kan komme ansigt til an.sigt med sin Gud, 
kan fornemme noget af det evige. 

Nogen trak mig ud af køjen klokken 2 om morge
nen, for at jeg skulle få Kap Horn at se. Der lå det 
nogle mil fra skibet. Det gjorde virkelig et indtryk 
af den dybeste trøstesløshed, koldt og øde som det 
var. Havet sydede ved dets fod som vandet i en ko
gende gryde, og over dets isse jagede de regnfyldte 
skyer hinanden. 

Jeg har aldrig i mit liv set noget mere skrækind
jagende end synet af Kap Horn fra havet. 

Da vi rundede Kap Horn rak-te jeg tunge ad det 
og slyngede trodsige ord ud over vandet. Kap Horn 
lå nu agterude. Vi havde i god behold rundet det og 
styrede nu ud mod det åbne hav og - bedst af alt -
mod solen. 

Horn Island lå agten for os og forsvandt så småt i 
disen. Så snart vi havde rundet Kap Horn, fik besæt
ningen sit gode humør tilbage. Nu var det slut med 
alle bekymringer. Den største bekymring lå agterude. 

I vore dage er det ikke mange sejlskibe, som på 
rejse mod vest tager kampen med Kap Horn op. Ind
til for nogle få år siden kom imidlertid et finsk korn
skib - den sidste repræsentant for en tid, hvor sø
mænd ikke vidste noget om motorer og matematik -
hjem fra Australien via Kap Horn, og avisnotitser om 
disse rejser får blodet til at pulsere hastigere hos 
dem, som selv har gjort denne frygtede rejse enten 
med sejl- eller dampskib. 

Snart vil der dog ikke findes noget andet under 
Kap Horn end svævende albatrosser, drivende isfjelde 
og de evige vinde. 



Handels- og Søfartsmuseet på Kronborg 
Arbog 1952 

Man tager med glæde mod Handels- og Søfarts• 
museets årbog for 1951 under redaktion af direktør 
Knud Klem og Louis E. Grandjean, der som sine for• 
gængere er af stor lødighed og i det samme gode ud
styr. Årbogen indledes med beretning og regnskab for 
1950-51, der viser museets støtte og rolige vækst, 
samt at det af velyndere betænkes med gaver, der har 
interesse for museet og yderligere øger dets værdifulde 
samlinger. ,,Handels- og Søfartsmuseets Venner", mu
seets støtteselskab, hvis årsberetning ligeledes findes i 
årbogen, har skænket museet en model af "Asiatisk 
Kompagni"s fregat "Disco", udført af modelerer Wer• 
ge på Holmen, en forøgelse af museets modelsamling, 
der er meget værdifuld og af stor interesse. Endvidere 
har selskabet støttet museet med bidrag til viderefø• 
relse af serien søhistoriske skrifter, hvoraf tredie og 
fjerde publikation udkom i fjor, nemlig Henning Hen
ningsens "Kirkeskibe og Kirkeskibsfester" og Louis E. 
Granjean og Knud E. Hansens "De danske Gotlands
farere", begge af stor interesse. Af andre gaver må 
omtales den kopi af "Alapa Mundi", et verdenskort 
tegnet år 1500 af 1u-an de la Gasa, fremstillende op
dagelsesrejserne til Vestindien indtil år 1500. Kopien 
er udført i fuld størrelse og i de originale farver og 
er en gave fra Kaptajn Carl W. Sølver, København. 
Årbogen indeholder yderligere 4, artikler af interesse 
for søfartsinteresserede, og den første af prof. dr. med. 
E. Schmiegelow "Christian Schmiegelows Ungdomser
indringer" er en artikel, man læser med interesse, idet 
den giver et indblik i sømandskår og skibsfarten, især 
dampskibsfartens udvikling i slutningen af 1800-tallet, 
forhold der ikke kan tænkes nu til dags. 

4 hele rom.aner 
for 5 In-. 

Søger De god og billig ferielæsning, bør De om• 
gående sikre Dem de fire træffere fra "Vikin• 
gen"s Forlag, hvoraf et lille restoplag nu ud
sælges for kun 5 kr. De fire bøger er: 
Christian Bogø og J. Ravn-Jonsen: ,,Barken Margrethe 
af Danmark". Denne bog er kendt af alle og behøver 
ingen nærmere præsehtation. (Oprindelig pris: kr. 4,50). 
Carl Chr. Tversted: ,,De skal nok blive glemt" - En 
bog om søfolkenes indsats under den sidste krigs første 
blodige vinter. (Oprindelig pris: kr. 7,50). · 
Gustav Kragh: ,,Leopardlængen". En roman fra det 
gamle Nyboder om et ungt Nyboder-pars kærlighed. 
( Oprindelig pris: kr. 10,50). 
0. M. Børup Sørensen: ,,Den shanghajede Præst". En 
spændende og meget underholdende roman fra sejlskibe• 
nes guldaldertid. (.Oprindelig pris: kr. 8,00). 

lait 990 sider god læsning for kr. 5! 
Bøgerne sendes portofrit over alt i Danmark ved 
indsendelse af beløbet. Ved efterkrav beregnes 
porto. 

"VIKINGEN"S FORLAG 
Christiansborggade 1, København V. 'fif. By. 8040 

Georg Nørregaards artikel "Varer til Guinea" viser, 
hvor mange forskellige varer der fordredes for at 
kunne handle med negrene, både af jernvareri spiritus 
o. s. v., men især farvestrålende tekstilstoffer, der var 
meget efterspurgte som betalingsmiddel. En meget in
teressant artikel. 

Kaptajn Carl W. Sølver skriver om urmagermester 
C. G. Unden, Helsingør, der var rælingloggens opfin
der og i 1850 fik privilegium på fremstilling og salg 
af det af ham opfundne "Lodometer" eller logmaskine, 
der var den første rælingslog, men som ikke fik den 
betydning for ham som ventet, idet den blev udkon
kurret af den af Thomas Walker i Birmingham frem
stillede rælingslog, der i princippet var nøjagtig som 
Undens opfindelse. En af Undens logge, der har til
hørt kaptajn Nielsen, fører af fregatten "Freya" af 
Puggaards rederi, og brugt på dennes rejser, findes på 
Kronborg. Forfatteren efterlyser yderligere oplysnin• 
ger om Undens log, så skulle nogen vide noget herom, 
vil sådanne oplysninger blive modtaget med glæde. 

Louis E. Grand j ean: ,,H ombækstrandingen og Jo
hannes Ewald" er en udredning af baggrunden for 
Ewalds "Fiskerne" set udfra søhistoriske synspunkter 
og er en meget interessant artikel, hvis konklusion er, 
at som Ewald omtaler det, fandt det sted, og at Horn• 
bæk-strandingen i dansk søhistorie er den mest om
talte og opsigtvækkende stranding. En artikel, der bør 
læses af alle søfartsinteresserede. 

Iøvrigt er der forskellige småting med udmærkede 
illustrationer af emner, der har tilknytning til søfar• 
ten. Alt i alt en årbog, der er museet værdig, og som 
man må håbe det stadig trods papirmangel og andre 
besværligheder må kunne udsende frem i tiden. 

0.B.N.A. 

Ombygningen af 11Bethel" færdig om et halvt år 
Arbejdet med ombygningen af sømandshjemmet i 

Nyhavn i København skrider godt frem, og Inden
landsk Sømandsmission har i den sidste tid fået endnu 
flere pengegaver til arbejdets fuldførelse. Bl.a. har 
L C. Hempels legatfond ydet bidrag, og man har fra 
flere private modtaget gaver til specielle formål. Frk. 
Villum-Nielsen har således givet 2000 kroner, som 
skal anvendes til indkøb af sølvting til sømandskirkens 
alter. 

To herrer har lovet at brodere et altertæppe, og 
nogle damer i 'lønne broderer en alterdug. To gamle 
skibsførere i Marstal har efterset og repareret et par 
ældre skibsmodeller, hvoraf den ene skal ophænges i 
kirken. En skibsfører i Korsør har skænket en sej 1-
skibsmodeI i glasmontre, som vil blive opstillet i sø• 
mandshjemmet. Fra "The American Seamen's Friend 
Society" i New York, der i 1852 stiftede sømandsmis
sionens arbejde i København, har man modtaget en 
gave på 100 dollars. Endnu mangler man penge til 
lysekroner, lampetter, løbere, dåbsfad m.m., og man 
håber på fortsat støtte fra missionens venner, så også 
disse ting kan være på plads, når ombygningen er til
endebragt om ca. et halvt år. 

-- Sig~ De hnr læ:!!-t det j uVikingenn ! 25 



A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



Medlemmer pr. januar 1951 
Det Forenede Dampsktb11ehkeb A/S 
A/S Det Øøta,;n1ioke Kompag,,i 
A, P. Mol!et 
J~ Laurhzen 
D/S Norden 
D/S Donnebro1 
D/S Torm 
DIS Progre,s 
Del Danske Petroleum, A/S 
D/S Orient 
A/S Det Dan,k-Fran,ke DIS 
D/S Myren 
D/S Vendila 
A/S Morortrotnp 
A/S D/S D. F. K. 
D/S Dania 
DIS Heimd•I 
AIS Det Danska Ku]kompago! 
D/S Jut!andia 
D/S Paoilie 
D/S Balt!c 
Rhcderi 111. Jeboeo A/S 
D/S Orioo 
D/S Hafnia A/S 
DIS poo Bornholm af ]866 
DIS Hetland 
Aabenraa Rederi A/S 
A/S Em. z. Svitzor• BJergningo•Entreprise 
C. Clau"n 
A/S Det Store Nordiske Telegrahel,kab 
D/S Als 
D/S Viking 
A. E. Snrenøen 
A/S De Danske Sukkerfabrikker 
Oluf Svendsen 
D/S Activ 
A/S Veøtjy•k D/S 
Hans Svennjng1:1en 
D/S Phontx 
D/S of 1925 
A/S Del Forenede Bugserøeløkab 
Rederi-AIS Kosmos 
A/S Tankskibsrederiet 
D/S Draco 
Det Donsk-Nouke D/S 
1. Asmu&.ileD!I Eftf. 
D/S Samsø 
Danish Am-erica.n Gulf on TraDi:.port 

Company A/S 
Rederiet Anenak I/S 
Trampoervi,e R/A 
Tnxen & Hegemø.nu 
D/S BM 
D/S Bothnta 
D/S Concordlo, Svendbofl 
D/S Naut!c 
Partrederiet 11. •• l\un• 
DIS Solna,• 
Jen, Toft A/S 

Fredag den 6. j 
redes fra Aktieseht 
& Wain's værft på . 
fragtmotorskibet ,,,'iicoliht 
nybygning nr. 703, kontraheret ';f 
rederiet A. P. Møller, København. 

Skibet er bygget til Lloyd's Re
gister of Shipping's højeste klasse 
+ 100 A. l. som åben shelterdækker 
med bak og poop samt huse midt
skibs og agter, og der er i udstrakt 
grad anvendt svejsning ved skrogets 
konstruktion. 

Hoveddata for M/S "Nicoline 
Mærsk" er: 

Længde mellem p.p ....... .. 
Bredde ........................ . 
Sidehøjde til øverste dæk ... 
Sidehøjde til andet dæk .... 
Dybgang til sommerlaste-

135,6 m 
19,3 -
12,6 

9,6 

linien . . . .. . .. . . . . . . . .. . . ca. 8,4 
Tilsvarende dødvægt ... ca. 9650 ts 
Lastrummenes kapacitet ialt 

( m3 hales) . . . ... . .. . .. .. .. .. 18.085 

Skibet er et enkeltskruet motor
skib med to gennemgående dæk, 
fremfaldende stævn, ,,soft nose" og 

. krydserhæk. Maskineriet er anbragt 
midtskibs. 

Ventilationen af lastrummene er 
en kombination af mekanisk og na
turlig ventilation. 

Rigningen består af tre master 

sværhorn. 
Udrustningen er på alle måder 

den mest moderne i henhold til re
deriets krav og værftets praksis. De 
seksten 3 ts og fire 7 ts spil samt 
ankerspillet er alle elektriske og le
veres fra De Forenede Maskinfabrik
ker, Nakskov. Den elektriske styre
maskine leveres fra Thomas B. 
Thrige, Odense. 

De fire 7,6 m redningsbåde be
tjenes af 4 sæt gravity-davidder af 
Welin-Maclachlans fabrikat. 

Last- og motorrum forsynes med 
dampbrandslukning, og yderligere 
leveres fra Ellehammers Laboratori
um, København, et skumsluknings• 
anlæg til brug i motorrum, kabys og 
til spuleledningen. Et røgdetektor
anlæg leveres af ingeniørfirmaet 
E. Rasmussen, Oslo. 

M/S "Nicoline Mærsk" bliver 
udstyret med fuldt moderne naviga
tionsmidler, radar, radio og radio
pejler, gyrokompas og ekkolod. 

M/S "Nicoline Mærsk" kan med
føre tolv passagerer i to- og eet
mandskamre i hus på øverste dæk. 

Kamrene er smagfuldt udstyret 
med møbelovertræk og gardinsloffer 
i lyse farver. Møblerne er udført 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygcardsvej 12 - Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER,SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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poleret mahogni. Til hverl kammer er der indrettet se
parat bad og w .c. 

I salonhus er endvidere indrettet rygesalon og 
damesalon. Rygesalonen er klædt med poleret mahog
ni, og møblerne er ligeledes udført i poleret mahogni. 
Alle stolene er betrukket med håndvævede stoffer og 
sofaerne med naturfarvet læder, lette blomstrede gar
diner samler salonen i et hele. I frontskoddet er op
stillet en kamin i gule klinker. Over kaminen hænger 
et billede af en af vore gamle fregatter, udført af 
marinemaleren Chr. Blache. 

Rygesalonen står i forbindelse med damesalonen 
ved et lamelskod udført i poleret mahogni som de 
øvrige skodder. Damesalonens skodder er malet i en 
lys grøn tone, og udstyret er iøvrigt ligesom ryge
salonens. 

I huset på øverste dæk er spisesalonen beliggende, 
klædt med sycamore og med møbler i tonet birk, be
trukket med håndvævede stoffer. 

Såvel kaptajns som førstemesters 
møbler af poleret mahogni og er 
indrettet med separat soverum 

aptering har 

har eet-mandskamre. Møblerne er her udført i natur
farvet eg. 

For officerer er der indrettet opholdssalon, klædt 
med poleret nød og med møbler udført i samme mate
riale. Ligeledes er der indrettet opholdssalon for 
mandskab, klædt i halv højde med behandlet elm med 
tilsvarende møbler. 

Opvarmning af saloner og kamre sker ved damp
. opvarmning kombineret med elektriske ovne. 

Hovedmotoren er en B. & W. direkte omstyrbar, 
enkeltvirkende, totakt, 10-cylindret krydshoveddiesel
motor med trykforstøvning, cylinderdiameter 740 mm, 
slaglængde 1600 mm, i stand til at udvikle normalt 
11.500 ihk svarende til 9200 ehk ved ll5 omdrejnin
ger pr. minut. 

Hjælpemotorerne omfatter tre 6•cylindrede, fire
" takt trunkmotorer med trykforstøvning hver direkte ' 

kobfot til en dynamo på 200 kW ved 220 volt og 425 
· omdrejninger pr. minut. Dieselcylindrene har diameter 
245 mm, slaglængde 400 mm. Ydelse pr. motor 300 
ehk. 

Samtlige større pumper er vertikale pumper di
rekte koblet til elektromotorer ved elastiske koblinger. 
Der findes to skruepumper med en kapacitet hver på 
340 m3/time for cirkulation af smøre- og køleolie, to 
centrifugalpumper med en kapacitet på 370 m3/time 
for salt kølevand og en pumpe af samme størrelse for 
fersk kølevand. For køling af hjælpemotorerne findes 
to pumper på 30 m3/time, deraf en for saltvand og 
en for ferskvand. 

Smøreolien suges fra hundtanken under hovedma
skinen og trykkes gennem filtre og oliekølere til ho
vedmotoren, hvor den dels anvendes til køling af 
stempler og dels til smøring af lejer, hvorefter den 
løber retur til bundtanken. Ferskvandspumpen suger 
fra hovedmotoren og trykker gennem ferskvandskøler
ne tilbage til hovedmotoren. Systemet er h.ikket, og i 
casingen er anbragt en ekspansionstank. Saltvands
pumperne suger fra søen, trykker gennem oliekølerne 

samt bad og w.c. 

I kaptajnshus er der indret
tet kamre til dæksofficerer, me
dens maskinofficerers kamre er 
beliggende i huset omkring mo
torcasingen, hvor også tjenerper
sonalets kamre findes. Officers
apteringen har møbler i poleret 
elm, og tjenerpersonalet i be
handlet mahogni. Indretningen af 
kamrene er holdt i praktiske, af
stemte farver, og her som over
alt i skibet er der taget sigte på 
at vise dansk tekstilindustris høje 
standard overfor udlandet. 

ELEGANTE UNIFORMSHUER 

Agter i poopen findes apte
ring for mandskab. Alle voksne 
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til ferskvandskølerne og over bord. Ferskvands- og 
oliekølerne er af samme type udført med stålkappe og 
endedæksler af støbejern, metalrørplader og metalrør. 

Af andre pumper findes en vertikal, selvansugende 
centrifugalpumpe på 150 m3/time som ballastpumpe, 
en tocylindret stempelpumpe på 2X20 m3/time som 
last- og sanitærpumper, samt en 50 m3/time pumpe 
for brændselsolie. 

Starteluft for dieselmolorerne leveres af to elek
trio;k drevne totrins manøvreluftkomprcm;orcr i :itand 
tjJ at levere luft af 25 at. Hver kompressor har en 
kapacitet på 5 m3 indsuget luftmængde pr. minut, to 
15 m3 starteluftbeholdere. 

I maskinrummet findes en varmekedel på 70 m2 

hedeflade, 7 at. tryk, indrettet for oliefyring. 
Farten på lastet prøvetur bliver 17¼ knob. 

Tankskib søsat fra Gotaverken 

På billedet tilvensire ses "Bellona" efter sosæt11ingen. 
Til/mjre skibets gallio11sfigur. 

Ved Gi:itavcrken er søsat et 17.200 ts d.w. tank
motorskib, som er bestilt af A. C. Andersen Shipping 
Co. A/S, Oslo. 

Dåben forrettedes af fru Kate Eyde, som gav ny
bygningen navnet "Bellona" efter sejlskibet Bellona 
af Arendal, bygget i 184,9. 

En yderligere fremhævning af tilknytningen til den 
gamle "Bellona" har nybygningen fået i den gallions
figur, som pryder forstævnen. Gallionsfiguren, som 
forestiller en kvinde, er udført af den norske billed
hugger Ørnulf Bast og er støbt i hronce. 

Skibet hygges til Det norske Veritas' højeste klasse 
og har følgende hoveddimensioner: 

Længde overalt .. ... . .... .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 164,,8 m 
Største bredde på spant ..... .. ........... 20,1 -
Dybde . . ... . . .. . .. .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . 11,9 -
Middeldybgang på sommerfribord . . . . 9,8 • 
Hovedmotoren, som nu bliver installeret, er en ni-

cylindret totakts enkeltvirkende dieselmotor af Gi:ita
verkens konstruktion og fabrikat. Cylinderdiameteren 
er 680 mm og slaglængden 1500 mm. Ved 112 omdrej
ninger pr. minut udvikler motoren 8000 i.h.k. Hjælpe
motorerne er også af Gi:itaverkens konstruktion og 
fabrikat. 

Den kontraktlige fart er 14,5 kn på fuld last. 

Prøvetur med M/r "ELISABETH MÆRSKH 
bygget ved Odense Staalskibsværft A/S 

Efter vellykket prøvetur i Sundet den 26. juni har 
Fællesrederiet A/S Dampskibet Svendborg og Damp
skibsselskabet af 1912 A/S overtaget ovennævnte tank
skibsnybygning fra Odense Staalskibsværft A/S (værf
tets byggenr. ll5). 

Nybygningen har en lasteevne af ca. 16.930 tons 
på et dybgående af ca. 9 m. Dimensionerne er: 

Længde o. a. . . .. . .. .. . . . .. . . . . .. . . .. .. . . . . . . 160,6 m 
Længde mellem p.p ....................... 151,2 -
Bredde . .... ... ... .. . .. .......... ........ ... .. 20,8 -
Dybde til hoved dæk . .. . . . . . . . . . . .. .. .. . . . 11,4 -

Skibet har 21 tanke, 7 centertanke og 2 X 7 side-
tanke samt et lastpumperum midtskibs og et mindre 
pumperum forude. Det er udstyret med rigelige og 
kraftige pumper i stand til at losse ca. 1000 tons pr. 
time og er forsynet med varmespiraler i alle lasttanke. 

Skibet har smuk og rummelig aptering for kaptajn, 
officerer og mandskab med eenmands-kamre for alle 
voksne og er forsynet med de bedste og nyeste naviga
tionsinstrumenter og udstyr, såsom gyro kompas, ra
dar, ekkolod, selvstyrer etc. 

Ilovedmaskineriet er en 6-cyl. krydshoved diesel
motor af Burrneister & Wain's type 1/674,-VTF-160, 
udviklende ca. 6900 ihk svarende til ca. 5530 ehk ved 
115 omdr./min., der giver skibet en fart af ca. 14,5 
knob lastet. Skibet har iøvrigt damphjælpemaskineri. 

,,Elisabeth Mærsk"s fører er kaptajn H. N. Møller, 
og K. Bjerre er maskinchef. 

På prøveturen var rederiet repræsentP.ret ved inge
niør A. Sørensen, inspektør V. Møller m.fl. Fra værf
tets side deltog direktør E. Ringsted, driftsingeniør 
Binneballe og maskinchef J. Mærsk-Møller. 

Skibsskruer med fem blade 
Skibsskruer med tre eller fire blade har længe 

været det almindelige for handelsskibe, og skruer med 
fem blade er noget usædvanligt. Med den stadige for
øgelse af fart og hestekraft vil det imidlertid være en 
fordel at bruge skruer med fem blade, fordi de arbej
der mere jævnt og formindsker rystelserne, hvilket vil 
medføre, at de bliver mere almindelige. 

De afbildede skruer er 5,5 rn ( 18 ft) i diameler og 
anbragt i to søsterskibe, hvor de erstatter to firebla
dede skruer med samme diameter, konstruerede af 
den samme konstruktør. Skibene er turbineskibe. De 
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F embladet skibsskrue konstrueret af S. E. Slocum. 

fembladede skruer blev anbragt for at afhjælpe en 
kedelig rumlen i reduktionsgearet, hvilket .lykkedes 
fuldstændigt ved • udskiftningen. Et interessant træk 
ved denne omskiftning til fembladet skrue er, at ski
bets fart blev forøget. Da både den firbladede og den 
fembladede skrue var konstrueret af den samme spe
cialist i skibsfremdrivning Stephen E. Slocum, kan en 
sammenligning af farten vise virkningen af antallet 
af blade. 

Tabellen viser farten af et af skibene i en periode 
på seks måneder. Man vil se, at farten blev forøget for 
skibet både i lastet og ballastet tilstand og ligeledes 
brændselsforbruget, men at fartforøgelsen mere end 
opvej er merforbruget af brændsel. Den fembladede 
skrue har med andre ord forbedret skibets ydelse. 

Gennemsnitsydelse i seks måneder. 

Brændselsforbrug 
Fart i knob Skruens omdrejninger Barrels pr. etmål 

Fuldt lastet tilstand 

4,-bladet 14,03 91 217,27 
5-bladet 14,42 91,45 225,96 

Ballastet tilstand 

4-bladet 14,32 90,9 222,8 
5-bladet 14,75 92,1 233,1 

Det synes at være den almindelige opfattelse: at en 
fembladet skrue nødvendigvis må have en mindre virk
ningsgrad end en firebladet. Herved tager man ikke i 
betragtning, at den fembladede skrue ikke er kon• 
strueret ved blot at føje endnu et blad til, men at 
bladene er omkonstruerede, så de fire- og fembladede 
skruer kun kan sammenlignes på grundlag af deres 
ydelser, som i det foreliggende tilfælde viser en bety· 
delig fordel ved den fembladede skrue. Der er ikke 
udført tankforsøg med den fembladede skrue, så den 
relative virkningsgrad af skruerne i åbent vand er 
ukendt. En skrue, der arbejder agten for et skibsskrog, 
er imidlertid en anden sag, og i dette tilfælde har den 
fembladede skrue, som vist, overført kraften bedre, og 
det er det vigtigste for rederen. 

En af de vigtigste ejendommeligheder ved den fem
bladede skrue er dens evne til at formindske vibratio
ner, som er to slags, skrogvibrationer og akselvibra
tioner. Begge opstår af samme årsag. I et enkeltskrue
skib vil bladene, når de passerer agterstævnen, blive 
dækket af denne, hvilket bevirker et fald både i vrid
ningsmomenlet og i tr}'kket. Derfor er skruens vrid
ningsmoment ikke konstant, hvilket bevirker det sam
me i akslen. Skruetrykket er ligeledes variabelt og 
frembringer en tilsvarende variation i trykket på 
skibsskroget. Skruen virker som en pumpe, og dens 
variation i trykket forårsager en pulsation i vand
strømmen, som har tendens til at frembringe vibra
tioner i skibsskroget eller i dele af det, som har en 
naturlig periode, der synkroniserer med pulsationerne. 

Enhver skrue, lige meget af en hvilken som helst 
konstruktion, er underkastet denne vibration i vrid
ningsmomentet og tryk på grund af bladenes passage 
af agterstævnen. Turbinekonstruktørerne tager en vis 
procent variation i vridningsmomentet i betragtning 
ved konstruktionen af turbinen, men til tider ikke nok. 
I dette tilfælde var der en kedelig rumlen i reduk
tionsgearet. Det kan skyldes en dårlig afbalancering af 
turbinen, da denne rumlen forsvandt ved at sætte mere 
damp til lavtryksturbinen, men denne damp var spildt. 
Installationen af den fembladede skrue reducerede 
variatiorn~rne i vridningsmomentet og fjernede ulem
pen fuldstændig. Som vist forbedrede den også skibets 
ydelse, skønt det ikke var hovedformålet. 

Grunden til den fembladede skrues evne til at for
mindske vibrationerne er meget simpel. I en firebla
det skrue sidder bladene lige overfor hinanden, så to 
passerer agterstævnen på samme tid, hvilket vil sige, 
at 50 pct. af skruen dækkes af agterstævnen to gange 
under hver omdrejning. For en fembladet skrue er 
kun et blad ad gangen dækket af agterstævnen eller 
20 pct. Følgelig bliver variationerne i vridningsmo
mentet og lrykket reduceret stærkt og ligger i alminde
lighed under det hørlige niveau. 

Ændringen i antallet af blade har også en vigtig 
virkning på synkroniseringen. Variationen i vridnings
momentet og trykket sker ved en firebladet skrue to 
gange under hver omdrejning, medens det ved en 
fembladet skrue sker fem gange under hver om drej. 
ning, men i en meget mindre grad. Ved en given skrue
hastighed, f.eks. 100 omdrejninger pr. minut, vil fre
kvensen være 200 svingninger pr. minut, medens den 
for en fembladet er 500. I tilfælde af vibrationer i 
skroget ligger de kedeligste frekvenser sædvanligvis 
lavt, så der er mindre udsigt til, at den fembladede 
skrue ligger indenfor disse frekvenser. 

I handelsskibe med fulde former er det ofte nød
vendigt af hensyn til skruens virkningsgrad at have et 
stort bladareal, hvorfor man må bruge så brede blade, 
at de i høj grad nedsætter virkningsgraden. Ved at 
bruge fem blade kan de konstrueres mere velformede. 
Billedet viser, at bladene har sådanne proportioner, at 
de giver en god virkningsgrad, og at der er tilstræk
keligt spillerum mellem dem, så man undgår alt for 
stor interferens, hvilket ofte er tilfældet med fire
bladede skruer med brede blade. 

Når et skib ombygges, sker det ofte, at der instal
leres en kraftigere maskine, men at det er umuligt at 
forøge skruens diameter, fordi skruehullet ikke til-
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lader det. I det tilfælde kan en fembladet skrue er
statte den manglende diameter og afværge for stort 
slip. Det er dog kun et middel til at overvinde en 
praktisk vanskelighed. Under normale forhold har den 
fembladede skrue store muligheder som middel mod 
for store vibrationer i skroget og skrueakslen, medens 
den samtidig giver en ikke ringe forøgelse af frem
drivningens virkningsgrad. 

Eksplosion af en dieselolietank 
Benzindampe er, når de blandes med den ngt1ge 

mængde luft, stærkt eksplosive, en kendsgerning, som 
er kendt af alle, der har med benzin at gøre. I nogle 
kredse synes der imidlertid at herske den mening, at 
dampe fra dieselolie ikke er farlige. Det er en stor 
fejltagelse, som medførte døden for en arbejder, der 
forsøgte at svejse en tom dieselolietank. 

Med hensyn til eksplosionsfare så er dampe fra 
dieselolie omtrent lige så farlige som benzindampe. 
Grunden til, at dieselolie ikke er så farlig som benzin, 
er, at den ikke er så flygtig. Den fordamper ikke så 
hurtigt, og ved en given temperatur vil derfor benzin 
udvikle en større mængde dampe end dieselolie. Hvis 
imidlertid dieselolie på grund af temperaturen eller af 
andre årsager har afgivet dampe, er dfl lige så far
lige som benzindampe og skal kun blandes med luft i 
det rigtige forhold for at være meget eksplosions
farlige. 

Det ovenfor nævnte ulykkestilfælde hændte i et 
mindre skib, der havde fået en læk i dieselolietanken. 
En svejser blev sendt ned for at reparere den. Som 
forberedelse hertil var tanken tømt, men der var ikke 
gjort noget forsøg på at tømme den for gas. En mand 
af mandskabet var nær nok til at kunne samtale med 
svejseren, medens han forberedte sig til svejsningen. 
Kort efter, arbejdet var begyndt, skete der en eks
plosion, som kastede manden på dækket omkuld, uden 
han led nogen større skade, og kastede svejseren mod 
en støtte, så han fik brud på hjerneskallen. Der op
stod en ildebrand, og på grund af varme, gas og røg 
var det umuligt at komme ind i rummet, før hrand
væsenel ankom efter 10 a 15 minutters forløb, hvor
efter brandmændene med gasmasker på fik svejseren 
trukket ud af rummet, så han skyndsomst kunne brin
ges på hospitalet, hvor han døde. 

Læren af denne ulykke er klar - ingen tank, der 

MOORE & McCORMACKA/s 
Fragt og Passagerer: Borgergade 16, Tlf. Byen 2708 

Rigstelefon 356 Telegr.-Adr.: MOOREMACK 

har indeholdt brændolie, selv kedelolie C, må svejses, 
før den er fri for gas. Ved en tidligere lejlighed havde 
en lignende ulykke forårsaget tabet af en stor flod
damper. Her prøvede en maskinmester at svejse en løs 
nagle i en tank, der var halvfuld af kedelolie C. En 
eksplosion skete med påfølgende brand, som ødelagde 
skibet, hvorved 19 mennesker omkom. 

Moralen er: Kulbrintedampe er meget eksplosions
farlige, lige meget fra hvilken slags olie, de stammer. 

Den nye kontorbygning. 

Gotaverkens nye kontor 
Gotaverkens nye kontorbygning er nu færdig, og 

indflytningen har fundet sted. De gamle kontorlokaler, 
som .var sammenbygget med maskinværkstederne, hav
de længe været utilstrækkelige, hvilket særlig i de 
senere år havde medført store ulemper. De lokaler, 
som nu er blevet ledige, skal ombygges til spiselokaler 
for arbejderne, hvortil deres centrale beliggenhed på 
værftet gør dem særlig egnede. 

Bygningen har syv etager, en længde på 92 m og 
en bredde på 15 m, og den er placeret i værftets nord
lige del. 

De nederste etager er optaget af de merkantile af
delinger, medens tegnestuerne ligger i de øverste. For
bindelsen mellem etag~rne sker ad to trapper og tre 
IO-personers elevatorer. 

I alle husets etager er der en midterkorridor, fra 
hvilken man kommer ind i de forskellige afdelinger. 
Alle væggene i bygningen er udført i flyttelige sek
tioner efter et nyt system, der er udarbejdet på Gota
verken. 

Tilførslen af frisk luft sker ved hjælp af ventilato
rer, der kan yde 36.000 m3 luft i timen, hvilket be
tyder, at luften fornyes tre gange i timen. Om vinte
ren forvarmes luften og fugtes, før den indblæses i 
lokalerne. Luften kommer ind i kontorerne gennem 
perforerede plader i loftet, som også er lydahsorbe
rende. 

Almindelige elektriske lamper forekommer næsten 
ikke, idet man er gået over til lysstofrør. 

Blandt andre installationer kan nævnes, at man 
har centraluranlæg, perso.nsøgeranlæg, tyvealarm og 
automatisk brandalarm. 
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MJS "Margaret Onstad" på µrovemre11. 

it¼ JJlar;;aret Onstad 
I de sidste 3-4 år er der ved værfterne bygget 

stadig større og større tankskibe. Størrelsesgrænsen, 
der for et par år siden lå ved 18.000 ts d.w., er stadig 
forøget, og den foreløbige rekord ligger nu over 
30.000 ts. De svenske værfter har allerede nået at 
levere nogle tankskibe på ca. 23.000-24,.000 ts og har 
endda i ordre "supertankers", som englænderne kal
der skibe af denne størrelse. Bl.a. har Gotaverken kon
trakt på tre tankskibe på ca. 29.000 ts d.w. 

M/S "Margaret Onstad" blev den 7. juli afleveret 
fra Gotaverken til Skibs A/S Alse, Oslo. Det laster 
23.360 ts d.w. og hører således til de store tankskibes 
gruppe. Skibet blev sat i vandet otte uger før afleve
ringen, og nrlrustningen er gået rask fra hånden. 

Bygget til Lloyd's Registers højeste klasse har ny-
bygningen følgende hoveddimensioner: 

Længde overalt ........................ , .. . 
Største bredde på spant ................. . 
Dybde ....................................... . 
Middeldybgang på sommerfribord ... . 

180,9m 
22,7 -
12,9 -
9,8 -

Ved udformningen af dækshusene har man fulgt 
strømlinieprincippet for i så høj grad som muligt at 
formindske luftmodstanden. Styrehuset øverst på det 
midtskibs hus er af letmetal. 

Olielasten føres i 10 midtskibs- og 12 vingetanke, 
som ialt rummer 30.000 m3. Skibet er forsynet med to 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Koks, Cinders 

pumperum, og pumpekapaciteten er 1200 ts i timen. 
Apteringen for besætningen er i topklassen. Det 

kan således nævnes, at der er luftkonditionering over
alt, så der er mulighed for at nedkøle luften i tropiske 
farvanJe. En anden detaillc, som fortjener at nævnes, 
er, at skibet er forsynet med lægeudrustning i et sær
ligt kammer. Skibet har desuden badstue og maskin
vaskeri. 

Skibets hovedmotor er af Gotaverkens konstruktion 
og fremstilling, og den er en af de største motorer, 
det endnu har bygget. Det er en totakts enkeltvirkende 
dieselmotor med 9 cylindre. Cylinderdiameteren er 
760 mm og slaglængden 1500 mm. Ved 112 omdrej
ninger udvikler motoren 10.000 i.h.k. 

Den kontraktlige fart er 14~ 75 kn på fuld last. 

Danmarks skibsliste 1951 
Den af Ministeriet for handel, industri og søfart 

udgivne Danmarks skibsliste 1951 er udkommet og 
kan købes på søkortarkivet, pris kr. 12.50. 

Det er 55. udgave af "Flagbogen", og selv om man 
synes, den ligner sine forgængere, bliver man dog 
straks opmærksom på, at formatet er ændret, således 
at det nu er noget mindre - standard AS 5 - hvil
ket straks må regnes som en stor fordei. Det er imid
lertid ikke den eneste ændring - og forbedring. Hele 
indholdet er omordnet. 

I er en fortegnelse over kendingssignaler, radio
kaldesignaler for danske skibe, herunder skibe til
hørende søværnet og skibe hjemmehørende på Fær
øerne. 

II er register over de søværnet tilhørende skibe, 
dog ikke skibe tilhørende civile institutioner under for
svarsministeriet som f.eks. fyr- og vagervæsenet og 
lodsvæsenet, der er opført under afdeling III. 

III er register over danske skibe med undtagelse af 
søværnets skibe og skibe hjemmehørende på Fær-
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øerne. Fordelen ved, at alle danske civile skibe står i 
samme afdeling, er så stor, at der ingen diskussion kan 
være om det. I stedet for at komme ud for at søge 
forgæves i to-tre afdelinger, kan man nu straks finde 
det skib, man søger. 

De færøske skibe er i tillæg a samlet på samme 
måde som de danske i afdeling III. 

Af statistiken fremgår, at den danske handelsflåde 
pr. 31. december 1950 bestod af 2357 skibe med ialt 

1.385.828 b.r.t., heri medregnet civile regeringsskibe 
og handelsskibe hjemmehørende på Færøerne. 

Foruden omordning af stoffet er også det typogra
fiske udstyr blevet ændret til det bedre, idet trykket 
nu står mere klart og letlæseligt. 

De forskellige ændringer er afgjorte forbedringer, 
så den sidste udgave på en fordelagtig måde skiller 
sig fra sine forgængere. 

Nybygning til A/s Det Danske Knlkompagni 
Ved Helsingør Skibsværft søsattes den 27. juni en 

ny kuldamper til A/S Det Danske Kulkompagni. Ved 
søsætningen døbte fru højesteretssagfører Kjeld Rør• 
dam det nye skib med navnet "Th. Adler Svanholm". 

Skibets hoveddimensioner er: 
Længde mellem p.p ..................... 91,135 m 
Bredde . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .. . . . .. . . . 13,565 -
Sidehøjde til hoveddæk .. .... .. . . . . . . . . . 6,550 
Sidehøjde til løftet agterdæk . .... ..... 8,940 
Dybgang . . . .. . . .. . ... . .. . .. .. . . . . . .. . .. . .. . . 5,94,0 
Dødvægt ............................... ca. 3800 ts 
Fart lastet ............................. ca. 12 knob 

Skibet har løftet agterdæk og maskinen anbragt 
agter og er indrettet som selvtrimmer med store luger, 
således at kullene kan styrtes direkte i lasterne ude,1 
at skulle læmpes. De 4, luger er anbragt på trunke, og 
lugedækslerne er udført som stållugedæksler, hængslet 
i to dele. Åbningen af lugerne sker ved hjælp af wire
træk, der over lederuller er ført til lossespillene, og 
lugedækslerne stuves under lastning og losning i op• 
rejst stilling for enden af lugen. 

Lastning og losning foregår ved hjælp af fire 3 

Fig. 1. Denne installation på 18 hydrostatiske "King-Gages" 
muliggor nojagtig fyldning og tomning af ballasttankene 

for trimning af skibet. 

ts bomme anbragt på 2 master uden vant. Bommene 
er betjent af dampspil, der for at give det bedst mu
lige overblik over lastrummet er anbragt på 2 m høje 
spilhuse. 

Apteringen for mandskabet er anbragt agter, og 
hele besætningen vil få enkeltmandskamre. Apteringen 
for officerer er anbragt dels i dækshus agter og dels i 
opbygning midtskibs. Der findes store rummelige mes
ser for såvel officerer som for dæks- og maskinbesæt
ning. 

S/S "Th. Adler Svanholm" vil få e.t. me.ge.t mo
derne fremdrivningsmaskineri. 

Hovedmaskinen er en Helsingør 3-cylindret turbo
compound maskine med spildedampturbine, der ialt 
udvikler 1800 ihk ved llS omdr./min. 

Kedelanlægget består af to 3-kanals cyl. skibs
kedler med en total hedeflade af begge kedler på ca. 
362 m2 - Kedlernes indv. diameter er 4-190 mm og 
total længde 34,30 mm. 

S/S "Th. Adler Svanholm" bliver en særdeles 
værdifuld forøgelse af Det Danske Kulkompagnis flå
de, idet det er en båd, hvor lastning og losning kan 
foregå på hurtigste måde. 

Ballasttankpejling i maskinrummet 
Trimning af ertsskibene, der tilhører Pittsburgh 

Steamship Company, bliver gjort hur6gere og lettere 
ved hjælp af King-Gage-installationen, som er vist på 
fig. L Installationen er anbragt i maskinrummet på 
damperen "Leon Fraser" i nærheden af de ventiler, 
som regulerer fyldningen og tømningen af ballasttan
kene og direkte viser vandstanden i hver af de atten 
ballast-tanke. De er fremstillet af King Engineering 
Corporation, Ann Arbor, Mich., U. S. A. 

Dette målesystem erstatter fuldstændig den tid
ligere metode med at tage pejlinger i hver ballasttank 
med pejlstok fra pejlrør i dækket. Med den gamle 
metode var der forbundet en stadig løben frem og til
bage. Ukorrekte aflæsninger var almindeligt, særlig i 
dårligt vejr og søgang, og når dækket var overiset, var 
pejling et farligt job. 

Med King-Gage-systemet vises vandstanden i hver 
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Fig. 2. Skematisk diagram af installationen. 

tank med en nøjagtighed på 1 cm eller mindre i ma
skinrummet, og tankene kan fyldes eller tømmes nøj
agtigt, som det ønskes, for at trimme skibet efter for
holdene. Efter rapport fra maskinmestren!,'l har syste
met i høj grad forøget nøjagtigheden af pejlingerne 
og fj emet risikoen, der var ved den gamle metode, 
samt frigjort folk til andet arbejde. Aflæsuingernes 
nøjagtighed tillader desuden at laste nærmere til den 
tilladte grænse. 

Det fuldstændige system består for hver tank af et 
rør, der går fra toppen ned til 5 cm fra bunden (se 
fig. 2). Et ½" rør går fra dette hen til målepanelet og 
er forbundet til en trykluftkilde, som holder røret i 
tanken fri for vand. En reguleringshane sørger herfor 
ved en langsom, men stadig luftstrøm. Når røret er 
fyldt med luft, er trykket i det nøjagtigt lige så stort, 
som trykket af vandsøjlen over rørets munding. Et
hvert overskud af luft bobler ud af røret, så trykket 
er kun afhængig af vandstanden i tanken. 

Trykket overføres gennem det ½" rør til "King 
Gage", hvor det får viservædsken til at stå i en højde, 
der svarer til vandstanden i tanken. Skalaen er ind
rettet til at vise vandstanden direkte i det anvendte 
mål, og da trykluften og målevæsken er de eneste "be
vægelige dele", er aflæsningerne absolut pålidelige. 

En trykknap-gennemblæsningsventil er anbragt 
under hvert målerør, så man før aflæsningen ved et 
luftstød kan sikre sig at røret er tomt. Det sikrer, at 
man får den nøjagtige vandstand lige meget, hvor hur
tigt tanken fyldes. 

Systemet kan bruges, om tanken er åben eller luk
ket, til at måle stand, vægt eller volumen af praktisk 
taget enhver vædske, og målepanelet kan anbringes i 
den ønskede højde og afstand fra tanken. -------------------------------------------

Hval/angerbåden "Terje 2", som opererer i antarktiske farvande sammen med flere andre engelske fartojer af samme slags og 
hvalkogeriet "Balaena", der reg11es for at være et af verdens mest inodeme kogerier . .,Terje 2" kommer her tilbage til moder

skibet med tre hvaler, som er blevet oppumpede for bedre at kunne holde sig flydende. 

Alle henve.ndeh:cr dl ~,Viking~n° bedes tilsendt redaktionen og ekpeditioncn. Chri!Jdniis.borggade I. 
Telefon By-en t(SO.to - Ansvarsha.~cndc: Redaktør Al::el Bæren1zeo. 

Annonce.afdelingen::: T-clef.on Byen $8040. Christiansborggade: It Kobenhavn V. 
Rcdakti,c:1,ncn pAtagcr sig intet nni.--var for ind!lendte manuskriptet, nB.r der ikke mcd!lende.ø :returpo,10. 

For Manuskriptet, .som lndsendcs uopfordret, plt,11,ger red11ktionen elg intet ansvar Cor tilbagelevering. 
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IMPORT -til Europa af oversøiske produkler. 

EXPORT oversøisk af europæiske varer. 

Plantage-, sav mølle- og skovdrift i Østen, Afrika, Syd amerika & Kanada. 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

I 00-året for det første sø kabels udlægning 
Af Otto Ludwig 

DET er i år hundrede år siden, at det første sø
kabel blev udlagt, hvorved der etableredes tele

grafisk forbindelse mellem Frankrig og England. Ud
lægningen fandt sted i 1851 mellem Calais og Dover, 
efter at flere forgæves forsøg var foretaget. En ameri
kansk rigmand ved navn Cyrus Field tog nogle få år 
senere den opgave op at udlægge et telegrafkabel mel
lem New Foundland og Irland. Arbejdet var meget 
vanskeligt, og man ramtes af flere uheld, hvorunder 
man bl. a. mistede ca. 700 meter kabel. Endelig blev 
der den 5. august 1858 etableret forbindelse mellem 
den gamle og den nye verden, men forbindelsen var 
kun i gang et par uger. 

I 1865 vovede man et nyt forsøg. Man brugte 
denne gang et bedre kabel, men alligevel gik udlæg
ningen ikke for sig uden dramatiske episoder. Flere 

gange blev kablet ødelagt, og man havde mistanke om, 
at uheldene skyldtes sabotage fra kabelskibets besæt
ning. Men den 27. juli 1866 var forbindelsen endelig 
etableret, og siden den tid har kabelskibene spundet 
deres tykke netspind over praktisk taget alle have og 
har dermed været med til at gøre verden mindre. Det 
første søkabel fra Danmark til udlandet (fra Sønder
jylland til England over Helgoland) blev udlagt i 
1859. 

Udlægningen af et søkabel kræver en forudgående 
meget omhyggelig undersøgelse af forholdene på hav
bunden, hvor kablet skal rulles ud. Derfor har kabel
udlægningerne ofte givet anledning til mange viden
skabelige opdagelser og gav faktisk stødet til påbegyn
delsen af rationelle dybhavsundersøgelser. 

Kabelskibe er almindeligvis ikke ret store. Gennem-

Verdens ;;tørste kabelskib, .,Monarch". 

- Sig, Do har lio•t det i "Vikingea" I 3 



Et søkabel til eftersyn i "Monarch"s stævn. 

snitsstørrelsen for sådanne fartøj er ligger på omkring 
1500 tons, og det danske kabelskib ''.Edouard Suens.on" 
er med sine 1552 gross tons et typisk eksempel pa et 
gennemsnits-kabelskib. Verdens største kabelskib var 
før krigen det britiske "Dominion". Nu indehaves re
korden af det engelske S/S "Monarch", der har den 
forholdsvis beskedne størrelse af 8050 gross tons. 

.,Monarch", der er bygget af Swan Hunter & Wig
ham Richardson var i foråret 1946 ude på et prøve-' . togt hvor det i hårdt vejr udlagde og optog kabel pa 
ca. 3000 meters dybde uden et eneste uheld. Skibet er 
det tredie engelske kabelfartøj med navnet "Monarch". 
Det første af skibene gik ned som følge af en mine
sprængning under den første verdenskrig, og dets ef: 
terfølger, en lille damper på kun 1150 tons: som 1 

mellemkrigsårene udførte et meget stort arbe1de, led 
samme skæbne m11le1 verdenskrig nr. 2. 

Som alle kabelskibe har det nye "Monarch" stor 
lighed med en rigmands-yacht på grund af sin clipper
agtige stævn. Skibet har en længde af 145 meter og en 
bredde af 17 meter. Det er oliefyret og kan opnå en 
største hastighed af 14,5 knob. Besætningen er til tider 
på op til 160 mand. . . . 

Monarch" har fire cylmdnske kabel-tanke. I disse 
tank~ der har en kapacitet af 125.000 cb.ft., er der 
plads' til 4630 km kabel, således at skibet er i stand til 
at udlægge kabel mellem England og Amerika uden 
at afbryde arbejdet for at gå i havn efter ny last. Ud
lægningen foregår iøvrigt ved hjælp af de fineste elek: 
triske spil, og ved hjælp af et dynamometer er man 1 

stand til at følge begivenhedernes gang under vandet. 
Brydes et kabel, er det ofte ønskeligt, at kabelski

bet finder og udbedrer skaden hurtigst muligt. Derfor 
er "Monarch" forsynet med alle de mest moderne nau
tiske instrumenter. Reparationerne må for det meste 
ske uanset vejret og er derfor meget opslidende for be-
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sætningen. Iøvrigt stilles der meget store krav til et 
kabelskibs sødygtighed. Det må kunne klare sig selv i 
den værste dønning og uden at være under gang. Det 
er nødvendigt, at det ligger så roligt som muligt under 
arbejdet. ,,Monarch" er derfor forsynet med store sta
biliserings-finner, der rager ca. 60 cm ud på hver side 
af skroget. 

I modsætning til de fleste andre skibe letter et 
kabelskib sig under en rejse for det meste af sin last. 

Monarch'" er i stand til at medføre proviant, fersk
;and og brændstof for ca. 100 dages uafbrudt ophold 
på søen. På en enkelL rejse kan skibet medføre kabel 
af en vægt på 5000 tons. Desuden medføres bl. a. 2000 
tons brændselsolie og 1000 tons vand. Alt dette· skiller 
fartøjet sig af med undervejs, hvorfor man må hjælpe 
på stabiliteten med en ballast af vand, der fordeles 
ved et særligt system. 

På grund af de tit lange ophold på søen er der og
så lagt stor vægt på komforten om bord . .,Monarch" 
har således eget vaskeri, et righoldigt bibliotek med 
læsestue, skrivestuer og kantine. 

Der stilles meget store krav til den sømandsmæs
sige kunnen hos et kabelskibs besætning, og da Dan
mark har en dygtig sømandsstand, er det naturligt, at 
vort land har vundet en fin position i arbejdet med 
udlægning af søkabler. Som bekendt blev Store Nor
diske Telegrafselskab i 1869 stiftet ved C. F. Tietgens 
mellemkomst. Selskabet, som har vundet anerkendelse 
verden over, har udført gigantiske arbejder både i 
Europa og i Østasien og har på den måde gjort Dan
mark gavn både i økonomisk og andre henseender. 

Store Nordiske råder i dag over to kabelskibe, 
nemlig "Edouard Suenson" og "Store Nordiske". Sidst
nævnte skib arbejder til stadighed i Østen. lait har 
selskabet udlagt og tilser 8800 sømil (16.297 km og 
600 m) søkabel. Før krigen fandtes der jorden over 
344.000 sømil søkabler. I dttg ligger det samlede tal 
på ca. 350.000 sømil eller 648.200 km kabler. Alver
dens søkabler kunne altså vikles hele seksten gange 
rundt om jorden ved Ækvator, hvor omkredsen er 
40.076 km! I hundrede-året for det første søkabels ud
lægning kan man således se tilbage på en vældig ud
vikling, som iøvrigt st11rlig fortsætt~. 

Harald Blegvad •ød 
Som allerede meddelt i dagspressen er direktøren 

for Dansk biologisk Station, dr. phil. Harald Blegvad, 
den 21. august afgået ved døden. Blegvad havde med
virket ved flere større og mindre havundersøgelsestog
ter og var uhyre populær blandt alle danske fiskere, 
for hvis arbejde hans undersøgelser var af meget stor 
betydning. 

Den altid veloplagte videnskabsmand gjorde også 
ved flere lejligheder Danmarks navn kendt i udlandet. 
Han har således virket som fiskeriekspert for flere 
nationer gennem længere perioder. Dr. Blegvad var 
"Vikingen" en god ven og optrådte flere gange som 
medarbejder i bladet. Hans død betyder et smerteligt 
tab for dansk videnskab og dansk fiskeri. 

- Sig, De har 1 æst det i u Vikingen ' 1 ! 



Oceangående bjergnings- og bugserbåde 
Af captain R. Barry O'Brien 

N ARSOMHELST et skib på havet rammes af et 
uheld, som sætter det ud af stand til at avancere 

ved egen maskinkraft, vil et eller flere bj ergningsfar
tøj er haste til assistance, så snart man erfarer om 
havaristens tilstand. 

På begge sider af Nordatlanten ved strategiske 
punkter som Falmouth, Penzance, Queenstown, Dou
arnenez, Corunna, Halifax og New York ligger disse 
små, stærke skibe parat til dag og nat at besvare alle 
nødråb. 

Da de ofte møder meget slemt vejr under udførel
sen af deres bjergningsarbejde, må bjergningsfartøj er
ne være større og mere sødygtige end almindelige bug
serbåde. De må have et usædvanlig stærkt skrog og 
maskineri for at kunne klare sig i den ofte voldsomme 
sø. De må være forholdsvis brede og være i besid
delse af stor stabilitet. Samtidig må de kunne opnå en 
god fart for at nå et havareret skib hurtigt. I modsæt
ning til den almindelige havne-bugserbåd med dens 
lave fribord for og agter har de en høj stævn, som 
gør det muligt for dem at avancere i høj sø. 

Før krigen herskede der en skarp konkurrence mel
lem de forskellige bugser-selskaber, som havde speci
aliserel sig i ocean-bjergningsarbejde, og så snart el 
havari blev rapporteret, afgik to eller flere bugserbåde 
for først at nå havaristen og få kastet en line om 
bord i den. Smit's International Towing Service, Rot
terdam, som gennem 50 år har specialiseret sig i oce
an-bjergningsarbej de og langdistance-bugsering, har 
den fineste flåde. En af selskabets bugserbåde, ,,Zwarte 
Zee", har skabt bugserings-historie. 

,,Zwarte Zee", som blev bygget i 1933, er en enkelt
skruet bugserbåd på 793 b. r. t. med en længde, bredde 
og et dybgående af 198 ft., 32 ft. og 18 ft. Drevet af 
to 6-cyl. Diesel-motorer udviklende 4,200 i. h, p. er 
skibet i stand til at opnå en fart af 17½ knob, når det 
ikke bugserer. 

Da Tyskland okkuperede Holland i 1940, ophørte 
Smits normale arbejde brat. Men 10 af selskabets far
tøjer, bl.a. ,,Zwarte Zee", undslap nazisternes greb og 
forenede sig med de få bjergningsfartøjer, England 
var i besiddelse af - de fleste af dem fra første ver
denskrig - og af hvilke kernen til et større bjerg
ningsforetagende allerede var dannet. 

Efterhånden som krigen intensiveredes, blev be
hovet for flere og stadig flere bjergningsfartøjer til at 
tage sig af det stigende antal lemlæstede allierede 
skibe pinligt øjensynligt. I sommeren 1940 var et 
halvt dusin skibsværfter i gang med ordre på bugser
både til admiralitetet. Før udgangen af året begyndte 
disse fartøjer at sejle ud fra værfterne. 

Disse fartøjer, der blev kendt som "Assurance"
klassen, var på 597 b. r. t. og besad hver 1354 i. h. k. 

De havde en længde af 157 ft. og en bredde af 35 ft. 
Deres triple-expansion-maskiner gav dem en fart af 13 
knob. Skønt de var fine og meget handy fartøjer, be
sad de ikke den tilstrækkelige styrke til at klare det 
anstrengende arbejde med bjergningen af store, svært 
beskadigede skibe i Nordatlantens vintre. Hvad der 
krævedes for sådant svært arbejde, understregedes det, 
var en "massiv" type af ocean-bugserbåde som dem 
hollænderne besad i "Zwarte Zee" og "Thames" og 
tyskerne i deres dobbeltskruede motor-bugserfartøj 
,,Seef alke''. 

Da man havde begrebet dette faktum, fik engelske 
konstruktører og skibsbyggere travlt og frembragte 
inden for de næste tolv måneder det første fartøj af en 
ny klasse bugserbåde - ,,Bustler"-klassen kaldet -
som havde et deplacement af 1800 tons, en brutto
tonnage af 1100 tons, en længde over alt af 205 ft., en 
bredde af 38 ft. og et maximum-dybgående af 18½ ft. 

Drevne af to Polar-maskiner udviklende 4000 h. k. 
havde disse storslåede bugserfartøjer en fart af 16 
knob og en krigsbesætning på 42 mand. Nogle af dem 
er nu for længere tid chartret af private britiske og 
koloniale bugser-selskaber. ,,Bustler" sejler for Metal 
InJ.ustries (Salvage) LLd., ,,Turmoil" for Overseas 
Towage and Salvage Company, ,,Samsonia" (omdøbt 
,,Foundation Josephine") for Foundation Maritime, 
Ltd., i Halifax, N. S., og "Growler" (omdøbt til "Caro
line Moller"), som er beskæftiget ud for Singapore, 
for Moller Line. 

I de mørke dage, hvor kampen om Atlanten ud
kæmpedes, kendte bugserbådenes besætninger næppe 
til at have en rolig nat i havn. Tit måtte de sejle hun
dreder af sømil ud på Atlanten for at assistere nød
stedte skibe. Beretningen om den amerikanske fragt
damper "Macbet" er et eksempel herpå. 

På vej mod vest over Atlanten i ballast vinteren 
1940-41 fik "Macbeth" en fejl i brændselsoliepumpe• 
systemet, som forårsagede, at man ikke kunne holde 
damp på kedlerne. Maskinbesætningen gjorde, hvad 
den kunne, men fejlen bød på et større job, end man 
kunne udføre i den høje sø. En forespørgsel om bug
ser-assistance blev udsendt. 

Forespørgslen resulterede i, at den canadiske bug
serbåd "Prudent" - et fartøj af "Assurance" -klassen 
- blev sendt østpå for højeste fart. På det tidspunkt, 
hvor man nåede ud til havaristen, blæste der en kraf
tig vestlig vind, men trods dette lykkedes det "Pru
dentH at slæbe "Macbeth" 500 sømil vestpå. 

Så blev vejret så slemt, at man måtte ophøre med 
bugsering. I de næste tre dage drev bjergningsfartøjet 
og havaristen rundt i den høje sø, medens førstnævn
tes beholdning af brændstof lidt efter lidt svandt. Da 
der ikke var noget ophold i uvejret, så "Prudent"s 

- Sir, De har læst det I "Vikin,en" I 5 



fører sig tilsidst nødsaget til at vende tilbage til sin 
base, medens bugserbåden endnu havde brændstof nok 
til at nå den. 

På admiralitetets ordre blev "Zwarte Zee" nu af
sendt fra England eskorteret af en korvet for at bringe 
"Macbeth" tilbage til United Kingdom. Et frygteligt 
vejr plagede de to fartøjer, og skønt bugserbåden var 
både stor og moderne, mødte der den et besværligt ar
bejde. Korvetten klarede sig lidt bedre, men efter 
at have kæmpet mod vinden i seks dage fik bådene 
kontakt med den havarerede damper tusind sømil ude 
i Atlanten. Straks da vejret begyndte at blive lidt bedre, 
sejlede "Zwarte Zee" tæt nok til at skyde en line over 
i den rullende damper. Til linen var fastgjort en 31/z 
tomme trosse og ved hjælp af denne blev bugserbådens 
6 tommer stålwire hevet om bord i "Macbeth" og sat 
fast. Med bugserfartøjet og damperen slæbende sig 
frem mindre end hundrede fod fra hinanden var dette 
et meget risikabelt arbejde. Men kontakten var etab
leret uden uheld, og på den rigtige kurs løbende for 
vind og søer bragte "Zwarte Zee" havaristen sikkert til 
engelsk havn. 

Den store "Bustler" udmærkede sig allerede på et 
tidligt tidspunkt, i 1941, ved at bugsere den slemt be
skadigede "Durham" fra Gibraltar til Englad under 
ekstraordinært vanskelige forhold. Den 10.000 tons 
cargo-liner, der var minesprængt og torpederet i Mid
delhavet, var helt ude af stand til at manøvrere, idet 
den havde mistet både ror, skruer og en stor del af 

"Fisk i Forum61 

Den store fiskeri-udstilling i "Forum" i København blev en 
glimrende propaganda for dansk fiskeri. Udstillingen var dygtigt 
arrangeret. Blandt de mange attraktioner gjorde vel nok den 
fiskeri-havn, man havde opbygget i kæmpehallen, størst lykke. 
Blandt havnens seværdigheder kan nævnes den her afbildede 
fiskekutter, der på en original og morsom måde reklamerede for 
Stellings Lak- og Farvefabrik. 

agsterstævnen. Men trods dette bragte "Bustler" hava
risten sikkert hjem gennem et 1000 sømil langt og 
u-båds-spækket farvand. 

Siden "Bustler" har været beskæftiget med "civilt'' 
arbejde, har den udført flere bemærkelsesværdige 
bjergningsarbejder i åben sø og flere lang-bugseringer. 
I februar 1948 kontaktede den det olielastede belgiske 
tankskib "Alexandre Andre", som havde fået maskin
skade og havari på styremaskinen samt mistet roret 
350 sømil nord for Azorerne, og slæbte det den 1415 
sømil lange vej til Antwerpen. 

Aaret i forvejen bjergede "Bustler" den engelske 
marines 11.000 tons depot-;;kib "f.yclops", som havde 
revet sig løs fra nogle bugserbåde, mens den var på 
vej til Bristol-kanalen for ophugning, og nu var for
ladt af besætningen ud for W ales' klipperige kyst. 

I juli-august 1950 bugserede "Bustler" uddybnings
maskinen "Lake Fithian" fra Savannah til Port Said, 
en distance på 5600 sømil, uden at indtage brændsels
olie et eneste sted. Bugserfartøjets gennemsnitsfart for 
dette rekord-trip var seks knob. Skibets mest bemær
kelsesværdige opgave indtil nu var bjergningen af 
stævnpartiet fra Panama-tankeren "Janko", som for
nylig (omtalt i "Vikingen" nr. 8) brækkede i to dele 
i Biscayen. Stævnpartiet sank halvt, men "Bustler" 
bragte det komplet med maskineri og det hele sikkert 
ind til Vigo. 

Som tilfældet var med "Cyclops", kan et nød
stedt skib ofte være forladt af besætningen, når bjerg
ningsfartøjet når frem. En ny besætning må så sættes 
om bord, og hvis der står en skrap riø, kræver et så
dant arbejde med ombordsætning både sømandsskab 
og mod. Selv når havaristen er taget på slæb, er be
sværlighederne ikke dermed ovre, fordi den pludselig 
kun synke for øjnene af bugserbådens skipper. Straks 
havaristen viser tegn på at ville synke, gælder det om 
hurtigst at slippe bugsertrossen og derefter få mand
skabet på det synkende skib i sikkerhed. 

Alle disse farer og vanskeligheder blev to Halifax
bugserbåde stillet over for, da de i en brølende storm 
stod ud i september 1948 for at bjerge den engelske 
fragtdamper ,,Leicester", 7266 tons, som var forladt 
af besætningen 400 sømil sydvest for Cap Race. Efter 
lang tids søgen og frygtelige kampe mod elementerne, 
lokaliserede de tilsidst havaristen og havde held til at 
bugsere den til Bermuda. En uge senere var en af bug
serbådene, ,,Foundation Lilian", igen på søen med det 
amerikanske Liberty-skib "Oscar Chappel", som var 
havareret nogle få hundrede sømil øst for New York, 
på slæb. 

DAMPSKIBSSELSKAB ET 

VIKING A/s 
Korresponderende Reder CHRISTIAN BORG 

Worsåesvej 24, København V. 

Tlf. C. 2641 Telegr.-adr. Metalborg 
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Orlogsskonnerten "Ingolf" ud for batteriet Sixius på Holmen. 

En gammel orlogsgast I ortæller minder 
Ved Otto Ludwig 

DET er lykkedes "Vikingen"s medarbejder at få en 
samtale med en af de gamle danske orlogsgaster, 

der kan huske længst tilbage i vor flådes historie. Han 
er 88 år og en rask gammel knark med et sprudlende 
humør. Trods et dårligt syn og en næsten ligeså dår
lig hørelse føler han sig rask og sund. Han passer helt 
alene sin lille, hyggelige lejlighed på Amager og har 
en fænomenal hukommelse. Da han afskyr al publicity 
om sin person, må vi efterkomme hans ønske om at 
forblive anonym og nøjes med at fortælle, at han er 
pensioneret artillerimester. 

"Nå, De kommer fra "Vikingen"," siger han 
skælmsk. ,,Ja, så må jeg vel hellere selv præsentere 
mig som en gammel viking. Jeg tager nemlig hver 
morgen et par minutter under den kolde bruser, skal 
jeg sige Dem." 

Og så begynder han at fortælle gamle orlogsmin
der. Man behøver ikke at spørge ham ret meget. Uden 
støtte af notater fortæller han om begivenhederne , i 
kronologisk rækkefølge: 

"Det var meningen, at jeg skulle have været ind i 
rederiet Puggaard, der i det forrige århundrede købte 
flere af marinens udrangerede sej !skibe. Rederiet kræ
vede, at man inden ansættelsen skulle have gjort et 
togt med et af flådens skibe. Derfor meldte jeg mig tiJ 
tjeneste i søværnet i 1879 og kom på togt med fregat
ten "Sjælland". 

Der var mange senere kendte mænd med på dette 

mit første togt. Der var f.eks. den senere postmester 
Holbøll, den senere admiral Scheel og en af Danmarks 
fineste lyrikere, Viggo Stuckenberg. De ved ham med 
,,To, som elsker hinanden". 

Vi kom først en tur til England og var derefter i 
Lissabon. Efter tre måneders forløb vendte vi alter 
næsen hjemad. Hjemme var vi fem brødre, og der var 
ikke råd til, at jeg kunne komme til at studere, og det 
endte med, at jeg kom på flådens elevskole. Hele den 
bedste tid af mit lange liv tilbragte jeg i marinen, 
men var også et par år på Hærens skydeskole og kom 
såmænd endda en overgang til at føre et kompagni på 
100 blåben, altså landsoldater. 

Men for at tage det i den rigtige rækkefølge kom 
jeg i 1880 ml m~d korvettfm "Hdmda.l", med hvilken 
vi var til Skotland og til Østersø-staterne. Om vinteren 
var jeg ude med panserbatteriet "Rolf Krake" i dan
ske farvande. Ved Falsterbo blev vi overraskede af et 
voldsomt uvejr, under hvilket eskadrechefen lod sætte 
signalet: ,,Enhver bjerger sig, som han kan". De kan 
tro, at den var vådl Der stod højt med vand nede om 
læ i "Rolf Krake", og vi troede, at det blev vort sid
ste togt, men vi klarede den da. 

Året efter var jeg ude med briggen "Ørnen", og 
det samme gentog sig i 1882. I 1883 var jeg så på 
togt med "Sjælland" igen. Chefen var kommandør 

I 
Wulf, en streng herre, men en dygtig sømand. Togtet; 
varede tre måneder, og det var med at hive i tovene, 
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kan De tro. Vi satte kurs mod England for sej I alene 
og satte læsejlene. Vi nåede fra København og helt 
over til den engelske kyst på to dage. Det var pænt 
præsteret, men så måtte vi rigtignok også ligge og 
krydse i tre dage for at komme i havn. I vinteren 
1884.--85 var jeg med "Ingolf", orlogsskonnerten, til 
Vestindien og Venezuela. Det var en storslået op
levelse. Venezuela var et rigt land, men var dengang 
meget tyndt befolket. Jeg kunne ikke lade være at 
tænke på, hvad et dygtigt folk kunne få ud af dette 
land. 

Det gik ustandseligt med togt efter togt, og i som
meren H385 kom jeg om bord på fregatten "Fyen", det 
nuværende kaserneskib. Vi lå og rodede lidt rundt i 
danske farvande. Da vi lå ud for Århus og skulle 
sætte kursen mod København for damp, lød der et 
vældigt knald fra maskinen. Det var en kondensator, 
der var sprunget. Overbådsmanden skreg ned til ma
skinfolkene med slet dulgt skadefryd og foragt for 
maskiner og damp: ,,Nå, hvad kan I nu udrette med 
jeres kondenbrasor, eller hvad det nu hedder? Det 
bliver alligevel os og sejlene, der må klare ærterne!" 
Da vi korn hjem, fik jeg min hidtil største oplevelse: 
"Esbern Snare" skulle tage os på slæb ind i flådens 
leje. Vinden var østlig. Pludselig blev der råbt ovre 
fra dampskibet: ,,Vi har fået fortøjningen i skruen." 
Vor chef, kommandør Magdalus Holm, tog imidlertid 
en hastig beslutning. Han gav ordre til hurtigt at sætte 
sejl. Vi foretog en flot vending og gik for sejl alene 
ind i lej et, hvor vi lige så flot fortøj ede ved Dokøen. 
Det er vist den eneste gang i vor flådes historie, al el 
stort skib er ankommet til kaj i flådens leje for sejl 
alene. Ellers plejede man jo at slæbe skibene ind eller 
forhale sig ind ved at gøre fast til de forskellige pæle 
i vandet efter tur. Ih, hvor vi masede! Pusten gik 
næsten af os i de hektiske minutter, hvor sejladsen 
stod på. 

Den påfølgende vinter var jeg atter ude med 
,,Fyen", men denne gang med kommandør H. G. F. 
Garde som chef. Selv var jeg nu blevet forfremmet til 
overkonstabel. Vi afgik fra København til Malta, hvor 
vi sejlede ind i den mærkelige havn en søndag. Chefen 
tog med barkassen ind til land. Da solen forsvandt, 
skulle bramræerne ned. Desværre kajede storbram
råen sig for tidligt, og vi ventede at få en gevaldig 
balle af chefen, som sikkert havde set det inde fra 
land. Da han kom om bord, sagde han imidlertid ikke 
et ord om det og gjorde det heller ikke siden. Samme 

uge døde han nemlig af lungebetændelse i sit lukaf. 
Den næste søndag, da vi stod og ventede på land

lov, blev vi pebet op på dækket, hvor næstkommande
rende, Bram hed han, trådte frem og med højtidelig 
stemme sagde: ,,Jeg har det sørgelige budskab til jer, 
at vor elskede chef er død og er faret til de himmelske 
riger. Æret være hans minde. - Sæt flag og vimpel 
på halv." 

Desværre satte vimplen sig i bekneb, og næstkom
manderende sagde med en tordenrøst, der slet ikke 
svarede til den høj tidelige tone nogle sekunder før: 
"Satan gale mig til nogle kludrehoveder! Kan I så for 
pokker se at få den vimpel klaret!" C:hefen blev nu 
lagt i kiste, og nogen tid stod vi vagt ved den. Så 
fulgte den største begravelse, jeg nogensinde har været 
med til. Kisten blev bragt i land med barkassen, hvor 
fire søofficerer stod vagt på vejen ind. Der var mange 
fremmede orlogsmænd i havnen af næsten alle natio
naliteter, og fra dem alle blev der skudt sørgesalut. 
Det øsede ned, men langs hele vejen til graven stod 
engelske landstyrker opmarcheret med geværkolberne 
vendt opad. Det var meget højtideligt. 

Med næstkommanderende som skibets fører stod vi 
nu mod Grækenland. Julen nærmede sig, og vi fik ny 
chef, kommandør Mac Dougall, om bord. Næstkom
manderende anbefalede, at vi på grund af dødsfaldet 
ikke holdt julefest om bord, men den nye chef syntes, 
det var synd at snyde de værnepligtige for den op
levelse. 

Og julen blev en strålende oplevelse. Juleaften fik 
vi i Phæus besøg af den græske konge og huns dron• 
ning. Det var begge flinke mennesker. Vi lavede optog 
og festede, og kongeparret gav os julegaver. Jeg fik af 
dronningen et smukt græsk tæppe. 

I sommeren 1886 var jeg med "Heimdal" i Rus
land. På det togt var bl.a. Nordpols-fareren Hovgaard 
med. Vi lå på Kronstadts red, men tog med små både 
til St. Petersborg. Jeg kan huske, at når vi på restau
rationerne ville have tjenerne til at skaffe en vogn, 
sagde vi blot "svovlstik''. Det russiske ord for en vogn 
lød noget derhen ad. 

Mens vi lå på reden, kom Alexander III og kejser
inde Dagmar om bord. De gik hele skibet igennem. 
Kejserinden var den ivrigste og gik forrest. Nede om 
læ sagde hun til bådsmand Møller: ,,Hør, må jeg ikke 
se ind i Deres lukaf." ,,Del må De da gerne," svarede 
Møller uden at sige "Deres Majestæt", hvilket iøvrigt 
ikke anfægtede kejserinden. ,,Nej, men der er jo et 
billede af min far," sagde kejserinden inde i lukafet. 
"Ja, jeg har skam også et af Dem," sagde Møller. ,,Og 
hvad er det?" spurgte dronningen og pegede op på 
væggen. ,,Det er et klude-tæppe, som min kone har 
har lavet," svarede bådsmanden. ,,Hvis De synes, det 
er pænt, kan jeg få min kone til at sende et til Dem." 
Kejserinden smilede og sagde: ,,Ja tak, det vil jeg 
skam meget gerne have." - Om kejserinden fik sit 
tæppe, ved jeg ikke, men det er da det mest sandsyn
lige. 

I 1887 var jeg på togt i danske farvande med 
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"Huitfeldt", og der skete ikke noget, som er værd at 
nævne, men det følgende år var vi nede ved Dragør 
for at tage imod en russisk eskadre af krigsskibe med 
kejserparret om bord. I Dragør kom en lille, spinkel 
mand om bord. ,,Ham skal De tage Dem af," sagde 
chefen til mig. ,,Det er en referent fra "Politiken"!" 
På den måde kom jeg til at gøre bekendtskab med 
Herman Bang, for det var nemlig ham, der var refe. 
renten! 

I 1889 var jeg på opmålingstogt i seks måneder, 
og så fulgte to år på Hærens Skydeskole. Ind imellem 
var jeg på et to måneders togt med "Set. Thomas", som 
vi forøvrigt kaldte "Den skrællede vandmelon". 

Så fulgte i 1894 et vintertogt med korvetten "Dag• 
mar" til Middelhavet og Konstantinopel. På det togt 
var prins Carl, den nuværende norske konge, om bord. 
Jeg kan huske, at vi lå i to timer og ventede på ind• 
sej Jingstilladelse ved Dardanellerne, hvor fremmede 
krigsskibe jo ellers ikke måtte gå ind. Vi fik imidler
tid tilladelsen, idet vi blev indskrevet som prins Carls 
lystyacht! 

Da vi kom til Konstantinopel, kom en fint klædt 
tyrkisk officer om bord for at aflægge besøg i anled
ning af den danske prins' tilstedeværelse. Prins Carl 
brød sig ikke om for megen ståhej, og den tyrkiske 
officer blev vist nok noget forbavset, da han erfarede, 
at det var prinsen, der anførte den skansevagt, som 
havde modtaget ham. - Det, jeg husker bedst fra mit 
Konstantinopel-besøg, var det voldsomme hundeglam 
om natten. Konstantinopel vrimlede med hunde, der 
agerede som byens skrallemænd. Det var forbudt tyr
kerne at slå hundene ihjel, men da ungtyrkerne kom 
til, deporterede de alle hundene til en øde ø, hvor de 
åd hinanden, så var man fri for at slå dem ihjel. 

I 95 og 96 var jeg med skonnerten "Ingolf" på 
dybhavsekspedition med kommandør Wandel som chef. 
Vi kom det første år næsten hele Grønland rundt og 
var helt oppe på Jan Mayen. Hele turen gik næsten 
for sejl alene, for der skulle spares på pengene. Det 
var en interessant tur, men med meget slid og slæb. 
Ofte var jeg ikke til køjs i flere døgn i træk. Vi traw
lede helt ned til 1800 favne og fik mange mærkelige 
fisk op til dagens lys. Mange af dem eksploderede, 
inden vi fik dem op. Vi fangede bl.a. nogle små fisk 
med fire ben. De lignede små grise, men var helt gen-
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nemsigtigc. Når vi klaskede dem mod dækket, gik der 
hul på dem, og kun skindet var så tilbage af dem. Det 
andet år lå vi og rodede ved Island. Tilsidst var vi 
rigtig godt kede af at sætte redskaberne, og da chefen 
sagde, at vi skulle til at sætte kursen mod København, 
ville videnskabsmændene absolut have trawlet ud end
nu en gang. Næstkommanderende var opsat på sjov og 
gav mig besked om at sige til bageren: ,,Tag og bag et 
stort mørkt brød af form som en menneske! ... !" Ba
geren udførte ordren, og da trawlet kom hjem, og vi
denskabsmændene stod bøjet over dets indhold, der 
væltede ud på dækket, lod næstkommanderende ube
mærket bagerens frembringelse glide ned i mudderet. 
Da en af videnskabsmændene, H. J. Hansen, som al
drig kaldtes andet end "Flue.Hansen" på grund af en 
doktorafhandling om fluernes kæbeparti, fik øje på 
den mærkelige ting, kom han med et udbrud og gav 
sig til ivrigt at studere den. ,,Den var højst interes
sant," sagde han. ,,Hvad mon det kan være?" .,Åh," 
svarede næstkommanderende, ,,De skal se, vi har nok 
været i nærheden af havmandens w.c.!" ,,Flue-Hansen" 
lod imidlertid fundet sætte i sprit, og måske opbevares 
det den dag i dag på Zoologisk Museum! 

Nå, så er vi vel efterhånden nået frem til togtet 
med "Fyen" til Tunis i 98 og 99 med Wandel som 
chef. Vi satte hernede skildvagter i land, men snart 
begyndte befolkningen at stene dem. Vi spurgte en for
nem tuneser, som kom om bord, hvad det skulle be
tyde. Han forklarede, at man stenede skildvagterne, 
fordi de stod med geværer. Da blev geværerne bragt 
om bord, og steningen hørte op. Men det var ellers et 
livligt sted. Flere gange hørte vi om folk, der blev 
stukket ned med knive i land! 

I 1901 var jeg i ni måneder på fiskeriinspek.Lion 
med "Grønsund" langs Jyllands vestkyst. Vi fangede 
en mængde trawlere, som dristede sig ind på dansk 
farvand. Ofte lå vi stille på lang afstand med vaske
tøj et hejst i rigningen. Så troede man på de fremmede 
trawlere, at også "Grønsund" var en trawler. Men når 
de fremmede så vovede sig ind på forbudt område, 
halede vi vasketøj et ned og slog til. Til sidst sendte de 
engelske trawlere bud efter en engelsk orlogsmand, 
som evigt og altid fulgte os og var så fræk at advare 
trawlerne om vort komme ved at hejse signaler om det. 

Der fulgte så nogle år med landtjeneste og togter i 
danske farvande. I 1907 var jeg et helt år oppe under 
Island med "Islands Falk". Det var et godt togt. Vi 
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var naturligvis på rideture i land og besøgte med 
skibet hver eneste islandsk fjord. Vi anholdt mange 
udenlandske trawlere og tog ved en lejlighed tre tyske 
skibe, som, da de kom ind på Islands t~rritorialfar• 
vand, kun manglede ganske lidt for at have lasten 
fuld. Hele fangsten blev beslaglagt. Som næstkomman
derende havde vi Malthe Bruun om bord. Han var et 
sitrende nervebundt. Det var jo ham, der havde ført 
,,Georg Stage", da den blev sejlet ned i Sundet. Min
det om de mange døde unge mænd havde ødelagt ham 
helt. 

Det følgende år førte jeg tilsyn med bygningen af 
kystforsvarsskibet "Peder Skram", og i 1909 og 10 
var jeg med på forskellige prøvetogter. Vi var helt 
oppe til Bergen, men skibet egnede sig slet ikke til 
sejlads på åbent hav. Der var altid vådt på dækket, ja, 
endog nede om læ. Oppe i Bergen var vi forresten en 
tur om bord på "Fram", før den næste dag skulle af
gå på ekspedition. 

Vinteren 1910-11 var jeg til Vestindien med "In
golf". Chefen var kommandør C. V. E. Carstensen. 
Kommandør Ackermann har senere betegnet dette togt 
som sit bedste, og det var også det mest uforglemme
lige for mig. Vi besøgte bl.a. neger-republikken Haiti, 
hvor der altid herskede undtagelsestilstand på grund 
af blodige episoder. En dag kom en lille Haiti-orlogs
mand imod os. Vi så og hørte dens chef råbe noget til 
rorgængeren, hvorefter han farede over denne og 
tæskede ham noget så læsterligt igennem, så han slap 
roret. Fartøjet fo'r rundt i havnen til stor fare for alle 
andre skibe, men det tog man sig ikke noget af. Så 
kastede fartøjet endelig anker, og chefen skulle af
lægge os besøg. På hans uniform var der kun een 
epaulet. Støvlerne havde han taget af, så han sad i 
bare ben i barkassen. Den trekantede hat havde han 
under armen. Da båden kom langs siden, og vi skulle 
til at pibe faldereb, viftede han afværgende med hån
den, for at vi skulle vente lidt, hvorefter han tog støv
ler og hat på og hoppede om bord. Det var en værre 
parodi! Efter endt besøg hoppede han atter ned i bå
den og tog støvlerne af igen. 

I San Salvador traf vi en amerikansk torpedobåd. 
Vi talte naturligvis engelsk til chefen, men han svarede 
os på dansk. Han var nemlig dansker. Skibets maskin-
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mester, hvis eneste kendskab til maskiner stammede 
fra et job som vognstyrer i et sporvognsselskab, blev 
ligeså forbavsede som vi over chefens danske. De to 
officerer havde altid talt engelsk til hinanden og hav
de intet vidst om hinandens nationalitet. Maskinmeste
ren var svensker! 

I 1912 var jeg som overkanoner på vagt ved Hol
mens hovedvagt. Jeg skulle om morgenen kontrollere, 
hvem der kom ind på Holmen, og en morgen så jeg 
en russermatros gå ind. Min overordnede sagde: ,,Ja, 
men der går jo en russer-matros. Hvordan skal vi få 
ham ud? Kan De klare den?" ,,Ja," svarede jeg, ,,jeg 
har været i Rusland." (Ganske vist kun i to dage.) 
"Hej, ruski," råbte jeg så. ,,Hvor skal De henski. Kom 
tilbaski. Nichski denne vejski." Det forstod han og 
vendte om. Han skulle ud på Refshaleøen. 

Jeg har iøvrigt flere gange udmærket mig ved 
mine "sprogkundskaber": Da jeg i 1894 var med 
,,Dagmar" i Middelhavet, lå vi en tid ved Neapel. Der 
var en lang, rød mur, der virkede som en stor tunnel. 
Igennem mange, mange år var de fornemme neapoli
tanere blevet bisat ved, at man ganske simpelt "hæld
te" dem ned oven på de mange, som i forvejen lå inde 
i tunellen. I 1894 var stanken fra de døde blevet så 
slem, at man besluttede at rydde op. Man pumpede 
resterne ud i vandet og lod damp fuse igennem vol
den. Det var på grund af smittefaren forbudt at spule 
dæk med havnevandet i lang tid efter, hvorfor vi fik 
vandet inde fra land gennem slanger over flydere. En 
italiener stod og passede pumpen inde i land. Da vi 
havde fået nok, råbte næstkommanderende ind om at 
stoppe både på fransk, engelsk og tysk. Manden for
stod ikke et muk. Næstkommanderende spurgte, om 
jeg kunne klare den. Jeg råbte så ind til manden: 
"Hej du ltaliano, stop for the wasser". Det var et 
værre kaudervælsk, men manden forstod det og pres
sede bagefter et par hudorme ud i mit ansigt til tak! 

I 1914 kom jeg med panserbatteriet "Skjold" i to 
år på eskadre til Storebælt, hvor vi lå på bevogtning. 
Resten af min tid i marinen, indtil 1926, var jeg på 
artilleriværkstedet som marinens tillidsmand ved ind
køb af artilleri-materiel." 

"Og nu, hvor De ser tilbage på de mange år, har 
De så været glad for tiden i marinen?" spørger vi. 

,,Det har jeg. Jeg har altid prøvet at tage vanske
lighederne med godt humør. Jeg har aldrig været med 
til at straffe en af mine undergivne, og mange værne
pligtige har på mine gamle dage opsøgt mig for at 
takke mig for deres tid i marinen, som for det meste 
kun har rummet lyse minder. Måske især fordi de 
kunne vende tilbage til civillivet med uplettede pa
pirer. 

Søen har jeg naturligvis ikke helt kunnet undvære. 
Efter min afsked fra marinen sejledt> jeg i mange år 
ved kapsejladser med min egen kragejolle, som jeg 
først solgte, da det begyndte at knibe med synet. Med 
den tog jeg i tidens løb 63 kapsejladspræmier, men det 
er en helt anden historie,'' slutter den raske, gamle sø
mand. 
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Et tilbageblik 
SIDSTE år kunne "Halland Ångbåts Aktiebolaget" 

som Sveriges ældste linie-rederi fejre sit 100-års 
jubilæum. Rederiets første skib var dampskonne1ten 
"Halland", der som sine nærmeste efterfølgere var en 
hjuldamper. Senere kom skruedamperne til, men disse 
er efterhånden helt blevet afløst af motorskibene. 

Rederiets sidste damper var "Gripen'\ som for kort 
tid siden anløb København for sidste gang. Skibet, der 
nu er under ophugning i Gøtehor13, var på sine gamle 
dage indblandet i mange spændende begivenheder. 
,,Gripen" var bygget i Gøteborg i 1908 og havde den• 
gang navnet "Ludvig Kollberg". Mange danske vil med 
taknemmelighed mindes skibet for dets indsats i de 
mørke besættelsesår. En tid besørgede "Gripen" en stor 
del af den illegale trafik mellem Danmark og Sverige 
og bragte mange forfulgte danskere i sikkerhed, 

"Gripen"s fører i den ondeste tid var sjokapten 
T. A. Fredriksson, som efter et minesprængnings-forlis 
med damperen "Tiirnan" i Østersøen i 1944 overtog 
"Gripen". Kaptajnen, der nu er pensioneret og bor i 
Malmø, fylder næste år 70 år. Han er kendt som en 
dygtig, retlinet og modig sømand. Selv under de van
skeligste forhold under krigen misted'e han ikke sit 

gode humør. Når 
han hjalp nødsted
te danske, gjorde 
han det uden tan
ke på evt. økono
misk vinding. Hans 
valgsprog var al
tid "alting ordner 
sig". Og det ord
nede sig -. Kap-
tajnen slap godt Kaptajn T. A. Fredriksson. 
fra sit farlige ar-
bejde og modtog kort efter krigen som tak for sin 
uegennytige indsats Kong Christian X's Frihedsme
daille. Endvidere fik han den svenske Emery Medaille, 
der uddeles til svenske officerer af handelsflåden for 
fortjenstfulde gerninger på søen. 

En del af de mange danske flygtninge, som "Gri
pen" sejlede i sikkerhed, fandt et fristed hos pastor 
Adell og frue i Soderkoping. De to mennesker åbnede 
gæstfrit deres præstegård for de jagede mennesker og 
behandlede dem overmåde venligt. Også pastoren mod
tog som tak for sin hjælp Christian X's Frihedsme-

daille, og Marineforenin
gen lod et kirkeskib, en 
model af fregatten "Jyl
land", ophænge i Sodcrko
pings kirke. Modellen er 
udført af fhv. skibsfører 
Sørensen fra D. F. D.S. 

Med "Gripen" forsvin
der endnu et smukt minde 
om en bevæget tid. 

Æ.ldre numre købes 

,,Gripen" fotograferet i Goteborgs havn. 
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Definition. 

I "The Sailoi:'s Word Book" har jeg fundet følgende for
klaring på ordet "umuligt": - ,,Et forhadt ord, som sædvanlig
vis blandt dygtige søfolk erstattes af sætningen "Vi vil prøve"." 

Apropos skibsnavnene. 

Sig ikke, at søfolkene mangler humoristisk sans! I tilslut
ning til linierne om engelske krigsskibsnavne i forrige nummer 
kan jeg nævne, at det britiske orlogsskib "Thetis" i 1823 af 
mandskabet og hel.e flådens personel blev døbt om til "Tea 
Chest" (,,thekisten"), fordi man om bord på dette skib samme 
år halverede rom-rationen og erstattede den med the og sukker. 

Verdens siorste. 

"St. Germain" er ved flere lejligheder blevet benævnt som 
verdens største færge. Imidlertid er et par af færgerne på de 
store canadiske søer endnu større, og dagen for leveringen af 
,,St. Germain" fra Helsingør holdtes prøvetur med en Zee
briigge-færge, ,,Norfolk", som er fire meter længere, men har 
en mindre lastekapacitet end den dansk-byggede franske færge. 

Norges handelsflåde. 

Pr. 1. januar 1951 havde de danske handelsskibe en gen
nemsnitsalder af 21,9 år. Til sammenligning kan det nævnes, 
at de norske skibe på samme tid havde en gennemsnitsalder af 
11,5 år, mens den før krigf>n var 12,5 år. I den norske handels
flåde er der beskæftiget 37.000 mennesker, hvoraf 5--6000 er 
udlændinge. 

Den lille havfrue. 

I forrige nummer fortalte jeg om hollandske søfolks for
kærlighed for den lille havfrue i København. Dagbladet "Bør
sen" fortæller meget apropos, at en engelsk tankdamper, 
"B!oomfield", der er adopteret af en pigeskole i Exeter, har 
foræret skolen en kopi af figuren. Havfruen skal som en slags 
,•andrepokal vindes i s,•ømmekonkurrencer mellem skolens for
skellige afdelinger. 

En fiskers selvangivelse. 

Ifølge "Dansk Fiskeritidende" skrev en fisker på en af rle 
sydfynske øer sidste år følgende hjertesuk på sin selvangivelse: 
,,Vorherre tog torskene, bønderne fangede ålene, og rejerne, 
som jeg fangede en del af, gav ingen penge". 

Fyr i et kirketårn. 

I tåmet på Notre Dame-kirken i Marseille er installeret et 
kraftigt søfyr. Kirken, der ligger på et meget højt punkt, 
ln-orfra der er en pragtfuld udsigt ud over Midd"Jhavet, Pr for 
en stor del blevet til for frhillige pengegaver. Søfolkene var 
blandt de ivrigste giYere, og som tak herfor oprettede man 
fyret i kirketårnet. 

Mere om kæmpebølger. 

I sidste nummer gav jeg et par eksempler på søens vælde. 
På bunden af slopkisten har jeg fundet endnu et, som sikkert 
slår alle rekorder: På Bondi Bead1, New South Wales, ligger 
en 235 tons stor sten. Den blev skyllet i land fra Stillehavet 
under en kraftig storm den 15. juli 1912. - Det kunne være 
interessant at høre, om læserne kender lignende eksempler på 
soens magt. 

Amerikanske bugserb<ide. 

I hele U. S. A. findes der 2500 bugserbåde, der ejes af ca. 
2000 selskaber. Alle disse bugserbåde indbringer hvert år deres 
ejere mere end 53 millioner dollars. Det største af selskaberne 

er :tvioran Towing and Transportation Company, der har 50 
bugserfartøjer og en årlig indtægt, der er ca. tre gange større 
end dets nænneste konkurrents. Efter invasionen i Normandiet 
under den sidste krig bugserede selskabets fartøjer bl.a. 36 
jernbane-pramme over Atlanten. Eisenhower erklærede på for. 
hånd, at han ville være mere end tilfreds, hvis hah•delen af 
prammene nåede uskadte over. Kun to gik tabt. 

Kinesiske kompasser. 

Mange steder i Kina er det ifølge gammel o,•erlevering al
mindeligt at forsyne kompassernes hovedpunkter med farver. 
Nord er hvid, syd rød, øst gul og vest sorL Sommetider følger 
de samme farver også gader, der vender lige i de nævnte ret
ninger, idet man maler bygninger, gadeskilte o. s. v. i overens
stemmelse med kompasfarverne. 

Davy lone.,· Locker. 

Som bekendt kaldes havbunden ofte "Davy Jones Locker", 
hvilket betyder "Davy Jones' kistebænk". Hvad navnet hentyder 
til, hersker der en del tvivl om, men her er et par af de 
gængse forklaringer: Davy Jones er en legendarisk walliser, som 
regerer på havbunden og her opretholder et gemmested for 
dmknende søfolk.· En anden forklaring fastslår, at "Davy" er 
en omskrivning af et af negersprogenes betegnelse for en ånd 
- ,,Duffy" -, og at Jones er en omskrivning af samme sprogs 
navn for Jonas. En tredie forklaring siger, at Davy Jones 
Locker er den samme som himluemes gutlintle for døden, 
Deva Lokka, Endeli!!:'. mener noJ!;le, at David Jones var en be
rygtet pirat. - Kender læserne andre og mere troværdige for
klaringer, vil Jack Tar gerne høre dem. 

Det falske forbjerg. 

Gennem generationer er False Point på forbjerget af samme 
navn i floden Mahanadys delta blevet betragtet som den bed
ste havn på den indiske østkyst næst efter Kalkuttas. Navnet 
False Point (det falske forbjerg) har bjerget fået, fordi det 
ofte forveksles med det noget nordligere Palmyra Point. 

Duc d'alber. 

En duc d'albe er som bekendt en særlig form for en for
tøjningspæl, som anbringes i vandet fri af kajen. Den er op
kaldt efter hertugen af Alba ( en grusom og frygtet herre fra 
det 16. århundrede), der som den første anbragte en sådan i 
Antwerpens havn. 

Høje agterbygninger. 

Hvorfor var de gamle sejlskibe (i middelalderen) altid for
synet med en meget høj agterbygning? For at officererne her• 
fra kunne undertrykke et mytteri? EIier for at man herfra 
kunne skyde ned på fjendtlige skibe? Den amerikanske forfat
ter og søofficer H. A. Calahan mener ikke, nogen af forklarin
gerne er rigtig, men hævder, at de noget klodsede agterhygnin• 
ger tjente som permanente seJ1, der aldrig hlæste væk. Denne 
forklaring lyder egentlig meget sandsynlig. 

Tidem11cL 

Den stm·ste tidevandsforskel på kloden findes i Baffinshug
ten, havet mellem Grønland og Baffinsland. Forskellen me11em 
ehbe og flod er her mere end ty\'e meter. 

Heste og sejlskibe. 

"Man skal gå foran en hest, men agten om en sejler," sagde 
skipperen. 
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Det har jeg opleuet: Af skibskonstruktør C. F. Hansen 

En oplevelse fra den første verdenskrig 
i U. S. A. 

FØR den første verdenskrig boede jeg i en by ved 
navn Sandusky Ohio i U. S. A. oppe ved de store 

indsøer, hvor jeg havde mit eget bådebyggeri og altid 
rigtig godt at bestille hele året rundt. Så kom krigen, 
og U. S. A. kom med i det store opgør. En skønne dag 
fik jeg besøg af et par højtstående marineofficerer, 
der gerne ville bese min virksomhed for at se, om der 
kunne bygges noget hos mig til krigsbrug. Jeg var ikke 
meget begejstret for tanken, og de herrer rejste videre, 
og jeg mente ikke, der kom mere ud af den ting. 

Men kort efter fik jeg et telegram fra Washington 
med ordre til at stille personlig i løbet af 48 timer på 
flådestationen i Broklyn, New York. 

Jeg inåtte da afskedige alle mine folk, 22 mand i 
alt, dreje nøglen to gange om til mit værksted og 
springe på toget til New York i en vældig fart. 

Ankommet til flådestationen blev jeg ført frem for 
chefen til forhør om, hvad jeg var og hvad jeg kunne 
påtage mig, og 'fik besked om at komme igen den føl
gende dag. Næste dag, da jeg indfandt mig ifølge 
ordre, fik jeg den besked, at jeg skulle henvende mig 
på et nyt træskibsværft, som var under opførelse i 
Yonkers New York på IIudson-floden. Her fik jeg be
sked på, at jeg skulle være med til at dirigere dette 
værft sammen med en anden skibsbygger. Vi delte 
arbejdet mellem os, således at jeg fik alt det tekniske 
arbejde og fremskaffelse af alt materiale, medens den 

. anden mand ledede det daglige arbejde på pladsen. 
Det gik også meget godt; efterhånden havde vi 

over 200 mand i arbejde, men heraf var der desværre 
kun 16 faglærte skibstømrere, alle de andre kom kun 
til os for ikke at skulle blive sendt til Frankrig til 
fronten. De kaldte sig for skibsbyggere, men havde al
drig været i nærheden af et skib, men vi fik alligevel 
tilrettelagt arbejdet, så de alle kunne gøre lidt gavn. 

Det allerførste, vi byggede, var en stor flydekran, 
60 fod lang og 40 fod bred; den skulle bruges til en 
slo1 k.ian på flådeslationen i Annapolis i nærheden uf 
byen Washington. Flåden blev bygget på rekordtid og 
skulle afleveres hurtigst muligt. Vor direktør forsøgte 
at få en slæbebåd til at tage den tur, men her kom 
vanskelighederne frem. Alle slæbebåde var optaget, 
der var en meget stor aktivitet over alt, alle fabrikker 
arbejdede i døgndrift, alle jernbaner kørte som aldrig 
før med krigsmateriel til havnene, slæbebådene førte 
store pramme ad floder og kanaler til dokkerne i alle 
de store havne, for at krigsmaterialerne kunne blive 
omladede i de store dampskibe til Europa, og derfor 
var det ganske umuligt at finde en slæbebåd til denne 
tur. Ledige søfolk fandtes ikke heller; mange gamle 
søulke, som var gået i land for at have det lidt godt 

på deres gamle dage, måtte atter ud og sejle, så del så 
ikke godt ud for vor direktør. En dag kom han ind på 
mit kontor og beklagede sig højlydt over tilfældet og 
spurgte mig, hvad han dog skulle gøre. ,,Det er ganske 
nmnligt at få en mand til at tage denne tur, og <let 
haster så meget, hvad skal jeg dog gøre, hvor finder 
jeg en mand, der kan og tør tage denne tur?" ,,Lige 
her," sagde jeg. ,,Kan De få en anden til at tage sig af 
mit arbejde her så længe, så skal jeg tage den flåde til 
Annapolis omgående." ,,Nej, nej," sagde direktøren, 
,,det skal jo være en sømand, en navigatør." ,Ja, ja,:' 
sagde jeg, ,,jeg har papirerne i orden, jeg har styr
mandspapirer, og jeg både kan og tør tage den tur for 
at hjælpe Dem ud af Deres nød." Direktøren var lige 
ved at omfavne mig af glæde, alt blev hurtigt aftalt, 
og jeg gik straks i gang med forberedelserne. 

Jeg fandt en ældre motoryacht med tilstrækkelige 
hestekræfter, som nok kunne tage denne tur, og da 
disse fartøjer ikke kunne anvendes til lystsejlads nu 
under krigen, gik det jo nemt at leje dette fartøj. Be
sætningen var det værre at finde, for rigtige søfolk 
fandtes ikke ledige, men i løbet af el par dage fik jeg 
alligevel fat i feill amatørsejlere, heraf to grækere, en 
italiener, en spanioler og en neger, dog alle fødte ame
rikanere. Negeren blev vor kok, og han var også god 
nok. Vi fik ordnet alt i hurtig rækkefølge, fik proviant 
om bord, alle papirer ordnet, og så startede vi ned ad 
I-ludson-floden fra Yonkers med den udgående flod. 
Her er en meget stærk flod og ebbe, så det er nødven
digt at indrette sig således, at man tager med floden 
og ikke mod, da det sidste kun er spild af hestekræfter. 
Men under hele krigen var der tyske undervandsbåde 
langs den amerikanske Atlanterhavs-kyst, og såsnart 
disse blev rapporterede, blev alle havne lukkede, og 
ingen skibe fik lov til at forlade havnene, før patrouil
lebådene rapporterede fri kyst, og derfor måtte vi ud 
for New York by ved 83. gade west ankre op og vente 
på tilladelse til at sejle. 

Jeg henvendte mig på det kontor, der havde med 
dette at gøre, men det varede nu hele fir_e døgn, før vi 
fik tilladelse til at stikke til søs. Ventetiden er altid 
lang, og da vi endelig blev udklareret, gjorde vi øje
blikkelig klar til at gå til søs. Klokken var da 12 mid
nat, og det var bælgmørkt, ingen lys noget sted, ingen 
lanterner tændte, alt mørkelagt, som vi kender fra sid
ste krig. Kun enkelte gadelygter med store paraplyer 
over sås i New York, så al færdsel var vanskelig. 

Vi begyndte med at starte vore to store motorer 
og skulle så trække vort anker hjem, men om forla
delse, her begyndte vore genvordigheder. Ankeret hav
de fisket et eller andet på havbunden, og vi trak hele 
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forskibet ned, men ankeret ville ikke slippe sit greb, 
og til sidst var der ikke andet at gøre end at lade hele 
kæden rause udenbords med en bøje ved, for at vi 
senere kunne prøve at få det op. Og så var vi endelig 
på vej ud mod det åbne Atlanterhav ud med den ud
gående strøm i den kulsorte nat, ned ad det sidste 
stykke af Hudson-floden, igennem hele New Yorks 
nedre havn, forbi Frihedsgudinden, som også havde 
sin fakkel slukket, og ud igennem det smalle farvand, 
som dannes af øerne Long Island og Staten Island. 
Her havde vi igen genvordigheder. Strømmen løb nu 
på sin højeste fart, og den store tunge flåde, vi havde 
på slæb, var lige ved at løbe hurtigere, end vi kuune 
med to store kraftige motorer for fuld fart, og så skete 
det: Midt i sejlløbet står et stort sømærke forankret, 
og i den mørke nat så vi det ikke, før det var for sent. 
Med motorbåden kom vi på den ene side af sømærket, 
medens strømmen førte flåden på den anden side. Slæ
betrossen kom således til at hænge os op på sømærket, 
og det varede ikke længe, før vi hørte et klask, og 
flåden klappede sammen med os, så hele skuden ryste
de, og der blev vi hængende, og inlel kunne vi se i 
mørket. Sprang trossen, var vi færdige, for vi kunne 
ikke fange flåden i den kraftige strøm i det mørke, så 
gode råd var sandelig dyre. Motorerne havde vi stop
pet, og så kom negerkokken og varskoede, at kaffen 
var varm, og det gjorde godt. Jeg spekulerede imedens 
på, hvad der var at gøre, men det blev ikke nødven
digt at gøre noget. Det besørgede den stærke strøm. 
Sømærket væltede nemlig om, og slæbetrossen smøge
de over toppen af mærket rivende hele kosten af, og 
vi var i drift udad mod havet. Hurtigt fik vi atter 
motorerne i gang, og så var der ikke langt ud til 
Sandy Hook, det yderste punkt af land. Vi var nu i 
selve Atlanterhavet på den cirka 600 miles lange tur 
ad åben kyst i efterårets triste grå vejr. 

Fra Sandy Hook cirka 20 miles nede langs kysten 
havde marinen et forbudt areal, og jeg havde fået 
strenge ordrer på, at her skulle jeg holde mig tre sø
mil klar af kysten, dersom jeg passerede denne stræk
ning om dagen. Solen var endnu ikke oppe, men det 
ville ikke vare længe. Altså skulle jeg efterkomme den 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holmens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52. filialer oQ kontorer I provinsen 

HANDELSBANKEN 

givne besked. Men det blæste friskt af fralandsvind, 
og ude til søs - tre miles - var der kraftig sø. Med 
denne flåde på slæb skulle jeg ikke nyde noget, så 
jeg besluttede at hugge ned langs kysten i læ af land 
i smult vande. Det varede dog ikke længe, før kyst
patrouillebåden fra sin observationspost i land fik øje 
på os, ligesom solen kikkede over horisonten, og med 
full speed kom ud til os for at jage os længere til søs. 
Jeg uudskyldte mig med, at vejret ikke tillod mig at 
sejle derud, at marinen i Annapolis ventede på denne 
flåde, og at jeg ikke turde tage risikoen at gå så langt 
ud, hvorfor jeg i stedet for bad ham give mig en ende 
og hjælpe os forbi det forbudte område hurtigst mu
ligt. Men det ville han ikke, og så fik jeg besked på 
at skynde mig, hvilket var højst unødvendigt at sige; 
det gjorde vi i forvejen. Syd på gik det, alt hvad ma
skineriet kunne orke. Da vi var de tre fjerdedele af 
vejen af marinens areal, fik vi besøg af en anden pa
trouillebåd. Samme beskyldninger og samme und
skyldninger. Han ville ikke heller give os en ende, 
men skældte bare ud. Det hjalp dog lidt, da de hørte, 
at det var for marinen, vi sejlede. De havde ventet 
os længe. De havde jo fået at vide, at vi var startet 
fra New York, men de vidste jo ikke noget om vore 
genvordigheder hverken med ankeret eller med sø
mærket. 

Endelig kom vi forbi der, hvor vi ikke måtte være, 
og så åndede vi mere lettet op. Men vejrede friskede 
mere og mere op, og søen voksede foruroligende, men 
alligevel avancerede vi stadig syd på. Ud for den store 
badeby Atlantic City sprang vinden pludselig om. Vi 
fik først vindstille en halv times tid. Så kom vinden 
med fornyet styrke ude fra. Nu var det altså pålands
vind, og de mægtige dønninger fra det åbne hav kom 
rullende ind. Jeg stak straks ud på slæberen for at 
gøre slæbningen lettere. Men det var just ikke dame
sejlads. 

Og så - hvad er nu det for noget, det der? Jeg 
stod oppe på broen ved siden af ham, der styrede. Jeg 
så pludselig en lang hvid stribe i vandet ikke langt fra 
os, og så kom et periskop til syne og derefter hele tår. 
net af en undervandsbåd ikke længere fra os end mel
lem femten og tyve meter. Et par officerer kom til 
syne og anråbte os på endda meget godt engelsk. De 
skulle vide, hvorfra vi kom, og hvortil vi skulle, og 
hvad vi havde om bord. -Jeg svareue officererne på 
lige så godt tysk, at vi kom fra New York bound for 
Norfolk med en tom flåde til en entreprenør, der 
skulle bruge flåden til en rambuk. Jeg turde nemlig 
ikke sige ham sandheden, for så havde vi aldrig fået 
lov til at sejle videre med den. På broen, hvor jeg 
stod, havde vi udspændt et sejldug højere end det 
faste brystværn for at få lidt læ mod vinden. Dette 
sejldug sluttede ikke helt tæt over alt, og jeg fik held 
til at tage nogle fotografier af undervandsbådens tårn 
med officererne igennem denne åbning, og det uden at 
de anede det. Jeg havde også taget billeder af den sid
ste patrouillebåd om morgenen, og havde apparatet 
parat til, hvad der viste sig af interesse. 



Nå, undervandsbåden stak af igen efter at have 
forhørt sig, om vi ikke havde benzin med til ham. 
Han ventede på det og havde bestilt det. Han var nem
lig udgået og var bange for at løbe helt tør. Han 
spurgte, om vi muligvis havde set eller hørt noget til 
en trunsport af benzin, som skulle komme til ham 
Her stak jeg ham også en løgn, idet jeg fortalte ham, 
at vi havde set noget, der kunne minde om det, og at 
han sikkert i løbet af dagen ville få sin benzin. Så 
stak han af, og vi var alle glade, men jeg advarede 
min besætning. ,,I kan tro, vi er ikke færdige med ham 
så let," sagde jeg. Og det passede. Han løb nemlig 
fremad foran os - måske et par hundrede meter eller 
tre - hvorpå han affyrede en giftgas-senneps-bombe. 
Uha, den var ikke god. Jeg tørnede hurtigt til luvart 
af gassen, som lå som en tyk, tæt gullig skyrnasse oven 
på vandet, og så beordrede jeg alle mand til at tage 
et vådt tørklæde for mund og næse, men gassen var 
gennemtrængende, og det var næsten ikke til at trække 
vej ret. Skønt vi hurtigt kom i vindretningen, så gas• 
sen drev fra os, kunne vi dårligt få vejret, og vi led 
under denne gift. Jeg for mit vedkommende i flere 
måneder derefter. Senere, da vi kom i land og fortalte 
herom, fik vi fat i aviser fra den dag og læste, at over 
300 personer i Atlantic City var omkomne af giftgas 
den dag fra den bombe. Vi var blevet observeret fra 
byen, og de kunne ikke forstå, at vi slap levende 
derfra. 

Men vi slentrede stadig syd over, og stormen tog 
stadig til, og søerne voksede mere og mere uhyggelige. 
Dagen gik, og naUen var lang, men syd over gik det 
alligevel med meget ringe fart. I de første par dage 
skete der ikke noget ud over en værre gyngen. Kokken 
kunne dårligt lave en smule mad til os, ikke engang 
kaffekanden kunne placeres over ilden, så den stod 
kun på næsten tørt brød og vand, mest saltvand. Det 

• behøvede vi ikke engang at hente. Det kom selv om 
bord. Kysten her er lang og åben, noget lignende som 
vor vestkyst, og der er langt mellem havnene. Der er 
en del små indskæringer, hvor små fiskerbåde, der er 
stedkendte, kan søge læ. Men jeg havde aldrig været 
her før og turde ikke prøve på at gå derind. 

Ud for Cape May ved indsejlingen af Delaware
bugten blev vejret imidlertid for groft, og jeg beslut
tede at søge læ der. Det var så heldigt, at strømmen 
var for indgående, og da jeg drejede rundt, toe; strøm 
og sø den store tunge flåde og førte den hurtigere, end 
jeg kunne få motorbåden af sted, mod land, hvilket 
forårsagede flere pinlige situationer. Men ind kom vi, 
og i læ kom vi også, og ankeret kom hurtigt i bund i 
fuldstændig smult vande. Skuden lå pludselig ganske 
stille, så vi, der nu i mange dage havde rullet og dan
set på bølgen blå, dårligt kunne stå på benene. Nu fik 
kokken travlt. Og så til køjs og få lidt hvile ovenpå 
de strabadser. 

I fire døgn rasede vejret, og jeg var glad, vi havde 
søgt læ. Jeg gik daglig ud til den åbne kyst for at se 
på sagerne, og her langs denne barske kyst lå det ene 
vrag efter det andet, som lignende vejr havde smidt 

på land i tidernes løb. Al ventetid er lang. Nu havde 
vi fået godt med mad og søvn og kunne godt ride en 
tørn af igen, men vi måtte vente i fire dage, før vejret 
bedrede sig så meget, at vi atter kunne hive ankeret 
hjem og stå til søs. Vi var kun halvvejen af den åbne 
kyst;;træknine;, vi sknllP. forbi. SøPmP. var ikkP h1Pvt>I· 
mindre, men var nu ikke så frådende som før, og det 
gik dinglende fremad mod Chesapeake Bay. 

Ud for Cap Charles observerede vi en lang konvoj 
på vej tif Europa med tropper og krigsmateriel. Det 
var alle meget store fartøjer og camouflerede forskel
ligt. Det var et prægtigt syn, og fotografiapparatet 
kom flittigt i brug. Her var også en del flyvere oppe, 
som eskorterede fartøjerne, og da de observerede os, 
var de straks over os for at se, om der var nogen fare 
for konvojen fra os. Vi viftede med vort stjernebanner, 
tog fotografier af dem, og så var de væk igen. Den 
dags aften nåede vi Hampton Rod og lod ankeret gå i 
bund. Efter et hurtigt måltid og en fiksen op i land
gangsklunset tog vi en tur til Norfolk, som ligger på 
den anden side af fjorden, hvor vi lå. Det var helt 
rart at se and1·e mennesker og lidt civilisation igen. Vi 
fik provianteret, fik vand om bord, og så fik vi os 
godt udhvilet. Vi blev liggende tre dage på Hampton 
Road, og vi fik da Lejlighed til at se byen. Nordfolk 
er en temmelig stor by, og da vi skulle rette benene 
lidt og atter vænne os til at gå på et fast underlag, be
nyttede vi lejligheden til at tage byen og dens sevær
digheder i øjesyn. Byen hører med til de sydlige byer, 
og lov og rel e1 her anderledes end i de nordlige byer. 

"NEPTUN" REDNINGSVEST 
Tilfredsstiller kravene i 

,,London Conventionen af Juli 1948" 

.,Neptun" er en Java-kap1:>k
redningsvest, der er både 
effektiv og billig. Kapokkens 
fordeling bevirker, at vestens 
bærer bliver tvunget bagover 
i vandet. Kraven udelukker, 
at næse og mund kommer 
under vand. Vesten yder så.
ledes sikkerhed selv for en 
bevidstløs, og den er ikke 
farlig under udspring. ,,Nep
tun" fremstilles også i størrel
ser for børn og kan iøvrigt 
tages på. fra begge sider, :ret 
eller vrang. 
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Således husker jeg f.eks. en dag, jeg sprang på en 
sporvogn for at nå så langt rundt som muligt og se 
byen fra vognen. Der var ingen ledige pladser i vog
nen med undtagelse af en bagest på det sidste sæde 
ved siden af en ældre negerkvinde. Jeg ville netop til 
at sætte mig der, da konduktøren kom farende og 
skubbede mig væk, fremad i vognen, hvor der ingen 
ledige pladser var. Han fortalte mig, at de bageste 
pladser kun var for de kulørte folk, og de blev rasen
de på de hvide, dersom disse tog deres pladser. Noget 
sådant blev straks optaget som en fornærmelse og 
kunne give anledning til spektakel og optøjer. 

Efle1· al have udhvilet os stod vi atter til søs, men 
denne gang indenskærs op ad Chesapeake Bay i nord
lig retning i smult farvand. Det var helt damesejlads 
nu, og vi nød det. Jeg havde aldrig været der før, og 
derfor var der meget nyt at se. Der var mange nye 
typer af mindre fartøj er. De var ikke byggede, som 
jeg var vant til, men noget i retning af, hvad vore 
oldtidsfædre brugte. Det var nemlig tre træstammer, 
der var tilhuggede og samlede med træbolte og så 
udhulede; dette formede hele bunden, hvorpå der så 
var bygget sider op på mere almindelig måde. Disse 
både var meget maleriske, og de findes kun på Chesa
peake Bay. 

Da der ikke heller fandtes belysning på bugten, 
kunne vi ikke sej le om natten, men fandt os en anker
plads hver aften for at vente på daggry, før vi atter 
kunne sejle videre. Det blev derfor en hel ferietur for 
os. En aften lagde vi ind til en lille boplads, og kom 
på siden af en muslingeskraber, som lige var kommet 
ind fra arbejde. Jeg kom i snak med skipperen, og han 

· bad os smage på sin fangst. Jeg prøvede et par styk
ker; de smagte godt, men skipperen sagde: ,,Sådan 
spiser man ikke muslinger." Han tog derefter en stor 
balje og fyldte den ene skovlfuld efter den anden op 
i baljen, og to mand satte den over på vort dæk. Der
til fik vi en flaske meget stærk tomatpuree, og så gik 
vi i gang med det måltid. Med et stykke værktøj slog 
hver mand sine muslingeskaller iLu, kom lidt tomat
puree på, sugede derpå hele dyret ud af skallen, smed 
sko.llcn overbord og fat i den næste. Således blev vi 
ved, til baljen var tom. Det var vel nok en herreret, 

Sikkerhed til søs 
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men den aften kunne vi heller ikke spise nogen anden 
mad. 

Vi kom stadig længere op i bunden af bugten, og 
til sidst tonede Annapolis frem med den store flåde
station og søofficersskolen, og vi havde endelig nået 
vort mål. Vi fik fat i chefen og fik afleveret vor flåde 
i god behold. Vi blev alle beværtet på det bedste, og 
chefen ville gerne høre, hvorledes turen var gået. Så 
han fik hele historien om alle vore genvordigheder, og 
han sagde, at vi kunne være glade for den storm. Den 
var sikkert årsagen til, at vi ikke havde set mere til 
fjendens ubåde, da de ikke turde komme så nær ind 
på kysten i det vejr, det havde været netop i de dage. 
Jeg telegraferede hjem til Yonkers, at vi var vel an
kommen. Jeg fik omgående svar med ordre til straks 
at tage i skoven efter træ, idet jeg skulle tage til byen 
Parkersburg i Vest Virginia, hvor jeg havde været 
flere gange og opkøbt egetræ til værftet i Yonkers. 
Motorbåden blev dirigeret indenskærs hjem til New 
York. 
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Gamle Silverbell's 
sidste rqse 
Illustreret af OSCAR KNUDSEN 

G
AMLE "Silverbell" lå ved kajen i Singapore og 
indtog sin last af stykgods, før den skulle sejle 
ud på sin sidste rejse til Europa. 

"Silverbell" var Bell Liniens ældste damper, et 
gammelt, umoderne skib med skråt stillede master og 
skorsten. Den eneste komfort, der fandtes om bord, 
var radioen og det elektriske lys, for det sidstes ved
kommende kun en luksus man nød godt af i maskine 
og opholdsrum, lanternerne var stadig de gode gam
meldags petroleumslarnper. Foruden sin last havde 
den plads til en halv snes passagerer, men i de senere 
år havde pladserne sjældent været optaget. Nyere skibe 
på ruten med moderne udstyr og komfort havde kon
kurreret den ud og degraderet den til ret og slet last-

Den ene var usandsynlig 
fed, den anden var høj 

og tynd. 

BØRGE 
MrnRELSEN 

,,Der har vi nok vore passagerer." 

slæber, tramp. Kun een slags passagerer, den type, 
som af personalet på rejsebureauerne benævnes eks
centriske, kunne nu og da finde på at gøre en rejse 
med "Silverbell" for, som de gerne betroede kaptajn 
Williams, at slippe for maset med at trække i smoking 
til middagen, som man brugte det i de nye, store skibe. 

Men trods sin umoderne indretning var "Silver
bell" et godt søskib og havde uden nævneværdige 
uheld befaret rederiets rute Europa-Østen i over tyve 
år, og når det nu lå her for at begive sig ud på sin 
sidste rejse, var det ikke uden en vis følelse af vemod, 
at kaptajn Williams fra sin bro stod og så ned mod 
den slidte landgang, som om få minutter for sidste 
gang skulle hejses op fra kajen. 

Kaptajn Williams var en mand sidst i tredserne. 
Hans hvide, kraftige hår 
dannede en skarp kon
trast til hans brune sol-
og vejrbidte ansigt. Før
stestyrmand Barker, der 
stod ved hans side med 
den hvide uniformska
sket kækt på snur, var 
ganske ung. Han holdt 
meget af sin kaptajn, og 
skønt han forstod, hvad 
der rørte sig i dennes 
sind ved tanken om den 
snarlige afsked, delte 
han dog ikke hans sorg 
over at skulle forlade 
,,Silverbell", men glæ
dede sig tværtimod til at 
komme om bor<l i el nyt 
og moderne skib, en glæ
de, han dog holdt for 
sig selv. 

- Der har vi nok 
vore passagerer, sagde 
han og pegede ned mod 
to mænd, som kom gå
ende hen imod landgan• 
gen. Manden, der gik 
forrest, var usandsynlig 
fed, men der var noget 
over gangen, der Iod 
ane, at han trods sin 
fedme både var livlig og 
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adræt, han bar sin hvide tropehjælm i hånden og tør
rede uafbrudt sveden af sit ansigt med et rødternet 
kæmpelommetørklæde. Hans kammerat var modsat høj 
og tynd med et stærkt markeret ansigt, hvorpå man 
anede, at et smil var en sjælden foreteelse. 

- Hm! De ser mig nu ikke ud til at være særlig 
spændende, sukkede kaptajn Williams. - Når vi ende
lig skal have passagerer på den -,id'itf' rPj•w, knnnr. 
rederiet godt have sendt os et par, som vi kunne have 
lidt fornøjelse af. Ham den tykke der er jo ved at om
komme af varme, han falder sikkert i søvn efter hvert 
målHd, og den tynde ser sur ud som en eddikebrygger. 
Gud ved, om de i det hele taget spiller kort, føj ede 
han- til. 

Den sidste bemærkning rettede kaptajn Williams 
nærmest til sig selv, men Barker hørte den og kunne 
ikke lade være med at smile, både over dette hjertesuk 
fra en lidenskabelig kortspiller og den pessimistiske 
karakteristik af de to nyankomne. 

- Gå ned og vis de to gentlemen til rette, Barker! 
Jeg træffer dem sikkert tidligt nok. 

- Hellige makrel! Sikken en gammel kasse! Og 
skipperen, så du ham, Jo? Han lignede en indtørret 
mumie med sne på toppen. Guderne må vide, om han 
i det hele taget spiller kort? 

- Det samme spørgsmål gjorde jeg mig selv, da 
jeg så Dem og Deres ledsager komme om bord! 

Gus Parson flyttede gispende sine to hundrede og 
fyrre pund, og den spinkle dæksstol knagede fare
truende i alle leder og kanter. Han havde rettet spørgs
målet til sin kammerat, Jo Callencher, der stod og he-

Hempel har alle 
slags farver til 
alle slags skibe! 

HEMPEL's skibsfarver 
revner og skaller 

aldrig 

Amaliegade 8 • C. 3842 

tragtede livet på kajen, hvor kulierne hastede frem og 
tilbage, men svaret var kommet fra en hel anden kant. 
Han drejede sig igen, og hans blik mødte kaptajn 
Williams', der i det samme kom ned fra broen, hvor 
han havde stået og hørt Gus' spørgsmål. Hans sol
brændte ansigt klarede op i et stort smil, da han hilste 
på dem. 

- Ja, sl'i har vi to altså r.n hr.kymring mindre, 
sagde han henvendt til Gus. - Jeg håber, vi må få en 
god rejse, jeg glæder .mig til et spil kort. Der er lige 
kommet besked fra kontoret, at der kommer endnu 
fire passagerer. Vi ses til middag, sluttede han og 
hilste med hånden til kasketskyggen. 

Gus Parson, Jo Callencher og kaptajn Williams 
blev hurtigt fine venner. Efter middagen spillede de 
kort, indtil kaptajnen ved midnat skulle en tur på 
broen. De fire andre passagerer, nogle sydlandsk ud
seende herrer, holdt sig for det meste for sig selv og 
døsede tiden mellem måltiderne hen i liggestole på 
dækket. 

Tredie dag i søen stak Silverbell ind i Penang's 
havn for at komplettere sin last med endnu nogle tons 
gods, og allerede ved middagstid var man igen i søen. 

Gus og Jo sad netop i spisesalonen ved deres lunch, 
lidt forundrede over at hverken kaptajnen eller deres 
medpassagerer havde indfundet sig, da der pludselig 
lød ril.b og skud ude fra dækket. De sprang begge op, 
men .i det samme blev døren til dækket revet op, og i 
døråbningen stod en af de sortsmudskede passagerer 
med en revolver rettet mod dem. 

De to, Gus og Jo, kendte kun alt for godt denne 
gestus og rakte uden tøven hænderne i vej ret. 

- Hør nu her, Gus stirrede arrigt over at blive 
forsfyrreL i måltidet på revolve1·manden, - hvad er 
det for en juleleg, I har for? · 

Men manden værdigede ham ikke nogen forklaring. 
Da han havde forvisset sig om, at de ikke havde våben 
på sig, kommanderede han dem til at gå i forvejen til 
kaptajnens kahyt. En anden af de sortsmudskede, også 
bevæbnet med revolver, åbnede døren og skubbede 
dem brutalt ind, og de stod ansigt til ansigt med kap
tajn Williams og hans officerer. 

- Hellige makrel! udbrød Gus og gloede vantro 
fra den ene til den anden. - Hvad er meningen med 
dette her? Det smager lidt efter et regulært gangster 
hold-up! 

- De har vist desværre ret, nikkede kaptajnen· 
dystert, - meningen er nok ikke til at tage fejl af. 
Hvud værre er, jeg var ligo ved at tro, at I også var 
medlemmer af banden, og det gør mig trods alt godt 
at se, at det ikke er tilfældet. Nu, da vi er gået i fæl
den, kan de herrer lige så godt få at vide, hvad det 
drejer sig om. ,,Silverbell" medfører på sin sidste rejse 
næsten en million pund sterling i guld, et eller andet 
klogt hoved havde fundet ud af, at det skulle være 
sikrere at sende guldet med en gammel tramp, som 
ingen vi" men det slog altså ikke til, og 
nu ser det desværre ud til, at det guld er ved at gå i 
de forkerte lommer! 

Gus fløjtede sagte. - Hvad med resten af besæt
ningen, kan De stole på dem, spurgte han. 

- Fyrbødere og matroser er indfødte, de sidste er 
spærret inde forude. Maskinmesteren, som er i maski• 
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nen, er våbenløs og kan let tvinges til at lystre, radioen 
er ødelagt, og ... 

Han holdt brat inde, da døren i det samme gik op, 
og en af banditterne, Gus huskede, at han havde hørt, 
de andre kaldte ham Donelli, viste sig i døren. I en 
rem over skulderen bar han en maskinpistol, hvis løb 
var rettet mod mændene. 

- Som De ser, gentlemen, har vi bemægtiget os 
skibet, begyndte han. - De er sikkert heller ikke i 
lvivl om, hvad vi er ude efter, i hvert fald ikke kap
tajnen! Vi ønsker ingen unødvendig blodsudgydelse. 
Hvis De forholder Dem rolige, sker der Dem ikke 
noget. I morgen tidlig vil en hurtiggående motorbåd 
komme ud fra kysten og hente mine kammerater og 
mig, og De kan roligt fortsætte Deres sejlads. Men vi 
må have skibet navigeret ind til kysten på en måde, 
som ikke vækker mistanke, hvis vi skulle være så 
uheldige at møde en af de engelske patruillebåde. Jeg 
ser mig derfor nødsaget til at bede Dem, kaptajn, eller 
en af Deres officerer være os behjælpelige på broen. 

Kaptajn Williams sprang op med en ed, men en 
lille drejning af maskinpistolens løb fik ham til igen 
at synke ned i stolen. 

- Ja, ja! Banditten nikkede faretruende. - Hvis 
ingen af d'herrer melder sig frivilligt, har vi midler 
til at tvinge Dem. Han så spørgende fra den ene til 
den anden af officererne, men da ingen gjorde tegn til 
at ville melde sig, vendte han sig om mod døren. 

- Åh, et øjeblik! Gus gik et skridt frem imod 
ham. -.- Min kammerat og jeg er gamle sømænd og 
ikke ukendte med navigation! 

- Slyngel! 
Udbruddet kom fra kaptajn Williams, der igen var 

sprunget op. Gus holdt skærmende armen op, da den 
gamle kaptajn i raseri forsøgte at slå ham i ansigtet. 

- Det skal De komme til at bøde for sammen med 
de andre slyngler, råbte han. 

- Herregud, kaptajn! Hvad vil De have, jeg skal 
gøre? Gus trak ligesom undskyldende på skuldrene. 
- Det er jo ikke mit skib, og hYerken jeg eller min 
kammerat føler nogen 
trang til at komme til at 
ligne en thesi for nogle 
lusede punds skyld. Næh, 
jeg hylder princippet: Når 
det kniber, må enhver 
hytte sit eget skind, og det 
agter jeg også at gøre i 
dette tilfælde, jeg har for
håbentlig et langt liv for
an mig endnu! Og med en 
let hovedbøjning til kap• 
laJI1e11 vg hans officerer, 
fulgte han og Jo efter ban
ditten ud på dækket. 

På kortbordet i bestik
lukafet lå et søkort ud
bredt. Donelli viste dem 
det sted på kortet, hvortil 
han ønskede ,,Silverbell" 
dirigeret. 

tidlig, men, som jeg før nævnte, er der store chancer 
for, at vi i nattens løb møder eIL af de torpedobåde, 
som patrouillerer her i strædet. Hvis I to forsøger 
nogen som helst slags narrestreger for at påkalde dens 
opmærksomhed, bliver I knaldet ned på stedet. Har 
I forstået? 

Gus og Jo nikkede og gik ud på broen. Jo afløste 
banditten, der styrede. Gus tog lanternerne frem fra 
deres plads i bestiklukafet og forklarede manden, der 
var blevet afløst ved rattet, hvorledes han skulle tænde 
og hejse toplanternerne. Den røde og den grønne side
lanterne tog han sig selv af, tændte dem og forvis
sede sig om, at de brændte klart, hvorefter han stil
lede dem ud i lanternebrædterne. 

Gus og Jo skiftedes til at styre. Donelli havde 
placeret sig i en flugtstol midt på broen med maskin• 
pistolen over knæene og sørgede for, at de ikke fik 
lej lighed til at tale sammen. 

Donelli fik ret i sin antagelse med hensyn til 
patrouillebåden. Lige efter midnat opdagede Gus 
langt forude en klar lanterne, og lidt efter skimtede 
han det modgående fartøjs røde og grønne sidelan
terner. Skibet havde kurs lige mod dem og kom hur
tigt nærmere. Da de to skibe næsten var tværs af hin
anden, rettede torpedobåden en kraftig lyskaster mod 
"Silverbell'\ der et øjeblik lå badet i lys. Donelli var 
sprunget hen i skyggen af bestiklukafet, hvorfra han 
holdt Gus og Jo dækket med sin maskinpistol. 

- Hils og lad som intet, kommanderede han, og 
Gus adlød og lettede på sin tropehjælm. Et øjeblik 
efter sås kun torpedobådens agterlanterne, og snart 
var også den forsvundet i nattens mørke. 

Natten sneglede sig af sted. Der blev ikke vekslet 
mange ord, men Gus kunne mærke, at Donelli kendte 
sig betydelig lettet efter mødet med torpedobåden. De 
andre banditter viste sig ikke, de havde sikkert nok at 
gøre med at bevogte fangerne, de tre var alene på 
broen. 

Lige så pludseligt som tropenatten var faldet på, 
brød dagslyset igennem. Gus stod bøj et over kortet i 

- Efter min beregning 
af skibets fart skulle vi 
kunne være der i morgen Gus og Jo rakte uden loven hændeme i vejret. 
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bestiklukafet, da et udråb fra banditten kaldte ham ud 
på dækket. Han så ham med alle tegn på skræk malet 
i ansigtet stirre agterud. Han fulgte retningen af hans 
blik og sendte Jo et umærkeligt smil, da han så et 
fartøj med røgen væltende op af skorstenen komme 
efter dem. 

- Patrouillebåden, råbte Donelli med alle tegn på 
rædst> 1 i stemmen. - Den kommer efter os! 

- Tja, det ser unægtelig! ud til det, svarede Gus 
,,å ligegyldigt, som det var ham muligt. 

- Hold kursen, til jeg kommer tilbage. Den før
ste, der forlader broen, bliver knaldet ned, snerrede 
banditten og forsvandt ned ad trappen til dækket. 

- Hvau nu? Jo så spørgende på sin kammerat. 
- Bare forhold dig rolig og vent, grinede Gus. 

Han havde travlt med at tømme noget fra en lille sølv
beholder ud i sin hule hånd. Et øjeblik efter kom 
Donelli fulgt af to andre banditter stormende ud på 
dækket. De stirrede alle tre agterud efter patrouille
båden, der stadig kom nærmere. Gus så Donelli give 
de to mænd en ordre, de stillede sig i skjul midtskibs, 
mens han selv hurtigt sprang op på broen. 

- Hvis de prajer os, svarer De: Alt vel! Har De 
forstået, snerrede han til Gus. 

Gus nikkede tavs til svg_r. Donelli havde lagt sig 
på knæ bag broklædningen, maskinpistolens løb var 
rettet mod Gus. 

Nu var patrouillebåden oppe ved "Silverhell"s side. 
En hvidklædt officer råbte gennem en råber, at de 
skulle stoppe. Gus greb "Silverbell"s råber, trådte et 
skridt frem, så han stod lige over den knælende ban
dit. Da han løftede råberen, dalede en lille hvid støv
sky fra hans hånd necl over bandittens hoved. 

- Svar for TJOkker, mand, snerrede Donelli, men 
blev i det samme overfaldet af et heftigt nyseudbrud. 
Han slap maskinpistolen og greb sig med begge hæn
der til øjnene. Det øjebHk var nok for Gus. Den tunge 
messingråber faldt med et brag på bandittens bag
hove.:J, og han styrtede om som ramt af lynet. 

Hurtigt bemægtigede Gus sig hans våben, mens Jo 
slog stop på maskitelegrafen. Gus hørte lyden af lø
bende fødder på dækket, han smed sig fladt ned, og 
da den første af banditterne entrede trappen til broen, 
fyrede han. Der lød et smertensskrig, da den ramte 
tumlede ned ad trappen, i faldet væltede han sin kam
merat, som fulgle lige eflet. Før de igen nåede at rejse 
sig, var Gus og Jo over dem, og de blev afvæbnet. Den 
fjerde mand var kommet ud på dækket ved lyden af 
skuddene, han indså hurtigt det nytteløse i at gøre 
modstand og smed sin pistol. 

Et øjeblik efter stod bevæbnet mandskab fra tor
pedobåden på "Silverbell"s dæk, og de indespærrede 
officerer blev lukket ud. 

- Arrester de to! De er i ledtog med banditterne, 
råbte kaptajn Williams rasende og pegede på Gus 
og Jo. 
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Marineofficeren så forbavset fra den rasende kap
tajn til Gus og Jo, men Gus trak smilende et stykke 
papir frem fra sin inderlomme og rakte det til ham. 
Officeren kastede et blik på papiret og rakte det vi
dere til kaptajn Williams, hvis ansigt mere og mere 
antog et forbavset udtryk under læsningen. 

- Ja, det er rigtigt nok, kaptajn, lo Gus. - Min 
kammerat og jeg gør skam ikke denne rejse med for 
vores fornøjelses skyld, men på Bank of Singapore':; 
regning for at passe på det rare guld, og foreløbig ser 
det jo ud til, at vi har klaret det helt godt. 

- Ja, ja, min uforbeholdne undskyldning får De 
naturligvis, nikkede kaptajnen smilende, - men der 
er endnu noget, jeg ikke rigtig kan forstå. Vi hørte i 
nat, at patrouillebåden passerede os, hvorledes lykke
des det Dem at få båden alarmeret? 

- Det skal jeg forklare Dem, kaptajn, tog marine
officeren ordet. - Vi om bord i patrouillebåden ken
der jo både gamle "Silverhell" og Dem, kaptajn Wil
liams, og vidste, at De aldrig med vilje ville forsynde 
Dem så groft mod de internationale søvejsregler, at 
De ville hytte om på den røde og- den grønne side
lanterne. Da vi så det syn i nat, var vi klar over, at 
der var noget galt, og fulgte i Deres kølvand for al 
vente, til det blev lyst! 

Kaptajn Williams stod et øjeblik tavs, så vendte 
han sig mod førstestyrmand Barker. - Så fik vi al
ligevel lidt fornøjelse af de to, sagde han med et 
bredt smil. 

- Sikke et held, at Donelli lige skulle nyse i det 
rette øjeblik, sagde Jo" da han og Gus senere på 
dagen sad i kaptajnens kahyt med en velfortjent whi
sky foran dem. 

- Held og held, kald det, hvad du vil, Io Gus, -
men heldet kommer nu ikke altid af sig selv, det hæn
der, at man selv må hjælpe lidt til! 

Han tog en lille sølvbeholder op af lommen, skrue
de låget af og stak den op under sin kammerats næse. 

- Lugt engang! 
Jo gjorde en dyb indånding, men brød ud i et 

nyseanfald, som var ved at kvæle ham. 
- Peber, stønnede han, - rigtig peber! 
- Ja, lo Gus, - rigtig stærk hvid peber, som jeg 

havde det held at sidde med i hånden, da vi blev for
styrret i lunchen og ubevidst stak i lommen. Men 
måske du alligevel har ret, det var held, nemlig, at 
den peberbøsse faldt i de rigtige hænder! 
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8/s "Castledore"s stranding 
AfH. DYSON 

KLOKKEN 6.25 den 27. januar i år hørte man om 
bord på det britiske fragtskib S/S "Castledore", 

som var på vej fra Hull mod Spanien for der at ind
tage en ladning salt til Japan, en dump lyd, samtidig 
med at man agter mærkede nogle voldsomme rystelser. 
Straks modtog man fra maskinrummet meddelelse om, 
at man med det samme havde standset maskineriet, 
fordi det havde arbejdet med en uhyre fart. 

Skibets fører, captain D. R. Hughes, gik sammen 
med 1. styrmanden agter og konstaterede her1 at ski
bet havde mistet propelleren. 

Positionen udregnedes på dette tidspunkt til at 
være 4,0°30'N., 8°20'W. En gennemgribende inspektion 
og undersøgelse blev iværksat, og klokken 6.40 fast
sloges det endeligt ved hjælp af projektører, at pro
pelleren virkelig var mistet. 

S. 0. S. blev udsendt for at tilkalde bugserbåds
assistance. I løbet af kort tid modtog man svar fra 
bugserbåden "Turmoil", der befandt sig i nærheden af 
Lizard. 

Man havde også radioforbindelse med andre skibe 
i nærheden for at få disse til at holde sig parat. 

Henad middagstid den 27. januar, på pladsen 
4.0°40'N., 8°32'W., ankom S/S "Stuart Prince" og be
sluttede at holde den gående i nærheden for at afvente 
et andet skib, S/S "Saxon Star"s, ankomst. På grund 
af vejrforholdene var det umuligt at få en line om 
bord i havaristen. 

Klokken 15 var det hjælpeløse "Castledore" i drift 
østpå med en fart af to knob. Senere, klokken ca. 16, 
ankom S/S "Saxon Star", og "Stuart Prince" fortsatte 
sin afbrudte kurs. Vejret var nu: Vind N."\V., styrke 
6-7 med heftige vind og regnbyger, som forhalede 
ethvert forsøg på at få en line over og dermed få ski
bet på slæb. 

Fra det tidspunkt, hvor Castledore først kom i van
skeligheder på grund af tabet af skruen og den høje 
sø, havde telegrafisten, John MacFarlande, siddet på 
sin plads og uden afbrydelser udsendt meddelelser. 

Pludselig meddelte "Saxon Star" pr. radio, al han 
var tvunget til at gå frem, da hans luger var i fare 
på grund af søen. Men han ville bestræbe sig på at 
opretholde kontakten med "Castledore", indtil bugser
båden ankom, hvilket ventedes at ske kl. ca. 8 den 28. 
januar. 

Kl. 3.10 om morgenen blev det ifølge "Castledore"s 
logbog konstateret, at pejlingen til Estaca Fyret var 
192°, beregnet afstand 20 miles, vind N.W., styrke 
7-8 og høj sø. Skibet var drevet i syd-østlig retning 
med en fart af 3 knob, siden vinden var skiftet til 
N.W. kl. 16 den foregående dag. 

I løbet af natten begyndte havaristen at rulle vold
somt, og fra kl. 5.50 den 28. januar blev hyppige pej-

S/5 "Castledore". 

linger foretaget, og man konstaterede, at skibet havde 
kurs stik syd og nu var 7½ miles fra kysten. Stillingen 
var nu ved at blive faretruende. 

Et S. 0. S. blev udsendt om at være parat med 
hjælp, hvis skibet skulle drive på grund. Nødraketter 
blev derefter affyret for at henlede opmærksomheden 
på sig fra fyrpersonel langs kysten. I mellemtiden ud
veksledes radiopejlinger mellem "Saxon Star" og bug
serbåden "Turmoil". 

Besætningen blev nu beordret til at holde sig klar 
ved redningsbådene. Det var kl. 6.30. Kl. 7.30 var 
"Castledore" kun l½ sømil fra kysten, og begge ankre 
blev kastet. Wirer blev nu isat fra ankerkæder til pul
lerter for at aflaste kæder og spil. 

Vinden var stadig N.W. 7-8 med høj sø. Forski
bet blev nu og da ligefrem slynget under vandet, og 
skibet gennemrystedes voldsomt. 

Kl. 9.4.S var stillingen højst risikabel, og "Saxon 
Star", som nu igen var i sigte, meddelte bugserbåden 
"Turmoil", at de ikke kunne komme nærmere end i 
en afstand af fem miles på grund af den høje sø. 

En fransk trawler ved navn "Picorre", som havde 
opfanget "Castledore"s S.O.S., kom nu i sigte og gik så 
nær som muligt. Omtrent på samme tid sprang anker
kæden om styrbord om bord på "Castledore" på grund 
af de pludselige ryk. Skibet drejede nmdt med stæv
nen i retningen 180°. Man var en sømil fra klipperne. 
Klokken var 9.4.S. 

Da bagbords anker ikke holdt, blev der givet ordre 
om bord på "Castledore" til at forlade skibet. Både 
blev sal i vandet med store vanskeligheder på grund 
af skibets drift og havets tilstand, men alle om bord 
kom vel fra borde. 

Besætningen blev taget op af den franske trawler 
"Picorre", hvis kaptajn handlede så dygtigt, at ingen 
tid blev spildt. Senere landsatte han folkene i La 
Rochel1e i Frankrig. 

Ca. et kvarter efter besætningens redning tørnede 
"Castledore" og sloges mod klipperne på Spaniens 
N.W.-kyst. 

2. mester William Cooper sagde bagefter, at det 
udelukkende skyldes radiotelegrafist John MacFarlan
de, der havde udsendt nødråb i 30 timer, at alle 38 
medlemmer af besætningen blev taget op. 
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Daltlperen Ophelias stranding 
I FØLGE en meddelelse i Efterretninger for Søfaren

de vil man i den kommende tid påbegynde fjernel
sen af vraget af det i 1906 umiddelbart syd for Thors
minde strandede dampskib "Ophelia". 

Damperen, der var hjemmehørende i Helsingør og 
på rejse fra Marseille til Stettin med en ladning olie
kager, strandede den 23. november 1906 og gav anled
ning til et meget vanskeligt redningsforetagende, i hvil
ket deltog mandskabet fra fire redningsstationf:r, der 
måtte tage en lang og hård tørn med havet, men til 
gengæld også fik hele besætningen uskadt i land. 

Kl. 9 om aftenen meddeltes det til Thorsminde red
ningsstation, at et større dampskib var strandet ca. 
2000 alen syd for stationen, lidt syd for Thorsminde 
udløb. Opsynsmanden lod straks meddelelsen gå videre 
til de tre nærmeste redningsstationer og begav sig der
på med sit mandskab, som hørte til raketstationen, 
medbringende signalraketter, redningsbælter, kastelod 
og line, til strandingsstedet, hvortil man ankom en 
halv time senere efter at have måttet passere Thors
minde Strømmen med båd. 

Skibet stod da på den yderste revle med bredsiden 
mod land. Da afstanden mellem skibet og land var så 
betydelig, at det ikke kunne nås med raket, var man 
nødsaget til at afvente en ændring i skibets stilling, 
men med visse mellemrum opsendtes signalraketter for 
at Lilkendegive for de skibbrudne, at strandingen var 
bemærket i land og at hjælp kunne ventes. 

Det blæste en frisk sydvestlig kuling med usigt
bart vejr, meget høj sø og meget stærk nordgående 
strøm. 

Stationen Fjand havde samtidig med Thorsminde 
redningsstation modtaget melding om strandingen fra 
den derfra udsendte vagtmand. Tre kvarter senere hav
de mandskab og heste givet møde og afgik straks med 
raketapparaterne til strandingsstedet, som man nåede 
kl. 11, men da skibet skønnedes at stå over 1000 alen 
fra land, blev der ikke gjort forsøg på at nå ud til det 
med raket. Midt på natten mellem kl. 1 og 2 opdagedes 
det, at der var opstået brand i skibets agterende, og 
omtrent kl. 2 gik skibet i drift indefter og blev stå
ende 4,00 a 500 alen fra lan<l. De1 gj ordcs nu straks 
forsøg på at nå det med en dobbelt raket, men da 
skibet stod med boven mod land, og altså kun frem
bød et lille mål, lykkedes det først med den fjerde 

Vacuum Oil Company 
Smøreoliespecialister 

raket at lægge linen mellem skorstenen og den forre
ste mast, så at besætningen kunne få fat i den og hale 
trossen om bord. Der indtraf imidlertid nu forskellige 
uheld, og udhaleren kom uklar, således at rednings
stolen ikke kunne hales om bord, og først da det dage
des, lykkedes det at få alt i orden og bringe to mand 
velbeholdne i land. Ved den tredie indhaling indtraf 
imidlertid et nyt uheld, hvorved manden faldt i van
det, men blev dog lykkelig bjerget, og endelig fik man 
påny trossen og tilbehør i orden og nu bjergedes de 
øvrige om bord værende, hvoriblandt en passager, 
med redningsstolen, og kl. 11 om formiddagen var alle 
velbeholdne i land. 

Vedersø redningsstation modtog melding om stran
dingen en halv time senere end de to andre stationer, 
hvorefter mandskab og heste straks samledes og afgik 
med redningsbåden til strandingsstedet, som nåedes en 
time over midnat. Redningsbåden gjordes st-raks klar 
til at sættes i vandet, men da søen var høj, og der var 
grundt vand på revlerne udenfor, samt da en voldsom 
strøm satte nord efter, ansås det for nødvendigt at af
vente dagslyset. Da der imidlertid på dette tidspunkt 
som overfor nævnt var opstået forbindelse med raket
apparatet, blev der ikke brug for redningsbåden. 

Da også opsynsmanden ved redningsbistationen 
Thorsminde havde fået telefonmeddelelse om strandin
gen, blev mandskab og heste tilkaldt ved Tuskjær red
ningsstation, men da redningsbåden ankom til Thors
minde, skønnedes det at være umuligt at bringe båden 
flot derfra og nå ud til skibet, hvorfor den befordredes 
til nordsiden af slusekanalen, hvor den blev sat i van
det og roet over til sydsiden og landsat. Det lykkedes 
dog senere at bringe også denne båd til strandings
stedet, hvor den var klar til at gå ud, dersom det 
skulle mislykkes at bjerge skibets besætning i red
ningsstolen. 

Det blev en lang og anstrengende virksomhed for 
alle fire redningsstationers mandskaber, således nåede 
Vedersø mandskab først hjem kl. halvfem om efter
middagen og Tuskjærs først halvanden time senere. 

Ingvard Olse11. 

MOOBE & McCOBMACKA/s 
Fragt og Passagerer: Borgergade 16, Tif. Byen 2708 

Rigstelefon 356 Telegr.-Adr.: MOOREMACK 
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Ved CARL ØSTEN Minder.fra 

Sejlskibenes guldalder -
(Fortsat) 

Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 
IV. I Montevideo 

EFTER Ækvator gik det rask sydover. Så gunstig 
var vinden os. Ivar og jeg havde på denne rejse 
sat os for, at vi ville lave os et skib i flaske, 

hvorfor vi næsten anvendte al vor fritid på dette ar
hej de, som ikke alene i sig selv var et stykke pille
arbejde, men også besværligt af den grund, at vi ikke 
havde andet værktøj dertil end vor lommekniv. 

Montevideo, vor første anløbsplads, nåede vi på 
rejsens 63. dag. Sejlene blev så stoppede ned i sejl
køjen og lossegrejerne rigget op, så snart vi var i havn. 
Med en vis glæde tog vi landgangstøj et frem for at 
I ufte og børste det, så at vi kunne vise os standsmæssig 
under vor første landgang. Det var dejligt efter over 
2 måneders forløb atter at skulle se oplyste gader ved 
aftenstid, ligeledes andre mennesker, ja, i det hele ta
get nyde livet nogen tid. En dag, da Ivar og jeg gik en 
tur langs kajen, korn vi til et norsk barkskib, ombord 
på hvilket Ivar havde den store overraskelse at træffe 
sin fætter, der var 1. styrmand. Mødet resulterede i en 
efterfølgende hyggelig aften i barken, hvor vi hørte 
skandinaviske sange på styrmandens grammofon - den 
var jo som alle dengang forsynet med en stor tragt -
og, selv om styrmanden var noget religiøst præget, 
manglede der ikke spiritus i hans gemmer. Så vi fik en 
ganske hyggelig nordisk aften ud af det under disse 
fjerne himmelstrøg. 

En aften senere hen gjorde bådsen os to kamme
rater den ære at følges med os på en tur i land. Efter 
at have beset forskellige seværdigheder, endte vi i en 
cafe, hvor der var musik, for at nyde en genstand. En 
af servitricerne kom da, eftersom hun formodede, at vi 
var engelske søfolk, hen til vort bord og fortalte, at 
der i rummet ved siden af sad en engelsk sailor, som 
var meget fuld og også havde været i slagsmål. Per
sonen viste sig at være vor herlige 2. styrmand, som 
havde været borte fra skibet i et etmål. Men, hvor så 
han ud! Han var vel nok blevet ilde tilredt! Hans ene 
øje lå næsten ude på kinden, der som det øvrige ansigt 
var tilsølet af blod, ligesom den ene af hans øreflige 
var næsten revet af. Straks fik vi ham transporteret ud 
i en hestedroske for at få ham ombord. Det var derfor 
en meget nedtrykt styrmand, vi så næste dag, men ikke 
med et ord nævnte han noget om sin uheldige land
gang overfor os, hans redningsmænd. Han havde vel 
ellers haft grund til at takke os, mente vi, fordi vi 
havde fået ham bjerget fra yderligere vold og i for
bindelse hermed reddet de penge, han havde tilbage 
på sig. 

Endnu en episode knytter sig til Ivars og min land
gang i Montevideo. Vi var en aften ved Il-tiden på 
vej ombord, da vi i nærheden af havnen hørte stærke 
kvinde-skrig, hvorfor vi straks satte i løb henimod 
stedet. Her så vi tre mænd, som ubarmhjertigt pryglede 
løs på et par pigebørn, hvem mændene beskyldte for 
at have stjålet deres penge, hvilket måske var rigtigt 
nok. Men da man ikke efter vor mening kunne gå så 

brutalt til værks overfor kvindelige væsener, hvad de 
end har gjort, slog vi de tre mænd ud med nogle vel
rettede stød. Bådsen havde altså ikke for ingenting lært 
mig boksningens teknik. Og den ene af de tre lå endnu 
på valen, da vi fulgte "damerne" fra havnen og hen 
til en mere sikker dansebule, hvor de ønskede sig ind, 
og hvor de vel havde deres tilholdssted en hel del af 
døgnets timer. - De fleste af aftenerne tilbragte vi 
altså ombord, ofte med sang og musik, der mange 
gange tiltrak en hel del tilhørere inde på kajen. 

"Thermopylæ'" var efter indtagelse af ballast bound 
for lquiqui. Næppe var vi bugseret ud af Montevideos 
havn og sejlene sat, før det faldt i med uroligt vejr, 
der kunne forventes at ville blive endnu dårligere, efter
som vi skulle runde "Hornet". Medens den øvrige del 
af besætningen blev sat til at banke rust samt mønje, 
skulle sejlmageren og jeg gøre et nyt stagsejl færdig. 
Vor normale arbejdsplads var på agterdækket, men på 
grund af det dårlige vejr fik vi den anvist på mellem
dækket, et sted, der havde til følge, at rotterne, da vi 
den første morgen kom derhen, havde ædt det nye læ
der, som vi havde syet på skødbarmen og halsen, samt 
det meste af min sejl-handske. Så for at undgå dette, 
rullede vi hver aften sejlet sammen for tilligemed sejl
pose og andet tilbehør at hænge det op under dækket, 
hvorimod vi tog fedthorn med os ned i lukafet. 

Få dage efter afgangen fra Montevideo blev kokken 
syg og måtte gå til køjs. Ingen ombord var klar over, 
hvad han fejlede. Kaptajnen gisnede på lungebetændel
se og andre på en eller anden mavesygdom, hvorfor 
man gav kokken amerikansk olie. Han svækkedes imid
lertid mere og mere, og den dag, vi passerede Falk
landsøerne, døde han til vor store sorg. For han var en 
god kammerat og ikke mindst en dygtig kok, som for• 
stod at få meget ud af den tids små rationer. Han var 
altså en mand, der vanskeligt lod sig erstatte. 

Eftersom der var langt til land, var der ikke andet 
for end at begrave ham 1 søen. Så dagen efter, at han 
var død, blev han lagt i et hylster, som sejlmageren hav
de syet af en helt ny rulle sejldug, hvorpå en del jern 
anbragtes i fodenden deraf. Men da begravelsen ikke 
skulle finde sted før den følgende dags morgen, lagdes 
liget på et par sammentømrede planker, der for natten 
anbragtes på storlugen. Hvorledes begravelsen skulle 
forløbe1 drøftede vi indgående i lukafet om aftenen, og 
da ingen kunne synge en engelsk salme dertil, blev Ivar 
og jeg enige om at ville synge de to første vers af 
,,Vor Gud han er saa fast en Borg -", altså på dansk. 

Morgenen derefter ved 8 glas blev hele besætningen 
kaldt til samling ved storlugen. Før begravelsen blev 
skibet så løbet i vinden og stortoppen braset bak. Og 
da det var snuskregn og diset vejr, mødte vi op i vort 
olieløj og søstøvler. Såsnart skibet havde løbet farten 
af sig, førte vi slidsken med kokkens lig ud mod luv 
lønning, således at fodenden hvilede herpå, hvorpå 
kaptajnen, der var blevet varskoet, at alt var klar, kom 
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tilstede medbringende andagtsbogen. Med ganske få 
ord berømmede han kokken som den gode og flinke 
mand, han havde været ombord, hvorpå han læste be
gravelses-ritualet og bad en bøn. Da han så derefter 
spurgte, om der ikke var nogen, som kunde synge en 
salme, meldte Ivar og jeg os for at synge den før 
nævnte. Højtideligheden sluttede så med, at kaptajnen 
lyste fred over kokkens sjæl. Derefter blev slidsken 
skubbet lidt ud over lønningen og vippet, og i løbet af 
de følgende sekunder forsvandt kokkens afsjælede le
geme fuldstændigt i de skummende bølger. Kaptajnen 
gik igen agter ud, og lige efter lød kommandoen: 
"Bras fuldt igen". Resten af dagen var vi fritaget for 
alt arbejde udenfor vagterne. 

Denne begravelse blev både den første og eneste, 
jeg oplevede til søs, men uagtet jeg siden har deltaget 
i mange i land, blev ingen af disse så gribende som 
denne i sin enkelthed og korthed, og navnlig glemmer 
jeg ikke, hvor bevæget hele besætningen på 25 mand 
var, da kokken forsvandt ned i kong Neptuns rige. Han 
skulle altså ikke gense sine kære, der vel sikkert ven
tede på ham som vore på os. - Gennem stewarden 
f':rfarede jeg op ad dagen, at kaptajnen var blevet så 
rørt over salmen, vi sang, at han ikke kunne glemme 
den. Det samme syntes tilfældet med vore kammerater 
i lukafet, på hvis ønske vi måtte synge den igen flere 
gange. I det hele taget drøftedes begravelsen dagen 
igennem. Så bløde i sindet kunne en klump hårde 
søfolk altså også være! Men, mon ikke det er eneste 
gang, at "Vor Gud han er saa fast en Borg" er blevet 
sunget på dansk i et engelsk skib? Ellers ville et stem
ningsfuldt præget digt have passet ved denne lejlighed. 
Og det er Holger Hammer's: 

,,De døde Sømænds Kirkegaard". 

,,Dybt under H avbølgen løber en Sirøm, 
den fører dem bort i sin Favn. 
Saa blidt, som en Moder vugger sit Barn, 
den fører dem hen til en sikker Havn, 
de Døde, som sænkes i Havet ned 
i Ilavdybets evige Fred. 

I Havets Dyb, hvor ej Stormene naar, 
der ligger et fredhelligt Sted. 
NI. ed en Mur omkring som IJ1 enneskehaand 
at efterligne ej ved. 
Koraller, som skabtes 1'. t11sindP Anr, 
om Haven værnende staar. 

Og indenfor Muren i Ilavdybets Sand 
staar Blomster i Skønhed og Pragt, 
og smykker Graven, hvor Soens Son 
saa nænsomt til Hvile blev lagt, 
hvor han sover, til Mønstringstimen slaar, 
og Havets Døde opstaar. 

Der er saa smukt der i Havets Skød, 
hver Blomst er et Under at se. 
Koraller saa rode som Hjertets Blod, 
Saa hvide som nyfalden Sne. 
Der er saa tyst, hvor de Døde bor, 
som ingen Steder paa Jord." 

Netop denne stemning var det, der betog os alle 
ved begravelsen, hvilken vel ingen mor kunne tænke 
sig smukkere for sin søn, selvom hun ikke kunne smyk
ke hans grav. For der, hvor kokken gled ned, dCr bry-

des kun søerne, medens havfugle lader deres hæse 
skrig høre derover dag og nat. 

En nat under Kap Horn med rigtigt brand-mørke, 
regn-rusk og blæst, og jeg stod ved roret, opskræmtes 
jeg pludselig af klagende skrig, der lød, som om et 
menneske var i alleryderste nød. Ganske instinktivt 
fik jeg den tanke, at det måske var en af mine kamme
rater, som var faldet ned fra riggen, hvorfor jeg, der 
var ganske ene på det tidspunkt på agterdækket, var 
lige ved, navnlig da skrigene gentog sig, at løbe fra 
roret for at praje styrmanden, som var gået ud på broen 
mellem halvdæk og stormast. Men just i samme øje
blik kom styrmanden tilbage bandende over disse uhyg
gelige lyde, hvorved jeg oplystes om, at det var ping
viners skrig, hvilke altså nær havde skræmt mig fra 
sans og samling. Flere gange senere hen under turen 
op langs vestkysten kom vi forresten ind i ret store 
fuglesværme, der holdt til inde på kystens fjeldskræn
ter, hvilke vi af og til var så nær, at vi havde dem i 
sigte. Men Charley lod sig ikke oftere skræmme af 
fugleskrig ved nattetid. 

I denne sejlskibenes tidsalder var det så at sige 
umuligt at kunne tidsfæste ankomsten til et bestemmel
sessted, så det var derfor altid et lyspunkt i tilværel
sen ombord, når vi fik at vide, at nu var vi i nærheden 
af vort anløbssted. Og således også med os på denne 
rejse, da vi fik at vide, at vi nærmede os Iquiqui. Jævn
ligt blev en mand derfor sendt til vejrs for at se efter 
land, hvilket han først fik i sigte hen mod aften, men 
da det var for farligt at løbe ind i mørke, drejedes 
skuden til for natten. Først næste dags eftermiddag 
kunne vi lade ankeret gå i Iquiqui's havn, en natur
havn, eftersom den ikke rummede nogen kajer. Rundt
om os lå ikke så få skibe, der ligesom vi skulle indtage 
last af salpeter til Europa. 

Såsnart vor ballast var udlosset, blev så mange som 
muligt af besætningen sat i gang med at skrabe lang
halser af skibshunden, hvilket skete ved, at man først 
halede en smækker wire derunder fra for til agter og 
dernæst krængede skibet over, henholdsvis til hver side, 
for at man fra en skure-pram kunne skrabe siden så 
langt nedefter, som det var muligt. Efter skrabningen 
blev så skibet igen krænget over, for at siderne kunne 
blive smurt ind med varm talg helt op til lastemærket 
for fuld last. Efter tilendebringelsen af disse arbejder 
begyndte vi at indtage salpeteret, som i sække kom 
langs siden i store pramme. Vi hev det selv ombord, 
hvorimod stuvningen i lasten besørgedes af indfødte. 

Den første aften under vort ophold her oplevede 
vi et slags ritual for endt losning, en skik, som an• 
vendtes herude på vestkysten. F.t i,kih, når det var :lær
digt med at indtage sin last, lod nemlig besked herom 
kære 2. styrmand. Så det var ham sikkert en stor sorg, 
da han pænt måtte luske agterud med den for at over
antvorde den til kaptajnen, som blev fløjtende gal og 
straks kvlede den i søen. 

Vagt efter vagt afløste atter hinanden, hvorunder 
arbejder udførtes med at vaske maling af og skrabe 
alt det blanke træ, medens frivagten helligede sig sin 
bygning af skibe i flasker, skibe til at sætte i montre 
eller skæring af figurer i træ. :Mangen en nat, sålænge 
vi var i det varmere bælte, sov vi på dækket om natten, 
hvilket jo stod os frit for, når bare en af de vagt
havende holdt sig vågen for det tilfælde, at der skulle 
blive givet ordre til et eller andet. 
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sado, hvilken sidste var noget af det mest grufulde, 
man kunne få, idet den nærmest virkede bedøvende, 
hvorved den, der havde drukket sig en rus heri, havde 
svært ved at holde sig på ret køl i flere dage derefter. 
Som før nævnt var det forbudt besætningen at bringe 
spiritus med sig ombord, hvorfor der fandt visitation 
sted af hver enkelt efter hver landgang, men en gammel 
englænder, der havde været i salpeter-farten i flere år, 
var alligevel styrmændene for snu, idet han smuglede 
anisado'en ombord i et par lange dyretarme, en i hvert 
bukseben. Ved afgangstide havde han på denne måde 
fået samlet sig et forråd på fem tarme, som han af 
hensyn til en eventuel yderligere visitation ombord an
bragte oppe i mærset på fokkemasten. 

Efter godt tre ugers forløb nåedes så dagen, hvor 
den sidste sæk salpeter firedes ned i lasten, men som 
sædvane var på stedet, skulle vi først afgå dagen der
efter. Og så, som skik også var, hejste vi en pøs op un
der fokkeråen for at tilkendegive for de andre skibe, at 
nu var "Thermopylæ" færdig med at indtage sin last 
og således klar til at gå hjem. Ved siden af arbejdet 
med at laste havde topsgasterne assisteret af et par 
andre matroser benyttet sig af lejligheden, da sejlene 
var slået fra, til at lapsalve, male og skrabe til vejrs, 
således at den høje, slanke rig med de lysegrå bardu
ner og stag kunne måle sig fuldt ud med nogen lyst
kutters. Nu var det bare, om dette fine udseende, en 
fryd for enhver sømands øje, kunne holde sig de måske 
tre måneders tid, som det kunne tage at nå Europa. Fra 
for til agter prægedes stemningen af glæden over at 
skulle hjem, lige fra den yngste til den ældste, og det 
uanset, at mange af disse "deep-water-sailor"s ikke hav
de noget egentligt hjem at længes efter, men alene det, 
at deres skib skulle hjem til Europa, var dem nok. 

Pøsen, der var hængt op under fokkeråen, toges så 
ned, da mørket faldt på, hvorefter bådsen og Ivar gik 
agterhen til kaptajnen for at lykønske ham til, at lasten 
nu var inde samt til en god rejse. Denne deputation fra 
besætningen havde imidlertid en bagtanke hermed, som 
kaptajnen heldigvis var klog nok til at fatte, for næppe 
var udsendingene kommet tilbage til lukafet, før der 
blev prajet "Hale storskøde", hvorefter hele banden 
styrtede agter ud hurtigere end nogensinde for at få 
den dram, som besøget hos kaptajnen havde tilsigtet. 
Den udskænkedes af 1. styrmanden, som ikke var 
karig med at give fuldt mål, og jeg behøver vel ikke at 
bemærke, al vi drak af eel og samme glas, der gik på 
omgang. Den tids skibe havde jo ikke et service af 
glas og kopper, som vor tids har. Til daglig drak vi 
ellers af emaillekrus, men ved en så festlig lejlighed 
som denne kom der et glas af kaptajnens frem. Endnu 
et resultat fik vi ud af besøget, nemlig 2 flasker whisky 
og I flaske rom, som styrmanden gav stewarden besked 
på at levere hen i lukafet til at drikke på en god hjem
rejse. 

Dem tog vi imidlertid med op på bakken for at 
nyde indholdet deraf ind mellem de afskeds-hurra'er, 
som det nu var blevet vor tur til at afgive. Det blev 
Ivar, som med sin Stentor-stemme nu for alle vinde 
råbte navnet op på hvert af de fremmede skibe efter
fulgt af de tre hurra'er. Og ude fra mørket lød det 
derpå gang efter gang: ,,Three cheers for the home
ward bound". Så det var virkelig en meget festlig af
sked, vi på denne måde kom til at opleve, ligesom den 
indtagne whisky og rom havde gjort sit hertil. Men 

mere fordrer mere. hvorfor vi, inden vi gik til køjs, 
tømte indholdet af et par af tarmene fra englændernes 
reservelager deroppe i mærset. Så, da der næste morgen 
skulle tørnes til, var flere af besætningen ikke helt op
lagte til at gå i søen. Men selvom styrmanden, der 
havde fået en anelse om hemmelige reserver af sprut, 
forsøgte at fritte os ud om, hvordan det var kommet 
om bord, lykkedes det ham alligevel ikke. Det skulle 
vi nok holde tæt med! 

På afsejlingsdagen ved middagstid kom kaptajnen 
om bord med en ny mand, der skulle erstatte den matros, 
som havde påtaget sig arbejdet efter den døde kok for
medelst et ekstra vederlag på 10 - ti - shillings pr. 
måned. Om denne nye mand erfarede vi, at han hed 
Gustav Katz, var tysker, samt at han lige var løsladt af 
fængslet efter en straf for at have - myrdet en skibs
kammerat. Så udsigten til et godt kammeratskab med 
vor nye makker var altså ikke videre lys. Vi lod os 
dog ikke mærke med noget herom overfor ham denne 
dag, ja, slet ikke før han selv under hjemrejsen gav 
anledning dertil. 

Vi skulle tørne til for at lette lige efter middags
skafningen, hvilken derfor kom til at gå i en ruf. Kort 
derefter var alle mand i gang med at røre gangspillet. 
2 i\ 3 mand gik i hvert spag. Ivar, som havde en dejlig 
sangstemme, var på grund heraf vor ,,Chanty-mand", 
og krøbet op på spillet begyndte han at synge den 
kendte gamle "H omeward-bound-chanty": 

Han: 
Vi: 

Han: 
Vi: 
Han: 

Vi: 
Han: 
Vi: 

,,Hurrah, my boys, we are homeward bound. 
Goodbye fare ye ( = you) well. 
Goodbye fare ye well! 
So heave the windla-ss and work it round 
Hurrah, my boys, we are homeward bound. 
W e are homeward bound for home, 
sweet home. 
Goodbye fare ye well. Goodbye fare ye well. 
The sails are set, and the breeze has come. 
Hurrah, my boys, we are homeward bound." 

Og således fortsattes sangen, som består af 12-1°1 
vers, indtil kæden som hevet hjem var op og ned, 
hvorved der varskoedes "Well heaved". Sejlene var 
forinden blevet sat, således at skuden, såsnart ankeret 
løftedes, gik i fart. Og for en god vind strøg vort gode, 
velsejlende skib med en jævn fart syd over, hjem til 
gamle Europa, medens "H omeward bo und" stod at 
læse i alles ansigter om bord. Der var forresten sket et 
alvorligt uheld under sætningen af sejlene, idet man 
ved at hej se mellemstaget havde fået revet englænde
re.ns rest-beholdning af spiritus ]øs, ialt trP. tarme, 
hvoraf de to røg overbord, medens den tredie havnede 
på dækket omtrent lige for fødderne af den spiritus
tilgå alle andre skibe efter endt aften-skafning, altså 
efter mørkets frembrud, derved, at man prajede hvert 
enkelt skib ved navn, hvorefter man råbte 1,three 
cheers", hvilket praj så besvaredes med "three cheers 
for the homeward bo und". Intet skib kunne nemlig lette 
den følgende morgen uden at have fået hele den i 
havnen liggende flådes velsignelse til hjemrejsen. Og 
da der næsten ikke var en aften, uden at et skib var 
klar, blev det næsten til en idelig hurra-råben gennem 
de godt tre uger, vort ophold strakte sig over i lquiqui. 

Vestkysten var noget af et helvede, hvad alkohol 
angik, eftersom man her kunne få både absinth og ani-
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Omtrent li"e ned til Kap Horn havde en frisk vind 
o M . blæst fra rigtig kant, så at vi kunne ligge kurs. ~n 1 

nærheden af "Hornet" begyndte uvejr at sætte md, 
blandt andet en tre dages storm, der tvang os til at 
mindske sejl, hvorved vi faktisk ikke kom stort videre 
frem. Dette dårlige vejr blev særlig mærkbart for Gu
stav. Han, som nemlig ikke havde haft ret meget tøj 
med sig, lå derfor og frøs i sin køje om natten. Og 
det havde været ham umuligt at få noget i "slopkisten", 
vel af den grund, at kaptajnen var bange for, han 
skulle lave en eller anden streg, således at der kunne 
blive tale om afkortning i hans hyre. I denne ret uhel
dige situation for Gustav var det, at Ivar viste sit g~de 
sindelag oo- det fuldendte kammeratskab ved at give 
ham et pa; sæt af sit gode og varme undertøj, nogle 
sakket samt en stortrøje, ja, gav ham endog tilladelse 
til at bruge hans søstøvler og olietøj i påkommende 
tilfælde, hvilket kunne lade sig gøre, eftersom de var 
på hver sin vagt. 

Jeg havde fået den tvivlsomme ære at få Gustav til 
vagtskammerat, som, når der var slået glas, og han 
skulle løse af enten ved ror eller udkig, altid kom 
drivende 5 til 10 minutter efter ti<len. Så en nat, da 
dette gentog sig, tabte jeg, der stod til rors, tålmodig
heden og skældte ham ud, hvilket resulterede i et 
håndgemæng, der endte med, at jeg som den stærkeste 
væltede ham ud over gelænderet og ned på fordækket. 
Til min forfærdelse blev han liggende uden at røre sig, 
hvorfor jeg løb ned for at hjælpe ham på benene. 
Der var imidlertid ikke sket ham nogen skade, altså 
bare komediespil fra hans side. Også af de andre kam
merater var han foragtet, for han var ærligt talt af en 
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nederdrægtig ond natur. Så jeg var klar over, at han 
efter hændelsen den nat havde et særligt godt øje til 
min person, og at jeg derfor skulle vare mig for ham. 

Efter at den nævnte storm var redet af og vinden 
både skaget og flovet, blev frivagten purret for at 
strække fore-mærssejl, til hvilket arbejde vi sang føl
gende "clwnty": 

Ivar: Blow, my boys, I lang to hear you. 
Vi: Blow, boys, blow. 
Ivar: Then blow, my boys, !'ve come to cheer you. 
Vi; Blow, boys, bully boys, blow! -

der med variationer strakte sig over en halv snes vers. 
Det ville være forkert at sige, at den tids skibe var 

velforsynede med proviant på sådanne lange rejser, 
hvilket også var tilfældet med "Thermopylæ", i hvert 
fald på denne rejse, for allerede ved passagen af 
"Hornet", begyndte der at blive "smalhans", navnlig 
med den ferske proviant. For at skaffe os supplement 
gav vi os derfor til at fange fugle som albatros og 
kapdue. Vi tog dem på krog med en hvid klud som 
madding. Linen med krogen slæbte efter skibet. 

På den måde fik vi næsten fersk kød hver dag, 
endda både til middag og aften, og selvom kødets smag 
var noget tranet, gled det ned som en bedre modtagel
sesfrokost. Det skyldtes måske kokken, som var ganske 
ferm til at variere tilberedningen heraf. !øvrigt var 
beskøjterne ikke muntre mere at sætte til livs, eller 
rettere sagt, de var så muntre, som de overhovedet 
kunne være på grund af de sig deri befindende orme. 
Dertil var de fulde af mug, og når så vore forskellige 
rationer af smør, margarine og sukker var krydret med 
rotte-ekskrementer, kan man sige, at vore kulinariske 
nydelser nærmede sig det fuldkomne, blot i modsat 
mening! ( Jortsættes) 

»Ferie til søs« 
Det har i den forløbne sommer været endnu van

skeligere end tidligere at skaffe københavner-børnene 
på landet. Imidiertid har "Ferie til søs", som ledes af 
den energiske lærer Opstrup, atter gjort et stort styk
ke arbejde. Organisationen har i år skaffet 5569 ferie
dage med dag- og langture, således at den i sin 5-årige 
levetid har skaffet ialt 23_560 feriedage. 

Piger og drenge har været på dagture med havne
væsf'nPts, havnepolitiets, toldvæsenets, søværnets og 
"Sundfarten"s både. Endvidere har der været besøg på 
Middelgrundsfortet, Flakfortet og "Georg Stage". 

121 børn har været på langture til Statens Søfarts
skoler, forskPlhge militære etablissementer og med in
spektionsskibet "Løvenørn", depotskibet "Tyr" og 3 
småskibe. Langturene har haft en gennemsnitlig varig-. 
hed af 23 dage_ Alle stederne har børnene haft gratis 
forplejning og har tilmed fået lommepenge. De fleste 
steder har drengene endog fået helt nyt tøj med sig 
hjem. !øvrigt er det første gang, at organisationen har 
skaffet feriepladser til provinsbørn. Fem drenge fra 
Ære, en fra Anholt og en fra Mors har haft ophold i 
København. To drenge fra Århus har været i Nymin
degablejren. I to provinsbyer har der tillige været ar
rangeret besøg om bord j "Georg Stage"-

Der er al god grund til at ønske "Ferie til søs" 
stadig fremgang i arbejdet. 

26 - Sig. De har læ"::it det .i "Vikin:;e-n"? 



Medlemmer pr. ianuar 1951 
Det Forenede Damp1klb11el1keb A/S 
A/S Det Ø•miatloke KompBJUI 
A. P. Moller 
J. Lauritz-en 
D/S Norden 
D/S Dannebror 
D/S Torm 
D/S Prog-,011 
Dot Danske Petroleum1 A/5 
DIS Orient 
A/S Dot Dan1k-Fran1ke D/S 
D/S Myren 
D/S VendUa 
A/S MQto,1,omp 
A/S D/S D. F. K. 
D/S Dauio 
D/S lleimdal 
A/S Dot Danoko Kulkompagnl 
D/S Jutlandia 
D/S Pao!fie 
D/S Baltlo 
Rhodorl M. Jeh,on A/S 
DIS Orion 
D/S Hafnia A/S 
D/S paa Bornholm af IS66 
D/S Hetland 
Aabenraa Rederi A/S 
A/S Em. z. S>it:ora BJor&nlnr••Entreprioo 
C. Clau,on 
A/S Det Store Nordiske Telogrdoelokah 
DlS Alo 
DS Viking 
A. E~ Sørensen 
A/S Do Danske Sukkerfabrikker 
Oluf Svendoon 
D/S Actlv 
A/S Veotjyøk D/S 
Hans Svcnninrl!leD 
D/S Phønix 
D/S af 1925 
A/S Dot Forenede Bugoeroolokab 
Rederi.AIS Kosmos 
A/S Tonk1kibuedorlot 
D/S Draeo 
Dot Danok-Nonko D/S 
J. Aomu,son• Eftf. 
D/S Sam•• 
Danl,h Amerlcan Gulf Oll Tran,porl 

Company A/S 
Rederiet Arrenak I/S 
Tramp,erviøa R/A 
Tu:s:eo & Hagemann 
D/S Beo 
D/S Botbola 
D/S Concordla, Svendborg 
D/S Nau!le 
P11rtrcderlc:t •· •· RuD• 
D/S Solno:o 
Jen• Toft A/S 

I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG 111 1 JL. i;epite:1111'oeir 1951 

Den ny færge mellem Dover og Dunk erque 
Forbindelsen mellem England og 

kontinentet opretholdes på Dover
Dunkerque-ruten af tre færger, alle 
bygget i England: ,,Hampton Fer
ry", ,,Twickenham Ferry" og "Shep
perton Ferry", hvilke alle blev sat 
ind på ruten i 1936. Disse skibe sør
ger for transporten af godsvogne og 
om natten af direkte sovevogne fra 
London til Paris. Lokale rejsende 
Dover-Dunkerque kan også benytte 
sig af denne forbindelse. 

Med henblik på trafikkens fort
satte forøgelse besluttede det franske 
ministerium for handelsmarinen at 
lade en ny færge bygge, som skal 
tilhøre de franske jernbaner, S. N. 
C. F., og som er blevet døbt "St. 
Germain". Færgen er bygget af Hel
singør Skibsværft og Maskinbyggeri 
A/S, som tidligere har konstrueret 
mange moderne færger i Storebælts
trafikken. 

Længden og dybgangen på den 
nye færge var forudbestemt af di
mensionerne på færgelejet i Dover, 
da færgen må være i stand til at gå 
ind i dette for at kunne laste jern
banevogne, ligeledes bestemtes den 
maksimale bredde og agterstævnens 
form af landgangsbroerne i Dover 
og Dunkerque. Overbygningen har 
helt moderne linier. 

De vigtigste data for "St. Ger
main" er følgende: 

Total længde .............. 115,720 m 
Længde mellem p.p ..... 111,800 -
Bredde på fenderlister... 18,94,8 -
Sidehøjde til vogndæk ... 6,185 -
Sideh. til promenadedæk 10,885 -
Max. dybgang ............. 4,115 -
Dødvægt ............ _....... 1300 ts 
Maskineffekt .. ........ ..... 9600 ihk 
Hastighed . . . . . . . . .. . . . . . . . . 18 knob 
Antal skruer . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Antal passagerer . . . .. . . . . . 500 

Færgen er bygget til Bureau Ve
ritas med betegnelsen: I DIV 3/3 L 
(Manche) A & CP. 

Den tilfredsstiller endvidere den 
nye internationale sikkerhedskon
ventions fordringer med hensyn til 
flydeevne, således at to ved siden af 
hinanden beliggende vandtætte rum 
kan fyldes med søvand, uden at ski
bet kæntrer eller synker. 

Under udformningen af skibets 
linier har man stået overfor mod
stridende krav. Medens skibet skulle 
have tilstrækkeligt slanke linier til 
at opnå den ønskede hastighed, måt
te stabiliteten samtidig være stor nok 
til at modvirke for stor krængning 
af skibet ved indladning af jernba
nevogne på sidesporene. Desuden 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvei 12 - Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING ~os 
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,,St. Germain". 

måtte skibet være så sødygtigt, at dets rulning i søen 
blev begrænset. For at få udformet et skrog, der 
imødekommer disse krav samtidig, har man været nødt 
til at foretage omfattende undersøgelser; således har 
man i modeltanken i Wageningen prøvet to forskellige 
modeller. Ved særlige forsøg har man bestemt strøm
linierne omkring akselbærerne agter, og der er fore
taget forsøg for at få fastlagt, om indad- eller udad
roterende skruer er gunstigst set ud fra ønsket om høj 
fart og god styreevne. 

Skroget er i stor udstrækning svejst. Dog er span
terne nittet til klædningen og - efter rederiets ønske 
- een klædningsrang nittet. Vogndæk og overbygning 
understøttes af svejste rammekonstruktioner; disse har 
været genstand for omfattende beregninger, idet skibets 
rulninger i hård sø forårsager store accelleralionspå
virkninger på overbygningerne. 

,,St. Germain" er forsynet med 4, spor lagt på så
dan måde, at den største nyttige længde opnås. De to 
midterste spor kan benyttes til sovevogne, og særlige 
perroner letter sovevognspassagerernes adgang til 
dækkene. 

Vogndækket er belagt med træ i plan med skinner
nes overkant, således at der i påkommende tilfælde kan 
transporteres biler på dækket. Promenadedækket er 
understøttet af så få støtter som muligt af hensyn til 
kørselsforholdene for biler på vogndækket. 

Under vogndækket findes midtskibs maskinrummet, 
agter mandskabsapteringen og sovesaloner for 3. kl. 
og forude officerskamre og sovesaloner for 1. kl. 

På promenadedækkel findes agter en stor garage 
for 25 biler, der kan køres ind i garagen direkte fra 
land ad tilkørselsramper. Foran for garagen er der 
fælles spisesalon og på fronten en stor 1. kl.s salon i 

hele skibets bredde med udsigt fremefter gennem store 
vinduer. På dette dæk er der også indrettet separat
kamre for 1. kl.s passagerer og to mindre sovesaloner. 

Bådedækket, hvor de 8 redningsbåde findes, rum
mer 3. kl.s salon og aptering for officerer samt sepa
ratkamre for 1. kl. 

Færgen kan befordre ialt 500 passagerer, hvoraf 
264 med køjepladser ( 4.0 i 1- og 2-mands kamre og 
224, i store fælles sovesaloner). 

Apteringen følger de nye krav om brandsikkerhed; 
således er der overalt anbragt hrandskodder, ligesom 
der findes brandmeldeanlæg og et effektivt brandsluk
ningsanlæg om bord. 

Medens de eksisterende færger er turbinedrevne, er 
den nye færge forsynet med to dieselmotorer, bygget 
af Helsingør Skibsværfl på licens fra Burmeister & 
Wain. Disse er enkeltvirkende, totakts trunkmotorcr, 
hver på 9 cylindre med diameter 500 mm, slaglængde 
900 mm og omdrejningstal pr. minut normalt 180, 
max. 195. 

Hjælpemaskinanlægget består af tre firetakts die
selmotorer, type B. & W. 525-MTH-4,0, der hver driver 
en 200 kw dynamo. 

Foruden de 3 hoveddynamoer, der leverer jævn
strøm 220 volt, findes der en nøddynamo på 25 kw og 
et 200 volts akkumulatorbatteri, der automatisk træder 
i funktion ved et for stort spændingsfald. 

Skibet har såvel agter- som forror for at lette 
manøvrering i havnene, når skibet sejler bak. Rorene 
er elektrisk-hydraulisk styrede, og styremaskinen for 
agterroret er forsynet med to pumpeaggregater. An
kerspil og de 5 kraftige varpespil er også elektrisk 
drevne ligesom pumper etc. 

"St. Germain" er udstyret med hele et moderne 
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skibs udrustning: radar, radiopejler, ekkolod, højt
taler for ordrer fra kommandobro til maskinrum og 
højttalere for passagerer og besætning. 

Et dampvarmeanlæg sørger for skibets opvarm
ning i den kolde årstid. 

Sovevognenes akkumulatorbatterier kan oplades 
under overfarten, og opvarmningen af sovevognene om 
bord sker ved hjælp af særlige tilgangsrør for damp 
på vogndækket. 

Den nye færge blev kølstrakt i midten af august 
1950 og er således bygget på mindre end 1 år. Efter 
en vellykket prøvetur, på hvilken der opnåedes en fart 
på 18,5 kn, blev færgen den 20. juli afleveret til de 
franske statsbaner (S. N. C. F.), Paris. Den afgik på 
sin første rejse Helsingør-Dunkerque den 22. juli og 
blev umiddelbart efter ankomsten dertil indsat på 
ruten Dunkerque--Dover. 

Ny P-båd til Det Østasiatiske Kompagni fra Nakskov Skibsværft 

,,Patagonia" på proveturen. 

Den 20. juli afholdt Nakskov Skibsværft prøvetur 
i Langelandsbæltet med nybygning nr. 127, M/S "Pa
tagonia" til Det Østasiatiske Kompagni. ,,Patagonia" 
er et fragtmotorskib med plads til 12 1. kl.s passagP.• 
rer, og det har samme dimensioner som de såkaldte M
både, hvoraf Nakskov tidligere har leveret "Mombasa", 
"Malacca", ,,Malaya", ,,Morelia" og "Magdala" til 
Det Østasiatiske Kompagni. Men indretningen er æn
dret på en række punkter og forbedret, og maskinen er 
forsynet med en cylinder mere, hvilket giver skibet en 
noget større fart, nemlig 16 knob lastet. 

Skibets hoveddimensioner er: 
Største længde ............. _ ..... . 
Længde mellem perp_ ......... _ 
Bredde på spant ................. . 
Dybde til shelterdæk .......... . 

Lasteevne ·········-·······•• .. -----

144,6 m 
135,6 -
18,6 -
11,7 -

10.100 ts 

og det er bygget til Lloyds højeste klasse med lukket 
shelterdæk og bak og poop samt hus midtskibs. Dob
beltbunden er indrettet for brændselsolie. 

Skibet har 2 master og 4 samsonsposter, og losse
grejerne består af en 60-tons bom, en 20-tons bom samt 
tolv 5-tons og to 3-tons bomme. Desuden står der på 
agterkant af midtskibshus to af Thomas B. Thriges 
nyeste 3-tons dækskraner til betjening af 4,-lugen. 
Thrige har også leveret de elektriske lossespil, anker
spil, capstans og styremaskinen. 

Alle moderne navigationsinstrumenler fin<les om 
bord: Radar, gyrokompas og selvstyrer, ekkolod og 
kommandohøjttaler o. s. v. Radiostationen er leveret af 
A/S Dansk Radio. 

Promenadedækket midtskibs er udelukkende forbe
holdt passagererne. Alle kamre har eget badeværelse, 
og de fornemt udstyrede ryge- og spisesaloner ligger 
lige for enderne af passagergangene. Alle skodder, pa
neler, bordplader o. 1. i kamre, saloner, gange og 
badeværelser er udført af det nye, brandsikre plastik
stof W arerite. 

Alle skibets beboelses- og opholdsrum har kunstig 
ventilation. Maskineriet hertil er leveret af De For
enede Jernstøberier . 
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Redningsbådene er placeret i gravity-davidder fra 
firmaet Schat i London. Disse davidder betyder en 
stor forbedring af mulighederne for en hurtig og sik
ker udsætning af redningsbådene. En enkelt mand kan 
med et enkelt greb løsne både davidder og bådesur
ringer, således at bådene er klar til nedfiring med de 
elektriske bådespil, der er af Thriges fabrikat. Spillene 
kan også affire bådene uden elektricitet, hvis skibets 
strømforsyning skulle svigte. Bådene er forsynet med 
særlige "skøjter", således at de let kan glide ned langs 
skibssiden, selvom skibet ligger med svær slagside. 

Til opbevaring af provianten findes særlige pro
viantkølerum, ligesom en del af lasten er indrettet til 
lastkølerum. Thomas Ths. Sabroe & Co. har leveret 
kølemaskineriet hertil. 

Hovedmaskineriet består af en Burmeister & Wain 
totakts enkeltvirkende dieselmotor på 8050 ihk, der 
giver skibet en fart af 16 knob i fuldt lastet stand. 

Til skibets varmeanlæg og fremstilling af varmt 
vand til bade etc. findes en kedel, der i søen opvarmes 
af motorens spildegas, medens opvarmningen ved land 
sker ved en oliefyrskedel. 

Alle lastrum samt maskinrum er forsynet med kul
syre-ildsluknings-anlæg, og i styrehuset findes en røg
detektor, der viser, om der er brand i et hvilketsom
helst af skibets lastrum. 

Nyt skib til D.F.D.S. 
Fredag den 10. august løb det første af to søster

skibe, som Det Forenede Dampskibs-Selskab har under 
bygning på Helsingør Skibsværft og Maskinbyggeri, af 
stabelen og fik navnet "Ficaria". Søsterskibet vil til 
sin tid få navnet "Primula", 

Skibene er køleskibe, specielt bygget til fart med 
landbrugsprodukter mellem Danmark og England, og 
de bliver indrettet således, at losning og lastning kan 
foregå på hurtigste måde. 

Dimensionerne bliver som følger: 
Længde ......................... .. 
Bredde ......................... .. 
Dybgang ....................... .. 
Dw .............................. .. 

93,0m 
14,0 · 
5,5 -

ca. 2400 ts 

Der indrettes ingen passageraptering om bord. For 
fremdrivning installeres en totakts ottecylindret B. & W. 

A. N. PETERSEN 
A/a Det D&nsk-Franate &lllil!lplktbH■ISIEab 

Befragtning , Assurance • Køb og Salg af Skibe 

Store Kongensgade 49 • København 
Tal!., 1243 • 12443 • 12843 Telegr.-Adr., Dansk.fransk 

A/s DET DANSK-NORSKE 
DAMPSKIBSSELSKAB 

Amaliegade 33 - København K. 

Sparekassen for Kiøbenhavn og Omegn 
Forvaltningsafdallngen 

Administration af bandlagte kapitaler, 
legatmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i abent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Niels Hemmlngsensgade 24 
T•l•fon Cantral 1542 

dieselmotor, der skal give skibet en fart på 15 knob. 
M/S "Ficaria" ventes færdig omkring nytår 1952. 

Stabelafløbningen overværedes af bestyrelse og di
rektion fra såvel værftet som D. F. D.S. 

Foruden ovennævnte to skibe har Det Forenede 
Dampskibs-Selskab på Helsingør Skibsværft og Ma
skinbyggeri bestilt 3 skibe af samme type som de i 
1950 leverede søsterskibe "Bastholm", ,.Birkholm" og 
,,Bygholm", der har følgende dimensioner: 

Længde .. • .. . .... .... .. .. .. . .. . .. .. .. 92,5 m 

Bredde . .. . .. .. .. .. .. .. .... . .. .. .. .. . 13,4 -

Dybgang . . .... .. .. .. .. ... .. .. .. .. .. . 5,8 -
Dw ................................... 3000ts 

idet disse skibe har vist sig at være særdeles velegnede 
til fart på europæiske havne og Middelhavet. 

lder 
til 
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S/S "Atlantic Seaman". 

30 000 ts tanktlampe1.• som tlet første skib med 
eu da1npte111pe1.•atu1• på 550° 

The Atlantic Refining Company, Philadel phia, har 
bygget en tankdamper, ,,Atlantic Seaman", på 30.155 
ts d. w., som må regnes for det første skib, hvor dam
pen har en temperatur på 550°. 

For transport af olie i tankskibe er det klart, at 
det størst mulige skib er det mest økonomiske, og dette 
bliver navnlig særlig fremtrædende, når sejlruten er 
lang. Derfor er de tre skibe, som selskabet bygger af 
denne type, konstrueret med de største dimensioner, 
som var mulige, når hensyn måtte tages til dybden i 
de havne, der skulle anløbes, de kanaler, der skulle 
passeres, og de dokmidler, der findes. 

Hoveddimensionerne er følgende: 

Længde overalt ................................. . 201,2 m 
190,5 -
25,9 
13,7 -
10,4, 

Længde mellem perpendikulæreme ........ . 
Største bredde på spant ....................... . 
Dybde ........................................... .. 
Dybgang på sommerfribord ................. . 
Tilsvarende deplacement ..................... . 39.664-ts 

30.115 -
16.000 akh 

Dødvægt kapacitet ............................. . 
Maskinkraft ...................................... . 
Fart ............................................... . 17kn 

Før fastsæLLelsen af skrogets linier blev der afholdt 

j 

omfattende modelforsøg bl. a. 
med eller uden bulb i forski
bet. Det viste sig, at uden bulb 
kunne farten holdes med en 
hestekraft, der var 300 min
dre, men samtidig mistede 
man 140 ts værdifuld deplace
ment, og det blev derfor be
sluttet at beholde bulben som 
det mest fordelagtige. 

Skrogkonstruktionen er den, 
som nu praktisk talt er univer
sel, d. v. s. to langskibs skod
Je1 og langskibs spantesystem. 
Skibet har hytte, bro og bak 
og pumperummet agter. Det 
øverste dæk har normal bjæl
kebugt, men ingen spring. 

Efter rederens erfaringer 
!I ... ...1 ~-·-. med helsvejste skibe gennem 

Aux. T1.1i;i::at"'lr:- cn,H:ttA,oR. t.i1-Jrrs Il år uden noget uheld med 

I ~onm j M brud skulle skroget have været 
L._ ~l_o IT helsvejst med lysbuesvejsning. 

----- -- _ Da der endnu ikke foreligger -, -·--- noget resultat af de undersø• 
L __ ...;.._:...:.C ___ ;_ ____ ~P•~A~N~A~T~~~~~c~~~•~~•~~~Y~•~•~AT!.,_..:_ ___ _:_ __ _::======::!d l J , ge ser, er er i gang vedrø-

Maskinarrangementet i "Atlantic Seaman". rende revner i svejste skibe, 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

Skibsfarten som forbruger 
Lidt om husholdningen z· et stort skib 
Af OTTO LUDWIG 

M/S MONGOLIA er for hjemgående fra et halvt 
års togt til Østen. Blandt de mange om bord, der har 
travlt i den anledning, er hovmesteren, Hele skibets 
lager af forbrugsgods og proviant gøres op, før man 
anløber Antwerpen. Når besætningen gør fast for et 
kortere ophold i den store, belgiske havneby, har hov
mesteren udarbejdet en længere liste over de mange 
ting, det er nødvendigt at få om bord før næste rejse. 
Rekvisitionen sendes nu hjem til Ø. K.'s inventar- og 
provianteringsafdeling i Frihavnen, Her gennemgår 

rederiet naturligvis den. På skibe, der medfører uden
landske passagerer, gør man på den måde ofte en gavn
lig propaganda for danske varer. Forøvrigt er skibs
farten en meget stor kunde hos danske firmaer. Det er 
ikke små mængder af forskeUige varer, et skib som 
,,Mongolia" indlader for et fem måneders togt. Af for
skellige ølsorter sendtes før sidste rejse ialt 20.450 
flasker om bord. Størstedelen af øllet, nemlig 16.250 
flasker, var pilsner, Den næststørste post udgjorde 
skibsøllet med 1500 flasker. Kontorchef Naver fortæl-

man listen, og når skibet kommer hjem, går man om ler iøvrigt, at der om bord i skibene drikkes mere og 
bord og foretager en optælling over skibets lager. mere mineralvand på bekostning af øllet. ,,Mongolia" 
Restbeholdningen sammenlignes med rekvisitionen, fik ialt 6100 flasker "vand" om bord før sidste afrejse. 
hvorefter lageret kompletteres op. Sidste år bragtes ialt l½ million flasker øl og mi-

0. K.'s inventar- og provianteringsafdeling har til neralvand om bo1·d på 0. K.'s skibe foruden diverse 
huse i selskabets første kontorbygning, som opførtes i vine og spirituosa. Dette lyder i første øjeblik drabe
Frihavnen i 1897. Allerede i 1907 blev bygningen for ligt, men man må huske på, at flere af selskabets store 
lille, og hovedkontoret flyttedes til Holbergsgade. Af- skibe ligefrem er flydende hoteller med velforsynede 
ddingfm i Frihavnen er faktisk et helt stormagasin, restaurationer, og det er ikke søfolkene, der drikker de 
hvor varer af næsten enhver art altid ligger parat til dyre vine. Behovet for drikkevarer er jo også større på 
skibene. Visse ting som f. eks. øl og mineralvande varmen, hvor mange af Ø. K.'s skibe sejler, end under 
leveres dog direkte fra bryggerierne. Lederen af afde- vore himmelstrøg. 
!ingen, kontorchef Naver, har også de samme proble- Også for tobaksvarerne gælder nogle meget høje 
roer at tumle med som lederen af et stort magasin. For- tal. Om bord på kompagniets skibe blev der sidste år 
,syningssituationen skifter stadig ka- ~ 

rakter, og desværre skifter også pri- ( j ~- I 
serne. Det gælder derfor om at ind- ,....._ } c'., ~ ,_ ..._ I ,,..--, 
køb~ varer~e _På de_ rigtige tidspunk- ~- l{V _: ~ 
ter til de ngt1ge pnser. ~ . ...l.!:.! -1:...1:-::--.:.1 11 --:-::. ====----

- )i - - • ?=- ~-J ~ •- • I "t 
De varer, der ~ydes skibenes pas- \-·-· -· ·- · ,...,~:7_ .. - _ _______ - -,,,,..-~--...._ 

sagerer og besætnmger, er af bedste -:;.~ _,, ____ ~.;;~ ;- _ , .. -1;1~1 ~• 

kvalitet. Er det muligt at få en dansk ~f~'.Jli'~•\li, 1l~-~i• b t~iip~ll'~~.. q 'i> -' 
f ff I. k b .u...,.~,, ~i() l\'~h-jl.-,; • 

-vare a uovertru en kva 1tet, ø er _ ·,.._9,... 'I•r-./"'' -~ ~, -~- ...,. ~ ,:, ~> 
l·ll-~ "· = J,~)?-= ,·, " ~ 
• -~- ~ E . \~ ~ 

· Sidste år bragtes der ialt 1½ million flasker ol og "vand" v-"(._ . , . 
om bord på Ø. K.'s skibe. 
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røget ialt 150.000 cigarer, 100.000 
cerutter, 11 millioner cigaretter og 2 
tons pibetobak! 

På et fem måneders togt med
bringer et skib som "Mongolia" 150 
kg kaffe, 150 kg the, 70 kg gær, 11;,i 
tons hvedemel, 700 kg rugmel, 40 kg 
sigtemel og 20 kg sagomel. Skibet 
har brød med til de første par <lage, 
hvorefter skibets egen bager selv ta
ger fat, hvilket er forklaringen på de 
store kvanta mel. 

nationalt format, og havfruer eller 
fisk såvel i Nordatlanten som i Det 
røde Hav kan nu risikere at få et 
stykke udtjent "Dandy" galt i hal• 
sen, når det kastes over bord. 

Der findes faktisk ikke bedre ost 
end den danske. Derfor er de elleve 
ostesorter, skibet medfører, alle dan
ske produkter, Passagererne sætter 

De 11 millioner cigaretter kunne i een 
lang række nå fra Kiel til Oslo via 
Kobenhavn, en distance på 770 km! 

Om bord i et stort skib behøver 
man imidlertid mere end lige netop 
det, der kan tilfredsStille tungen og 
maven. Har De nogensinde tænkt 
over, at der på et skib som "Mongo
lia" er ca.1000 lampesteder? Største
delen af de elektriske pærer, der fin
des om bord, udskiftes i løbet af en 
rejse. Også hos lampefabrikanterne 
er skibsfarten således en god kunde! 

stor pris på dansk ost, og på en fem måneders rejse 
spises der om bord på "MongoliaH omtrent 400 kg af 
denne vare. Endvidere forbruges der ca. 250 kg salt og 
60 kg engelsk sauce. 

Grøntsager, kød, fisk o. I. let-fordærvelige varer 
køber skibets hovmester i de havne, man anløber på 
vejen. Iøvrigt har skibet en ret stor beholdning af kon
serves med på rejsen. En del af disse varer forbruges 
undervejs, men det meste af konserves-beholdningen 
medføres kun som reserve. 

En kok eller en hovmester på et stort skib, som 
medfører passagerer, hvorimellem er mange udlæn
dinge, må være ligeså dygtig som mesterkokken på et 
storstadshotel. Disse to medlemmer af besætningen må 
kunne tilfredsstille selv de særeste spisevaner. Det kan 
være svært at gøre alle tilpas om bord i et skib, hvor 
enhver - både blandt passagerer og besætning - har 
individuelle ideer om mad. De varer, der anvendes til 
søfolkenes mad, er mindst ligeså gode som dem, hus
moderen i land kan skaffe sig. På sine rejser spiser 
sømanden til hverdag ,,af de frugter, som bonden al
drig ser". Naturligvis rynker en eller anden på næsen 
ad en eller anden ret, men det er en kendsgerning, for
tæller kontorchef Naver, at kompagniet ikke i mange 
år har modtaget klager fra passagerer eller besætnin
ger angående kosten om bord i skibene. 

Ø. K. modtager vinen til skibene i store fade og 
har selv to vinkypere beskæftiget med at tappe de ædle 
varer. Kompagniet etiketterPr Pnd
og selv !laskerne med egne etiket
ter. Forøvrigt bør det nævnes, at 
alle flasker, der tømmes om bord i 
skibene, må bringes med tilbage. 
De ølflasker, der udgår fra bryg
gerierne til eksport, ser man jo 
derimod aldrig mere. 

Hve1t af Ø. K.'s skibe får hvert 
halve år udskiftet ca. 150 m gummikabel. Regner man 
med et gennemsnitligt forbrug af bare 200 m kabel om 
året for hvert dansk skib, vil man se, at skibsfarten 
bruger ialt 110 km. For at tage en vare, der vil give et 
noget mere imponerende tal, kan vi nævne, at hvert af 
kompagniets skibe bruger ca. 800 ruller toiletpapir på 
et år. Da der er 500 ark i hver af de velkendte gule 
ruller, og hvert ark måler 16 cm, er der altså 80 m 
papir i hver rulle. Med andre ord bruges der i et 
mellemstort motorskib på et år 64 km toiletpapir. I 
een strimmel kunne det nå fra København til Haslev. 
Vi tør slet ikke gå i gang med tankeeksperimentet om 
hele flådens forbrug på dette specielle område! 

Af tvist bruger hvert af kompagniets skibe 400 kg 
om året. På hvert af skibene bruger man endvidere 
hvert år ca. 200 ark smergellærred, 200 gulvklude, 4-0 
galvaniserede spande, ca. 75 fejekoste, ca. 300 andre 
koste Og børster, omkring 100 kosteskafter, 150 flasker 
pudsecreme, 400 lugekiler og ca. 150 malerpensler. 

Renlighed er jo en god ting, og på hvert skib 
slides der årlig omkring 40 dørmåtter op. Til rengørin
gen bruger man på et skib af ~,IVIongolia"s størrelse ca. 
een ton brun sæbe og to tons soda om året. Af fernis 
bruges der på hvert skib ca. 180 kg på et år, og i det 
samme tidsrum bruges omkring 60 kg bådlak. 

El skibsskrog stryges almindeligvis tre gange om 
året med udenbordsmaling. Til et Ø. K.-skib af gen• 
nemsnitsstørrelsen medgår for hver gang 450 kg ma

ling alene til skroget. Dertil kom
mer den ikke ringe mrengde mil-

_,,.,. ling, der bruges til overbygninger 
o. I. Med andre ord bruges der om 
bord på et dansk skib hvert år 
roere maling, end et par lasthiler 
kan rumme. 

Flere af lagerets hylder er op• 
taget af æsker med tyggegummi. 
Det er iøvrigt værd at lægge mær
ke til, at indholdet er af dansk op• 
rindelse. Det danske tyggegummi 
er ved at blive en vare af inter-

Takket være den gode kost om bord kan 
det i ferierne være et lidet misundelses

værdigt job at være somandshustru. 

Presenninger, flag o. l. er ud
sat for al slags vejr, og på et skib 
i fart må der hvert år udskiftes 
omtrent l½ km presenning og ca. 
15 national-, kontor- eller signal
flag. 

Endvidere bruges der hvert år 
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store mængder af glas og kopper. Selv 
om porcelænet til skibsbrug er forstær
ket på forskellig måde, går der en 
mængde i stykker, når søerne spiller 
bold med skibene. Sædvanligvis når 
broen at varsko restaurationspersonalet, 
hvis en storm er i anmarch. Det kan 
dog hænde, fortæller kontorchef Naver, 
at man glemmer at advare. Er maden 
allerede stillet på bordet, når en for
kert sø ryster skibet, kan hele opdæk
ningen gå i dørken og havne henne i en 
krog af salonen. Faktisk koster søgang 

På et skib som "Mongolia" 
findes der ca. 1000 elektri• 
ske pærer, der næsten alle 

der fornøj er passagererne mest, må 
nævnes hestevæddeløb. På en af hylder
ne står derfor opmarcheret rækker af 
træheste i alle mulige kulører. De frem• 
stilles på eget snedkerværksted. løvrigt 
er der næsten ingen grænser for de ting, 
lageret kan byde på. Tobakslageret ville 
kunne få enhver tobakshandler i Dan
mark til at blegne af misundelse, for 
lageret ligger jo på den indvendige side 
af toldernes "jerntæppe", Ja, hvem kan 
et sådant slaraffenland ikke gøre mis
undelig? Det må imidlertid være en 

udski/tes på hvert togt. 

hvert år rederierne tusinder af kroner alene m. h. t. 
ituslået porcelæn og glas. 

Duge og sengetøj er et kapitel for sig. Enkelte rede
rier har eget vaskeri i land, men Ø. K. sender alt tøjet 
på Storvaskeriet ude i byen. Derimod har kompagniet 
flere damer beskæftiget med reparation af lagner, 
pudebetræk o. 1. 

I inventar- og proviantafdelingens lager ligger end
videre store mængder af askebægre, grammofonplader, 
møbelstoffer og spillerekvisitter. Blandt de dæksspil, 

trøst for os, som ikke kan få andel i alt det dejlige, 
at det altsammen er med til at indtjene fremmed valuta 
til landet. 

Forhåbentlig har læserne fået et lille indblik i, 
hvad der - foruden gode maskiner, navigationsinstrn
menter o. I. samt et dygtigt personale - kræves for at 
opretholde en betydelig rederidrift i dag. Vi kan ikke 
undvære vor skibsfart, hverken som valutakilde eller 
som arbejdsgiver betragtet. 

"Valkyrien,., og Marlinique-katastrofen 

Den smukke krydserkorvet "Valkyrien", hvis navn 
rummer så mange minder for gamle danske orlogsga
ster, sendtes i oktober 1901 til Vestindien som stations
skib. Dette togt blev et af de me~t uforglemmelige i ski
bets lange historie. ,,Valkyrien" lå som bekendt ved de 
danske vestindiske øer, da budskabet om det voldsom
me vulkanske udbrud på Martinique nåede frem. Den 
9. maj 1902 afsendtes krydserkorvetten fra St. Thomas 
for at gå til hjælp. 

Sammen med franske skibe deltog "Valkyrien" med 
hæder i hjælpearbejdet, som ikke var helt ufarligt. I 
særlig grad bragte skibet hjælp ved landsbyen la 

Precheur. Ialt reddede skibets besætning 567 menne•: 
sker og hævdede således Danmarks navn med ære. 

Nu er kun få at togtets deltagere tilbage. Imidler
tid vil disse gamle orlogsgaster samles ved Værftsbro
vagten på Holmen lørdag den 13. oktober kl. 11 i år 
for at fejre SO-års mindet om togtet. Der vil blive 
rundgang på Holmen og skafning på "Hekla", der er 
det af flådens skibe, der mest minder om "Valkyrien". 
Tilmeldelse til sammenkomsten kan rettes til slagter
mester Bagge, Falkoner Alle 52, København F, tlf. 
Nora 8035 efter kl. 18. Sidste frist for tilmelding er 
den 8. oktober. X.Malh. 

- SJg1 De hnr læst det i "Vikingen° I 
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,,Ingolf~' og "Ørnen .. , 
I artiklen "En gammel orlogsgast fortæller min

der" i vort september-nummer havde vi desværre sat 
en forkert cliche på. Billedet forestillede ikke som an
givet "Ingolf", men briggen "Ørnen". Men, som den 
gamle orlogsgast selv bagefter sagde, var der ikke sket 
større skade ved det. For "Ørnen" var et smukt lille 
skib. I næste nummer skal vi bringe et billede af "In
golf". 

,,Hårdt Vejr" 
Aage ]. Chr. Pedersen. 
Indenlandsk Sømandsmissions Forlag. 
Pris: Kr. 3,50. 

Maskinmester Aage J. Chr. Pedersen er kendt af 
alle "Vikingen"s læsere som en god fortæller. Inden
landsk Sømandsmission har fået den gode ide at ud
sende en bog indeholdende nogle af hans bedste for
tællinger fra søen. Bogen, hvis forside viser et maleri 
af V. Qvistorff forestillende en damper i hårdt vejr, 
er absolut læseværdig og afvekslende. Ved at købe 
denne bog støtter De sømandsmissionens arbejde. 

Begivenhedsrigt år for sømandsmissionen 
Året har været dyrt for Indenlandsk Sømandsmis

sion på mange måder, hævdes det i missionens årsbe-
1·etning, som lige er blevet udsendt. Men trods de 
store omkostninger har institutionen som tidligere ud
ført et stort og meget prisværdigt arbejde for søens 
folk. 

I Thyborøn holdt man den 20. november 1950 ind
vielsesfest efter en stor og meget påkrævet ombygning. 
Indvielsen gjaldt 14 nye værelser og ombyggede op
holds- og restaurationslokaler. I Gilleleje festede man 
den 4. juni 1951. Her havde sømandshjemmet fået in
stalleret rindende vand på 24 værelser, spisestuen er 
blevet fordoblet og forskellige moderniseringer udført. 
I København gik man den 2. januar i år i gang med 
ombygningen af "Bethel", som snart ventes afsluttet. I 
Århus har man på sømandshjemmet foretaget forskel-

Duu • , 9-U 
ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Holmens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52 filialer og kontorer I provinsen 

HANDELSBANKEN 
6 

lige udvidelser. I Lissabon indviede man i april i år 
nye lokaler for søfolkene. Restaureringen af sømands
hjemmet i Grimsby er blevet fuldendt, og i Thorshavn 
er man netop gået i gang med en stor udvidelse af det 
derværende sømandshjem. Sømandshøjskolen i Svend
borg har gennemgået en større ombygning med instal
lering af rindende vand på alle værelser, opførelse af 
baderum og indretning af sejlmagerværksted. 

På missionens sømandshjem holdtes sidste år 88 
julefester med ialt 5500 deltagere og med uddeling af 
henved 6000 julepakker. På 32 af institutionens 43 sø
mandshjem androg det samlede antal logisnætter 
91.085. Der udskænkedes 30.000 kopper gratis· kaffe 
og holdtes møder, andagter og underholdningsaftener, 
der besøgtes af ialt 74.300 søfolk og fiskere. 

Som allerede nævnt har alt dette kostet mange 
penge, men Indenlandsk Sømandsmission har også 
mange venner, som støtter det nyttige arbejde, og ven
neskaren fortjener absolut at øges. 

20.550 sømil med ,.,.Danmark" 
Beretning for skoleskibet "Danmark"s virksomhed 

i finansåret 1950-51 er blevet udsendt. Det fremgår 
af denne, at der meldte sig 243 ansøgere om elevplad
serne om bord. Sommertogtet gik som sædvanlig til 
forskellige danske byer, hvorefter man den 8. septem
ber 1950 startede på vintertogtet med kursen mod 
Funchal på Madeira. Derefter sejlede man mod Tene
riffa og anløb senere de Cap Verdiske øer, Buenos 
Aires, Montevideo, Necochea, Ascension, Azorerne og 
Helsingør. Efter afsejlingen fra Montevideo kom "Dan
mark" ud for en voldsom pampero, som det imidlertid 
kom uskadt igennem, da alle sejl med undtagelse af 
undermærssejl i tide var bjerget. 

Skoleskibets besætning er overalt blevet venligt 
modtaget, og ikke mindst danskerne i udlandet har 
været glade for anløbene. På vintertogtet udsejledes 
ialt 19.517 sømil og på sommertogtet 1033 sømil. Der 
blev lettet 28 gange for sejl og ankret 22 gange. De 
tilsvarende tal for motor er 17 og 23 gange. Der blev 
foretaget 103 stagvendinger og 27 halsninger. For
u<leu al <lelLage i Jet meget omfattende undervisnings
program har eleverne været med til forskellige prak
tiske arbejder om bord. Under rejsen syede sejlma"e• 
ren således med assistance af otte elever følgende :ye 
sejl: Inderklyver, krydsundermærssejl og tre bramsejl.. 

Sparekassen for Kjøbenhavn og Omegn 
Forvaltnlngsafdellngen 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legatmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovedkontoret, Niels Hammlngsensgade 24 
Telefon Centrøl 1542 



,,Kampen mod søsyge er min hobby'' 
siger dr. ANTHONISEN 

0 JENLÆGEN, dr. med. Harald Anthonisen fik for 
et par år siden den gode ide at tage kampen op 

mod søsygen. Uden for besøgstiden har vi "konsulte
ret" lægen på hans klinik i Kgs. Lyngby og stillet ham 
det meget nærliggende spørgsmål: ,,Hvordan kommer 
en øjenlæge på en sådan tanke?" 

"Hele min slægt langt tilbage i tiden har enten 
været søfolk eller læger," svarer dr. Anthonisen. ,Jeg 
er født på Fanø og var ofte som dreng og ung mand 
ude at sejle. Efter at have taget eksamen som læge 

kammer, men der var de ikke, Jeg var så klar over, 
hvor jeg kunde finde dem, nemlig på toilettet. Her lå 
de og omklamrede w.c.-kummen og kastede op. Jeg 
kunne let have smidt dem i havet, uden at de havde 
protesteret. Så elendige var de. 1\1en jeg bar dem ned 
i deres køjer og gav dem ordre til at møde på arbejds
stedet kl. 10. Ordren var meget bestemt, og drengene 
stillede også. For deres vedkommende var søsygen 
hurtigt overstået. Hvis jeg havde givet dem et eller 
andet søsyge-middel, havde dette selvfølgelig fået 

æren, sådan som det er 
gået i mange andre til
fælde. 

Desværre findes der 
også mennesker, der gang 
på gang bliver søsyge. 
Blandt disse er mange sø
folk, og de er i høj grad 
at beklage. Tænk på, 
hvad det vil sige at skul
le udføre sit arbejde i en 
tilstand af ubehag og 
elendighed. Og ikke bare 
i en begrænset tid, men 
ud i al fremtid. De har 
sikkert i årenes løb prø
vet en masse midler, 
hvoraf ingen har hjulpet, 
og de må derfor resten af 
deres liv kæmpe en stil-· 
ie og meget ubehagelig 
kamp mod søsygen. 

kom jeg om bord på 
"Frederik d. VIII" som 
skibslæge og sejlede her i 
l½ år. På Amerika-dam• 
peren traf jeg naturligvis 
mange søsyge passagerer. 
Jeg opdagede hurtigt, at 
ingen af de gammelkend
te søsyge-midler udover 
rådet med at lægge sig 
under et pæretræ hjalp. 
Når et middel endelig 
hjalp, skyldtes det i de 
fleste tilfælde suggestion. 
Ved en bestemt lejlighed 
havde vi om bord en 
kvindelig polsk passager, 
en dame af fin familie. 
Hun var meget søsyg, og 
sygeplejersken og jeg 
blev enige om at spille et 
lille skuespil. Sygeplejer
sken sagde til hende, at 
der fandtes eet bestemt 
middel, som altid plejede 

Dr. Harald Anthonisen. 
I mange år var jeg 

læge i Esbjerg og havde 

at hjælpe, men at doktoren kun benyttede det i meget 
sjældne tilfælde. Hvis hun ønskede det, ville jeg prøve 
det. Jeg tog en morfinsprøjte frem og gav hende en 
indsprøjtning. Om aftenen var hun så frisk, at hun 
kunne sidde på dækket og se på dansen. Hendes so
syge skyldtes faktisk angst for søen, for hun var syg, 
næsten før hun kom om bord. Morfinsprøjten inde
holdt da heller ikke andet end rent vand. Troen flytter 
som bekendt bjerge. 

De allerfleste mennesker bliver søsyge, men kom
mer hurtigt over sygdommen. Om bord på "Frederik d. 
VIII" havde jeg altid to halvvoksne drenge som hjæl
pere. Som regel to nye på hver rejse. De var vældig 
høje i hatten og følte sig som fuldbefarne søfolk, alle
rede ude i Øresund. Når vi om morgenen befandt os 
ude i Atlanten, var drengene ikke altid mødt til arbej
det til det fastsatte tidspunkt. Jeg så efter dem i deres 

også en tid som lærer på 
Fanø Navigationsskole meget med søfolk at gøre. Sta
dig tænkte jeg på, om der da ikke fandtes et middel, 
som kunne hjælpe de søsyge søfolk. Jeg gennempløje
de al den videnskabelige lekture, der fandtes om sø
syge, og det var ikke så lidt. Navnlig fra de tyske 
Amerika-både er der blevet samlet meget stof om 
emnet, men der var sjældent noget nyt. For øjeblikket 
er jeg ved at læse en artikel af en amerikansk general
læge. Denne artikel kunne, selv om den er fra 1896, 
godt være skrevet i dag. Den er dog ligesom de øvrige 
i genren kun bygget på teorier. Der ligger ingen for
søg bag den. 

Under og efter krigen er der dukket flere nye sø
sygemidler frem. Både i U. S. A. og England gjorde 
man forsøg med nogle piller på soldater, der trans
porteredes til slagmarkerne ad søvej en. Disse soldater 
måtte dog faktisk betragtes som passagerer, og når sø-
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sygen for deres vedkommende blev kureret, fik mid
lerne skylden, selv om sygdommen sikkert i de fleste 
tilfælde havde været overstået alligevel. Nej, det var 
søsygen hos gamle og veltrænede søfolk, der interes
serede mig. Hvis man kunne få de søsyge søfolk som 
forsøgsobjekter, ville man måske kunne nå frem til de 
rigtige søsygemidler og opklare årsagerne til søsygen. 

Nu betragtes søsygen mærkeligt nok af de fleste 
som noget latterligt og umandigt, selv om <len kan 
ramme store, stærke mænd. Hvis bare man kunne få 
de søsyge søfolk til at indrømme deres lidelser, kunne 
man foretage et forsøg af et omfang, som sikkert al• 
drig tidligere er set! Jeg skrev nu et brev til dr. Erik -
Jacobsen fra A/S "Medicinalco", hvori jeg forklarede 
min plan. Dr. Jacobsen var straks uhyre interesseret. 
Man havde hos "Medicinalco" netop tænkt på at sende 
en læge ud med Oslo-bådene for at foretage forsøg 
der om bord og eventuelt få lægen på skoleskibene til 
at foretage forsøgene. Jeg mente imidlertid, at sådanne 
forsøg ikke ville have større betydning, fordi man ikke 
kunne være sikker på, om det virkelig var et af sø
sygemidlerne, der havde hjulpet, når søsygen blev 
kureret. Selv eleverne på skoleskibene må jo betragtes 
som en slags passagerer i denne sammenhæng. De fle
ste af dem bliver jo nok søsyge, men kommer hurtigt 
o~rer lidelsen med eller uden hjælp af søsygemidler. 
Nej, det gjaldt om at få fat i de kronisk søsyge søfolk 
med mindst eet års sejltid bag sig. Den lige nævnte 
plan blev derfor opgivet. 

I stedet henvendte jeg mig nu til et par af søfarts• 

organisationerne, skrev en artikel om søsygen i deres 
blade og fik bestyrelserne til at anbefale min opfor
dring om at sende bud efter særlige skemaer og sø
sygetabletter for derefter at udfylde skemaerne og re
turnere dem. Naturligvis lovede jeg søfolkene fuld 
diskretion. 

De søsyge søfolk skulle henvende sig til mig gen
nem "Medicinalco", som iøvrigt påtog sig alle omkost
ninger og har gjort et stort arbejde. Vi udsendte ca. 
150 skemaer med tilhørende tabletter. Vi regnede med, 
at når vi blot fik 100 svar, ville vi have et værdifuldt 
materiale, men vi har faktisk modtaget ligeså mange 
svar som det antal skemaer, vi har udsendt. Tabletter
ne, der blev udsendt, var de amerikanske "Dramamin" 
og de danske ,,Amidryl" fra A/S "Medicinalco" og 
"Neptusan" fra A/S Alfred Bentzon. De tre midler er 
ikke helt identiske, men byggede efter samme princip. 
De fås nu alle på apotekerne. 

De svar, vi har modtaget, er meget forskellige. Den 
foreløbige opgørelse viser, at hos ca. 60 procent kunne 
søsygen hindres i at komme til udbrud, ca. 20 procent 
blev væsentligt bedrede og ca. 10. procent noget bedre
de. Tilbage er der 10 procent, på hvem midlerne ingen 
virkning havde. Hvorfor mon ikke? 

Sagen vakte stor opmærksomhed blandt søfolkene. 
Nogle af dem havde sejlet i 25 år og havde været me
get generede af søsygen. Når tabletterne hjalp på så
danne mennesker, var det naturligvis store lovprisnin
ger, der blev midlerne til del. 

Af særlig interesse var de svar, der indløb fra vore 

Skibsfarten stiller store krav til hygiejnen 
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og disse løses i København af 

STORVASKERIET 

,.Storvoskeriet" 
I sølartens tjeneste 

dor rådor ovor 28 vogne og en speciel afdeling for c;kih">fmtan. Vore 
vogne holder på kajen, og leveringstiden bestemmer De selv. Minimum er 
dog 4 limer, fra tøjet afhentes, og til det leveres på skibet fuldt færdigt. 

Næsten alle rederier, såvel store som små, anvender allerede Storva
skeriets nye form for skib;service, bl. a. Det Østasiatiske Kompagni, 
Moore & Mc Cormack og Hetland. 

Søens folk har med deres private tøj også forlængst hilst den hårdt 
tiltrængte, nye søfartsservice velkommen 

Tlf. SØborg 4711 
- det dufte,• af -renlied -

torvasken"et 
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redningsdampere. Disse skibe skal jo altid gå ud i det 
værste vejr, der tænkes kan. Chefen på en af rednings
damperne skrev til os: ,,Flere af mine søfolk passer 
deres arbejde upåklageligt, men er ofte søsyge. Om 
bord på en redningsdamper har man i kritiske situa
tioner brug for alle sine åndsevner, og det må derfor 
betyde noget, om man er oplagt." Kaptajnen har fuld
kommen ret i disse betragtninger, og det er derfor i 
høj grad ønskeligt, at man finder frem til søsygens 
årsager. Der har været nævnt mange teorier om denne 
sygdoms opståen, men ingen af dem er bevist. Jeg er 
derfor mest interesseret i de 10 procent, på hvem tab
letterne ingen virkning havde. 

Som vi havde ventet, havde tabletterne visse bi
virkninger på enkelte af de frivillige forsøgspersoner. 
Nogle har klaget over tilbøjelighed til opkastning 
efter pillerne, men denne bivirkning skyldes vel mere 
søsygen selv. Nogle blev døsige i større eller mindre 
grad, og en enkelt klagede over en voldsom appetit 
efter indtagelsen af pillerne, men ham har jeg ingen 
medlidenhed med! 

Nu skal vi til at gennemgå det indsamlede ma
teriale meget omhyggeligt efter et bestemt system. Der 
har været vist sagen meget stor interesse. ,,Søfartens 
Hygiejnekomite" ved dr. Reymann er således med i 
arbejdet og har lovet at udsende det endelige resultat 
i pjece-form. Også fra redernes side har vi kunnet 
spore en levende interesse. Da vi startede forsøgene, 
modtog jeg et brev fra skibsreder Lauritzen, der på 
det tidspunkt opholdt sig helt over i Chile. Skibs
rederen meddelte mig, at jeg kunne forvente al mulig 
støtte fra rederiets side. 

Der er ingen tvivl om, at de anvendte midler er 
gode. Søfolk, som før har lidt meget af søsyge, har 
skrevet, at det nu, efter at de har prøvet tabletterne, 
er en fornøjelse for dem at fare til søs. Men spørgs
målet er stadig: ,,Hvorfor og hvordan opstår søsy
gen?" Dette spørgsmål skulle vi meget gerne have 
klarlagt, og det er mit håb, at andre specialister som 
f.eks. øre-læger og hjerne-læger vil interessere sig for 
spørgsmålet og opstille videnskabelige forsøg. I denne 
som i så mange andre sager er samarbejdet af over
ordentlig betydning," siger dr. Anthonisen. 

Til Amatørmodelbyggere 
Nu kan De faa alt, hvad De for kun har turdet drømme 
om. D. M. B. fremstiller det hele. 

l\fod Indsendelse af Svarporto kan De gratis rekvirere 
vort Katalog, som omfatter en Serie fremragende Skibs
tegninger. Alt i Skibsmodelfittings i den fineste Udfø
relse. Modelbyggerværktøj af enhver Art og iøvrigt alt, 
hvad De har Brug for. 

D. in. B. 
JÆGERSBORG ALLE 29, CHARLOTTENLUND 

"Til slut, doktor: Hvad har De selv haft ud af alt 
dette arbejde," spørger vi. 

"Hvis De mener rent økonomisk, har jeg ikke haft 
og skal heller ikke have noget udbytte. Jeg betragter 
kampen mod søsygen som min hobby." 

Otto Ludwig. 

Danmarks første Marshall~skib afleveret 

Marsliall-skibet ved værftet i Holbæk. 

FRA Holbæk Skibs- og Bådebyggeri afleveredes i 
slutningen af september det første danske skib, der 

er bygget for Marshall-penge. Skibet, der er bygget til 
Bureau Veritas' højeste klasse, er en galease med hjæl
pemotor. Det er bygget til kaptajn Hyrup-Nielsen og 
har fået navnet "l\fay-Britt" efter ejerens datter-datter. 

Skibet laster 159 tons. Brutto-register-tonnagen er 
på 109½ tons og netto-tonnagen på 43,93 tons. Læng
den o. a. er 26,55, bredde på spant 6,6 og dybgang 
2,86 meter. Fartøjet er rigget som galease med klyver, 
fok, gaffelstorsejl og gaffelmesan. Sejlene er leveret 
af Gudmann & Søn, Grenå. Motoren er en 124-144 
hk to-eyl. ,.Tuxham"-råoliemotor. Skroget er bygget 
af eg. 

Det smukke fartøj er forsynet med elektrisk lys. 
Salonen, der er usædvanlig rummelig og smuk for et 
skib af denne art, er af mahogny;, Til losning og last
ning anvendes et 10 hestes kr"Mf lossespil af svensk 
fabrikat. 

Besætningen er på Lre mane.I foruden føreren. Bed
stemanden har eget lukaf forude, medens de to øvrige 
besætningsmedlemmer sover i dobbelt-lukaf. Skippe
rens kone, der har sejlet med sin mand i 33 år, sejler 
også med. Skipperens yngste søn, der iøvrigt er født 
på søen, skal efter endt militærtjeneste overtage jobbet 
som bedstemand om bord. 

Skibets jomfrurejse gik til Stettin vin København. 
I Stettin lå en ladning kul parat. Skibets byggesum 
ligger på noget over en kvart million kroner. 

Værftet i Holbæk kan være stolt af dette tilskud til 
den danske småskibsflåde. 

O.L. 
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DANSK VASKERI 
STARTER STORSTILET SØFARTS•SERVICE 

Storvaskeriet" er i løbet af de tre år, det har eksi
ster~t, blevet et af Europas største. Dette skyldes i før
ste række, at ledelsen lige fra starten har kunnet give 
plads for nye ideer og metoder i virksomheden. Vaske
riet har i dag ca. 100.000 kunder og betjener omkring 
4,0.000 københavnske husmødre. Det var "Storvaske
riet", som for to år siden indførte den superratio
nelle "våd vask". Under mottoet "Vi vasker, mens De 
sover", og med opbydelsen af et teknisk apparat af el 
fantastisk omfang har man gennemført det helt utro
lige at hente tøjet den ene dag og bringe det den næste. 

I de sidste dage har "Storvaskeriet" påny sat noget 
helt nyt i scene, nemlig en særlig søfarts-service. Ko
benhavnerne vil sikkert have lagt mærke til vognen fra 
"Storvaskeriet", der på hver side af taget har opstillet 
en silhuet af et stort skib, hvorpå står "Ships Laun
dry", altså "skibsvask". Hver gang et skib lægger til 
kaj i København, holder denne vogn parat på kajen 
for at køre skibets og søfolkenes snavsede tøj på va
skeriet. 

Man har ligefrem oprettet en hel skibsfarts-afde
ling, som udelukkende står til rederiernes og søfolkenes 
tjeneste. I spidsen for afdelingen står en tidligere sø
mand, hovmester Andersen, som selv besøger hvert en
kelt af skibene. 

Vasketøjet kan leveres fuldt færdigt tilbage på ski
bet 24 timer efter modtagelsen, og i særlige tilfælde, 
hvor der i forvejen er truffet aftale, kan man klare det 
hele på 4 timer fra afhentningen på skibet til leverin
gen. Denne præstation er vist noget af en rekord, og 
både rederne og søfolkene forstår at påskønne det ini
tiativ, vaskeriet hermed har vist. 

Det har først og fremmest været indehaveren, di
rektør Sigfred Perlts, kongstanke at skabe en helt igen
nem fin kunde-service. Men direktøren har også arbej
det på at skabe en arbejdsplads, der giver den enkelte 

Dronning Ingrid var gæst ved åbningen af vaskeriets 
hypermoderne bornehave. 

Vasketojet afhentes fra et stort Moore & McCormack-skib. 

medarbejder muligheder for at finde andet end det 
daglige arbejde. Th'lan har da også indtrykket af, at 
hver enkelt af "Storvaskeriet"s medarbejdere går til 
værket med liv og lyst. 

Et af de største problemer i den retning var, at 
mange af de ansatte kvinder havde børn, hvis anbrin
gelse som bekendt er den udearbejdende moders største 
vanskelighed. Konsekvensen var, at vaskeriet byggede 
en af Københavns mest moderne børneinstitutioner lige 
op ad virksomheden, så mor i sine pauser kan gå ned og 
hilse på den lille. Efter børneinstitutionens start har der 
ikke manglet kvalificeret arbejdskraft på "Storvaske
ri et". Og den omstændighed i forbindelse med hele 
"St11rvaskeriet"s øvrige gennemførte personaleforsorg 
øver naturligvis sin virkning på den service, der ydes 
kunderne. _Kvalificeret arbejdskraft, der yderligere er 
glad for arbejdet, udfører dette godt og forsvarligt. 

I de store vaskehaller i Gladsaxe vil moderne ma
skiner og dygtige, tilfredse medarbcj dcre således være 
i stand til at betjene søfolk og redere på hl'c-lstl' mår!E~. 

CBR. ANDRESEN 
Aktieselskabet 

Dampskibsselskabet "Dania" 

Amaliegade 33 - Telef. 11598 - 11568 
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Det nye mindesmærke -

Et smukt og værdigt minde er 
rejst for vore døde søfolk 

Trækorset for enden af Nyhavn er blevet afløst af 
et blivende mindesmærke. Det skete den 29. august un
der stilfærdige former. På pladsen er blevet bygget en 
lav sokkel, hvori krigens faldne, danske søfolk har 
fået indmuret deres navne. Det nye mindesmærke, et 
gammelt stokanker, blev afsløret af chefen for han-

·-delsministeriets maritime afdeling, afdelingschef Ove 
Nielsen, der holdt en kort tale. Afdelingschefens tale 
blev besvaret af borgmester Johannes Hansen. Som re
præsentant for de søfarende takkede kaptajn Kastrup 
·Olsen. 

- og det gamle. 

Det smukke, gamle stokanker er blevet skænket som 
mindesmærke af søværnet, efter at det i nogle år har 
ligget uden for luftmarinestationen i København. Des• 
værre fortaber ankerets historie sig i det dunkle. Sand
synligvis ved ingen, fra hvilket skib det stammer. På 
ankeret står indgraveret årstallet for dels tilblivelse, 
nemlig 1857. Endvidere oplyses det, at ankeret vejer 
5148 pund b. 

Marinen havde før krigen flere af den slags gamle 
minder, og en,dnu findes i det mindste to andre stok
ankre fra sejl-krigsskibenes tid. Det ene er anbragt 
for.an søofficersskolen på Holmen og det andet i Arre
sødallejren ved Frederiksværk. 

Hvis·u~nkeret i Nyhavn nogensinde har været an
vendt i rt'oget skib, har det sikkert været i en af de 
gamle fregatter. Måske en af læserne sidder inde med 
oplysninger om dette spørgsmål. Hvis dette er. tilfæl
det, vil "Vikingen" meget gerne bringe oplysningerne 
videre. 

Ankeret i Nyhavp blev straks efter afsløringen om
givet af blomster og kranse. Som i trækorsets tid vil 
der sikkert heller ikke i fremtiden komme til at mangle 
blomster ved Nyhavn. Jack Tar. 

International messe l 95~ 
Til foråret holdes igen international messe i Forum 

i København. Varemessen finder sted 25. april-4. maj 
og den tekniske messe 16. ma j-25. maj. Sidstnævnte 
messe vil navnlig for maskingruppens vedkommende i 
år blive betydeligt udvidet, Sidste år havde messen 
130.000 gæster, og omsætningen lå på omkring 30 
millioner kroner. En messe af et sådant format ind
bringer mange penge i udenlandsk valuta til Dan
mark, og der er god grund til at tro, at messen 1952 
vil slå alle tidligere rekorder. 

Rettelse ~,-.;, 

I artiklen "Mind~r fra sejlskibenes guldalder" i 
nr. 9 var der en meningsforstyrrende ombryderfejl. De 
tretten sidste linier på side 24 var byttet om med de 
tolv sidste linier på side 25. Vi har truet sætternissen 
med al vandsens ulykker såsom kølhaling, spring fra 
råen og rotting, hvis han oftere forsynder sig så groft. 
Vi håber, det hjælper. 

\\~1'2?t~:. 
11\.es\. n111\\t in 

DANBOLINE 
lastrumsfa rve Siden 
LAGOLI.NE EMAILLS XIHt 
til Jern- og træskibe 
HOLZAPF.EL o 
kobberbundfarve 

INTERNATIONAL FARVEFABRIK AiS 
Øresunds-vej 141, K,-benhavn 5. 

Tlf. C. 56 Ol • AM. 14 83. 
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Mindesten for søfolk og fiskere 

Mindesmærket ved Hirtshals. 

I Hirtshals er blevet rejst et mindesmærke for 25 
fiskere og søfolk fra Hirtshals, som omkom på havet 
fra 1904, til 1950. Mindestenen, der står i umiddelbar 
nærhed af kirken, er blevet rejst på initiativ af den 
stedlige marineforenings-afdeling og de to lokale fiske
riforeninger. Den er af granit og bærer i det midterste 

Leveret til bl. a. DFDS nye Ålborgbåd 

felt et relief visende en lille dreng, der med blomster 
i hånden knæler ved en grav. I relieffets øverste hjørne 
ses en måge symboliserende havet. Til begge sider for 
relieffet findes tre marmorplader, hvorpå de omkom
nes navne, fødsels. og dødsår er sat i bronce. Under 
relieffet står: ,,Til minde om jer, som blev derude". 

I 

SKIBSTELEFONER 

12 

Leveres med 1 og 2 trykknapper samt med 
indbygget lampe, der forbliver lysende, indtil 
den kaldte abonnent svarer eller den kaldende 
abonnent hængez sin mikio· 
telefon på plads 

- med støjdæmpet taletragt samt lydiso• 

lezende gummipuder såvel på mikrotele

fonens telefon som på ekstratelefonen. 

TELEFO AB RIK 

AUTOMATICA/2 
AMALIE.GADE 7 • KØBENHAVN K · C 5186 



SLOPKISTEN 

Cargad6rcr. 

Ordet "cargo" er spansk og betyder "skibsladning". Før so• 
forsikringens tid havde skibene næsten altid en mand med om 
bord, som skulle have tilsyn med ladningen, måske forsage at 
sælge eller købe nye varer. Manden med dette hverv kaldtes en 
,,cargad6r". Efterhånden som søforsikring blev almindelig, for• 
mindskedes cargad6rernes betydning. 

Svineoen. 
Crozet-oerne er en øgruppe i det indiske ocean. En af 

gruppens øer, som i sejlskibenes dage passeredes af mange far
tøjer, hedder Svineoen. Navnet har øen fået, fordi en skibsfører 
i 1834 udsatte en flok svin der, som senere formerede sig 
med svimlende fart. 

En kæmpe-dhow. 

En meget gammel, men stadig benyttet fartøjstype er den 
arabiske dhow. Den største dhow, der nogensinde er bygget, 
hed "Havets inspiration". Den var på 500 tons. Desværre for
liste skibet allerede på jomfrurejsen. Bygmestrene så i forliset 
et fingerpeg om, at Allah var vred, fordi man havde bygget et 
så stort skib. Af den grund er der aldrig siden blevet bygget 
en dhow på størrelse med "Havets inspiration". 

Fem toppe. 

Om et af 0. K.'s firemastede motorskibe sagde en styrmand 
engang, fortæller grosserer Bønnelycke, at "det var et mærke
ligt skib. For det havde fem toppe". Kaptajnen hed nemlig 
Toppl 

En mønt i munden. 

Ved bisættelser til søs var det for i tiden almindeligt at 
lægge en mønt i munden på den dode. Det gjorde man, for at 
afdode kunne betale færgemanden Charon for sejladsen til 
dødsriget. 

,,Great Eastern". 

Det forrige århundredes mest omtalte skib, kæmpen "Great 
Eastern", havde en for en damper højst usædvanlig karriere. En 
tid lå skibet således for anker på Iviersey med siderne af skroget 
overklistret med plakater, der reklamerede for alt muligt. Ind
vendig var "Great Eastern" omdannet til en veritabel dyrehavs
bakke med kæmpekvinder, dværge, oversavede damer o.l. Job• 
bet som flydende plakatsøjle og forlystelsespark var skibets 
bedst betalte. 

Kabysgrej. 

I sejlskibstiden var der tradition for at kaste skibenes gamle 
kabysgrejer i søen, når man for hjemgående stod den engelske 
kanal ind. Kan læserne mon fortælle mig, hvad der ligger til 
grund for denne tradition? 

Der manglede et skud. 

Da et dansk orlogsskib for nogle år siden hesogte en syd
landsk havn, udveksledes der salut mellem orlogsmanden og 
det stedlige fort. Imidlertid manglede fortet et par skud for at 
kunne besvare salutten på fyldestgørende måde. Alle vanskelig• 
heder overvandtes imidlertid ved, at danskerne lånte fortet 
krudt til de manglende skud. 

To Baller. 
Kvartermester Hjulgaard fortæller mig folgende historie: En 

radiokvartermester i søværnet ankom til Grønland for at gøre 
tjeneste der. Han henvendte sig til sin overordnede, en kap
tajnløjtnant øg meget kendt skibsfører i den civile Grønlands-

Ved JACK TAR 

sejlads. Kaptajnløjtnanten modtog kvartermesteren venligt og 
præsenterede sig ved navnet Balle. Venligheden var imidlertid 
ved at gå fløjten, da han horte kvartermesteren svare: ,,Over
balle!" Det kostede sidstnævnte noget besvær at overbevise sin 
chef om, at han virkelig hed Overbal1e. 

Der er guld i havet. 

Man regner med, at alverdens havvand indeholder ialt 2300 
millioner tons guld. 

Tom Bowline og Ben Backstay. 

Om bord i de gamle engelske orlogsskibe skete det tit, at 
der fodtes et barn. Mærkeligt nok var det som oftest drenge, 
der blev født på disse krigsskibe, og da det kunne være svært 
at finde faderen, blev en sådan dreng enten døbt Tom Bowline 
eller Ben Backstay. Det blev fortalt, at en sådan dreng havde 
hår som kavlgarn, fingre som fiskekroge og tænde, som me,gle
spiger. Hans blod var som godt, gammeldags Stockholm-tjære. 
Intet under, at fødslen sommetider kunne være pinefuld l 

En skipperhistorie. 

Min bedstefar fortæller mig følgen.de historie uden at 
garantere for ægtheden: Om bord på et dampskib bisatte man 
en gang en sømand ved at lægge kul ved siden af ham i stedet 
for sten eller jern. En af fyrbøderne stod og Io højlydt under 
det sørgelige ceremoniel. Da bisættelsen var forbi, bebrejdede 
skipperen fyrbøderen hans opførsel. Den lattermilde svarede: 
"Nu har jeg set så mange arme djævle fare til helvede, men 
jeg har dælen splintre mig aldrig for set, at de selv har haft 
kul med!" 

Konvoj. 

En af krigstidens konvojer af normal størrelse medføt·te lige• 
så mange varer som 28.000 godsvogne. 

Middel mod wsyge. 

Man har i tidens lob på mange måder søgt at bekæmpe sø
sygen. I 1873 konstruerede Henry Bessemer et skib, ,,Bessemer", 

hvor hele salonen var ophængt på lejer, så den altid holdt sig 
nogenlunde vandret. Til gengæld var skibet ikke let at manøv
rere. En anden opfinder gik noget mindre drastisk til værks. 
Han lod, som vist på billedet, konstruere en lejeophængt kabine 
med bord, stol og sofa anbragt i en halvkugle. Heller ikke 
denne opfindelse fandt større anvendelse. 

....... Sig. De bar læst det i "Vil.fogcn 11 t 13 
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Ved OTTO LUDWIG . 

På patrulje m.ed toldkrydseren 
Overtoldbetjent M. C. Hansen fortæller 

FOR de fleste yngre mennesker er ordet "krydstold. 
væsen" ukendt. !øvrigt er der i dag kun nogle 

ganske få tilbage, som har forrettet tjeneste i dette 
"væsen"s skibe. Den eneste af disse, som stadig er i 
toldvæsenets tjeneste, er vist overtoldbetjent M. C. 
Hansen, en rask og humørfyldt herre på 69, som har 
sit daglige arbejde på karantænestationen i Køben
havns Frihavn. 

"Vikingen"s medarbejder har opsøgt denne veteran 
på vagten og bedt ham fortælle lidt om livet på et 
krydstoldfartøj. Hr. Hansen er straks parat og giver 
os tilmed nogle historier fra koffardien, havnevæsenet 
og karantænestationen: 

,.Vi var ti børn hjemme," fortæller overtoldbetjen
ten. ,,Jeg var den yngste af de ti og måtte ligesom 
mine brødre - der var otte - tidligt ud at tjene. Jeg 
kom som ni-årig ud hos en bonde på Nyord. Da jeg 
blev femten, skulle jeg til søs. På det tidspunkt var 
alle mine brødre allerede ude at sejle. Nå, men jeg 
valgte altså krydstoldvæsenet, der dengang havde 20 
veludrustede sejlfartøjer af samme type som marinens 
øvelsesbåde "Svanen" og "Thyra" samt krydstoldskon-

nerten "Argus". Sidstnævnte var inspektionsskib for 
alle de øvrige fartøjer. 

Den 1. marts 1899 meldte jeg mig om bord på 
toldkrydser nr. 16 i Helsingør for at gøre tjeneste som 
dreng for en månedlig hyre af 16 kroner samt 35 kro
ner i kostpenge. Det var en drabelig løn for en dreng, 
der som mig kun havde svunget sig op til i det sidste 
år på landet at tjene to kroner om måneden foruden 
kosten. 

Vi var fem mand om bord på toldkrydseren, nem
lig skipperen (en krydstoldassistent), styrmanden (en 
krydsbetjent), to matroser med matrospapirer fra kof
fardien og så mig som dreng. 

Det var mit joh at lave mad og gøre rent under 
dæk. Vi fik alle samme kost om bord. Vi holdt os selv 
med tør kost, men den varme mad splejsede vi til, og 
da vi ikke levede overdådigt, blev der altid et pænt 
overskud af de 35 kroner, Jeg var ligesom matroserne 
iklædt en flot uniform, der meget mindede om orlogs
gasternes. Blot var den blå farve noget lysere. Huen 
lignede også orlogsgasternes, men havde hele vejeri 
rundt i kanten et smalt, hvidt hånd, og midt oven i den 

.,Den sidste parade". Krydsjagt nr. 21 for oplægningen i 1903 i Nysted. 
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var påsyet en blå kvast. I hue
båndet, der endte i to nakkebånd, 
var der med guldbogstaver skre
vet "Krydstoldvæsen". Jo, jeg var 
skam en flot fyr, der havde 
grund til at være tilfreds. 

ELEGANTE UMFORMSHUER 
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Toldkrydseren sejlede med 
splitflag, hvori der med sorte 
bogstaver på den vandrette, hvide 
baggrund stod "Kgl. Krydstold
væsen". Fartøjet var som sine 
søsterskibe rigget til at kunne 
bære storsejl, stagfok, klyver og 
topsejl. Vi havde tre klyvere, 
nemlig en stormklyver, en mel
lemklyver og en "sommerklyver", 
som vi kaldte den. Krydseren var 
meget velsej len de. Vi havde in
gen log om bord, så jeg ved ikke 

LEVERANDØR TIL HANDELSMARINEN 

bestemt, hvor stor en hastighed vi kunne komme op 
på. Men i alle tilfælde kunne vi med lethed overhale 
ethvert andet sejlskib. 

Det var toldkrydsernes opgave at horde passerende 
skibe. I en jolle overførtes chefen til skibet og foretog 
en forsegling af lugerne. Hvis et skib ikke ville stand
se, havde vi lov til at skyde på det med vore små mes
singfalkonetter, hvoraf der var anbragt en i hver side 
forude. Vi havde kun lov til at skyde på sejlene, men 
jeg har aldrig set kanonerne i anvendelse og oplevede 
faktisk ikke noget "spændende" i krydstoldvæsenets 
tjeneste. I juni 1899 bestemtes det iøvrigt, at krydserne 
kun måtte forsegle skibenes luger, når fartøjerne ikke 
var under sejlads. 

Der var dengang trængsel i Sundet. Toldkrydser 
nr. 16 havde et tjenesteområde fra Nivå til Gilleleje, 
men sommetider kom vi dog uden for dette område, og 
ved en bestemt lej lighed - det var i eftersommeren 
1899 - talte jeg 712 ( ! ) ankerliggende sejlskibe af 
næsten alle nationer i Øresund. Det var et flot syn, 
når en sådan flåde lettede og stod Sundet ud. Ud for 
København kunne der sommetider ligge en hel armada 
af sejlskibe til ankers. Når lanternerne om nallen va1 
tændt om bord på dem, vrimlede det med lys på 
reden, og jeg har ofte tænkt over, hvor svært det må 
have været for rutedamperne at sejle ind og ud mel
lem alle disse lys uden at kollidere. 

Som nævnt har jeg aldrig oplevet en smuglerjagt. 
Der var jo faktisk heller ingen grund til at smugle 
f. eks. spiritus. En flaske brændevin kostede dengang 
kun 19 øre. 

Toldkrydserne var ude dag og nat og i næsten al 
slags vejr. Nogle af fartøjerne, der gjorde tjeneste i 
lukkede farvande, var lagt op i de værste vintermåne
der. Så afmønstredes mandskabet uden løn og kunne 
et par måneder senere få hyre påny. Kun i meget 
slemt vejr bordede vi ikke de passerende skibe, og 
livet om bord kunne derfor ofte være meget hårdt. 

Alt om bord i toldkrydserne var skinnende rent 
som på et orlogsskib. Alt kabysgrejet var af kobber 
og skulle derfor altid pudses. Naturligvis kunne man 
som dreng af og til redde sig nogle klø. En dreng slap 
faktisk aldrig uden klø. Selv fik jeg kun to gange 
nogle på siden af hovedet. Men det var iøvrigt en glim
rende opdragelse, der blev en dreng til del om bord 
på krydserne. 

Hvis han selv ville, og hvis skipperen og styrman
den var tjenstivrige, kunne en dreng lære ikke så lidt 
sømandsskab om bord på fartøjerne. Den 1. januar 
1900 blev jeg forflyttet til toldkrydseren, der havde 
station ved Korsør. Skipperen var overmåde tjenstivrig. 
Skønt han var gift i Korsør, var vi næsten aldrig i havn. 
Kun en gang om måneden lagde vi ind i havnen for at 
hente penge og for at proviantere. Vort inspektions 
område strakte sig fra Agersø til Musholm, og vi var 
altid på farten. Om natten bordede vi aldrig, men var 
alligevel ude som en trusel. 

Det kan måske interessere Dem at høre, hvad he
sætnin gen på en toldkrydser kunne tjene. Skipperen 
havde 125 kroner om måneden, styrmanden 90 kroner 
og matroserne hver 60 kroner. Og så havde de natur-

Grundlagt 1875 Th. Møller Grundlact 1875 
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ligvis allesammen de 35 kroner i kostpenge. Skippe
rens tjenstivrighed kom også mig til gode. Hver gang 
han havde tid, lærte han mig lidt navigation, tovværks
lære o. s. v. Ofte fik jeg også lov at stå til rors. Da 
jeg mønstrede fra skibet den: 1. januar 1901, havde 
jeg lært så meget, at jeg kunne mønstre som letmatros 
om bord på et handelsskib. For at blive matros i 
krydstoldvæsenet skulle man have sejlet med handels
skibe og have matrospapirer herfra. Inden jeg nåede 
det, var krydstoldvæsenet imidlertid nedlagt. 

Utilfredsheden med krydstoldvæsenet blev efter
hånden meget stor inden for skibsfarten. Det var jo 
heller ikke morsomt for et tungt l~stet sejlskib at 
skulle brase bak i søen, for at vi kunne borde det. 
Faktisk var det jo også lidt af et molbo-arbejde, vi 
udførte. Når et skib, som vi havde forseglet ude til søs, 
kom i havn, blev plomberne revet af og nye sat på af 
toldvæsenet i land. Man må imidlertid sige, at perso
nellet inden for krydstoldvæsenet sled bravt i det for 
at gøre nytte. Man havde aldrig fri. Der var ikke no
get, der hed fyraften eller søndagsfrihed. Otte dages 
sommerferie var al den frihed, der blev beskåret kryds
toldvæsenets mænd. Der var altid en mand på dækket. 
Når vi lå i havn eller til ankers, blev vagten sat kl. 20. 
Styrmanden tog den første tørn til kl. 20. Så havde 
matroserne hver 3 timers vagt til kl. 4. Endelig havde 
jeg vagten til kl. 6 og måtte i den tid lave morgen
kaffe og servere. 

Krydstoldvæsenet ophævedes ved lov i 1903. Nogle 

Skibe fra 20 em 
Vort Firma er udelukkende indstillet paa at udforme og 
fremstille de Reklameideer, som der er Behov for i f:t• 

h\•ert Rederi og paa ethvert Skibsværft. Af Nyheder kan 
vi bl.a. nævne: 

Skibsmodeller i tro kopi, 20-30 cm længde. Kun serie
fremstilling. Pris ca. Kr. 50,00 pr. Stk. 

Askeskaale med Model af ethvert ønsket Skih. Kun Se
riefremstilling. En virkelig gedigen Reklame. Pris ca. 
Kr. 40,00 pr. Stk. 

Reklamemodeller, enkelt- eller seriefremstillede i enhver 
ønsket Størrelse, delvis stiliserede til Anbringelse hl. a. 
paa Befragterkontorer, hvor Anvendelse af fuldt detail
lerede Modeller vil være for kostbar. 

Alt paa Tilbud, He,w. 

W. OSGAARD & CO. 
Jægersborg Alle 29, Charlottenlund - Tlf. Ordrup 3675 

enkelte af toldkrydserne er endnu tilbage. Skibenes 
førere blev toldassistenter i land. Styrmændene blev 
toldbetjente, og for matroserne oprettedes nogle kyst• 
poster som toldopsynsmænd. Gagen var 300-500 kro
ner om året, og meget få tog imod disse stillinger og 
gik i stedet ind i koffardifarten. Som familiefader 
kunne man jo ikke klare sig for en sådan løn. 

Nå, men jeg mønslrede altså som letmatros. Det 
var om bord på en skonnertbrig; ,,Ydun" hed den. 
Den var fra Stege. Med den var jeg ude i l½ år. På 
den sidste rejse havde jeg en spændende, men uhygge
lig oplevelse. Vi havde ligget i Leedsfjorden i ca. 3 
uger for østlig vind. Da vinden så drejede lidt vestlig, 
lettede vi. To dage senere var vi ved at gå ned. Det 
stormede voldsomt, og en vældig brådsø skyllede hen 
over skibet. Det var klokken halv tre om natten. Søen 
tog både fokkerig, røstjern i bagbords side og næsten 
alt opstående fra halvdækket til ankerkranen. Da rig
gen og røstjernene røg, tog de store splinter med sig, 
og vi sprang læk. Situationen var så alvorlig, at skip
per og styrmand talte om, at vi skulle gå i båden og 
forlade skibet. Men i stedet gik vi til pumperne. Vi 
pumpede uafbrudt i to dage. Da vi et par dage senere 
befandt os et stykke vesten for Hanstholm, flovede det 
en lille smule af. Skipperen, der var en dygtig sø
mand og en gudsforgået fyr, korn op med en line om 
livet. En mand tog en tørn om masten med linen, og 
så gav skipperen sig til, hver gang skibet duvede, at 
klaske en klat tælle i hullerne, hvor røstjernene havde 
siddet. Under dette arbejde befandt han sig mere uden
end indenbords. Tætningen hjalp så, meget, at vi 
kunne holde skibet flydende. Næste dag kunne vi hol
de fuldt og nåede som havarist ind til Frederikshavn. 

Da jeg afmønstrede i Rå i Sverige, fik jeg samtidig 
hyre på en svensk skonnertbrig ved navn "Vesta". Og
så den var jeg ude med i l½ år. Fra det skib husker 
jeg navnlig et slagsmål, jeg havde med styrmanden. 
Jeg ville tage drengen om bord - en dansker for. 
resten - i forsvar, og det ville styrmanden ikke finde 
sig i. Og 1. pinsedags morgen 1903 udfoldede der sig 
derfor et vældigt slagsmål om bord. Jeg kunne bag
efter med nød og næppe få Luden af thekanden ind 
gennem mundvigen og på den måde få lidt føde i mig. 
Det var mig dog en trøst, at styrmanden var næsten 
værre tilredt. Del ene øre var revet næsten helt af ham: 
Skipperen var under slagsmålet bange for at miste to 
af sine mænd ved, at vi slog hinanden ihjel, og prø
vede på at skille os. Men styrmanden ville have lov til 
at slås i fred og smed w.c.-pøsen efter ham. 

Senere kom jeg ud med Amerika-båden "Hekla" og 
derpå ind i marinen, hvor jeg om bord på "Sjælland" 
som hovmestermath fik otte dages nægtelse af landlov 
for at have købt almindelige i stedet for glødefri tænd
stikker til messen. Jeg syntes, at straffen var lidt for 
hård, og klagede mig til næstkommanderende, der hare 
sagde: ,,Nå, han er utilfreds. Så forhøjer vi det til 14 
dage." 

I fire år sejlede jeg derefter i Amerika-farten -
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en dejlig tid. I 1908 kom jeg så ind i havnevæsenet 
her i København. Lønforholdene var dengang mildest 
talt forvirrede. Der var næsten ligeså mange lønsatser, 
som der var ansatte. Vi havde naturligvis ingen fag
forening, og for at få mere i løn måtte vi henvende os 
til borgmesteren og overpræsidenten, hvilket en af 
mine kolleger og jeg gjorde. Da havnemesteren fik det 
at vide, sagde han en dag til mig i et voldsomt raseri
anfald: ,,Smid trøjen og gå hjem, Hansen. De beder 
om mere i løn! De er jo en reformator, og vi har in
gen brug for reformatorer!" 

Nå, jeg forlod nu først havnevæsenet i 1920 og 
kom derefter på karantænestationen. Her har jeg gen
nem årene oplevet Hdt af hvert. Jeg har været ude til 
skibe med karantæneflag mange gange sammen med 
en af lægerne. Jeg har været med til at transportere 
selvmordere, epidemi-ramte, ihjelskoldede og andre i 
land. Da D. F. D.S.' ,,California" i sin tid nåede her
til med papegøjesyge, var jeg ude at modtage den. Vi 
kom ud til den om natten. Lægen, der var med, op
dagede snart, at det var papegøjesyge, der havde ramt 
besætningen. Skibet blev isoleret, og de syge blev ført 
på hospitalet. En af de læger, der arbejdede med syg
dommen, blev ramt af den. Så helt ufarlig var den 
ikke. 

Skibet havde 17 papegøjer om bord. Det var dem, 
der var årsag til sygdommen. De var låst inde i et 
badeværelse og skulle transporteres ud til seruminsti
tuttet. Ingen turde imidlertid tage papegøjerne af frygt 
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for smitten, men lægen bad mig om det. Jeg tog en 
sæk om hænderne og fik krammet på alle dyrene. 

Nu er det sjældent, at den slags sygdomme kom
mer hertil, og det er også sjældent, at karantæneflaget 
bliver hejst. 

Mit liv i tilknytning til søen har givet mig mange 
minder - også mange gode. Især vil jeg altid mindes 
tiden i krydstoldvæsenet med glæde," slutter overtold
betjenten, der næste år forlader sin post ved indgan
gen til Danmarks hovedhavn. 

Søfartsklubben" fortrænger knejperne 
I 1950 havde "Søfartsklubben" besøg af 25.236 sø

flok, hvis man skal tro klubbens gæstebog. Men det 
skal man ikke, for mange søfolk glemmer at skrive 
deres navn i omtalte bog, og antallet af besøgende i 
klubben har derfor været betydeligt større. I "Søfarts
klubben"s årsberetning, som netop er blevet udsendt, 
fortælles lidt om institutionens virksomhed i det for
løbne år; De mange besøgende har ved fester og un
derholdningsaftener, som er gratis, fået serveret kaffe 
og kager, som også er gratis. 

Ved underholdningsaftenerne er der blevet vist 
film og holdt foredrag. Endvidere har gæsterne kunnet 
underholde sig ved at læse i de mange aviser, bøger og 
tidsskrifter, som ligger fremlagt i klubbens lokaler, 
eller ved et af klubbens mange spil, som står til fri 
afbenyttelse. 

,,Søfartsklubben" har påtaget sig et meget påskøn
net service-arbejde, hvori Børge Mikkelsen, kaldet 
,,Mike", er sjælen. Han skaffer pennevenner til søfol
kene og "baby-sitters" til deres børn, arrangerer ud
flugter, aflægger hospitalsbesøg og agerer fodbold
dommer, ,,guide" og tolk. !øvrigt er "Seafarer's Guide 
to Copenhagen", som "Mike" deler ud, og som i første 
omgang er trykt i 10.000 eksemplarer, blevet ført 
a'jour og trykt i et nyt oplag. 

Det er intet under, at klubben har et mindre under
skud for det forløbne år. Forhåbentlig vil klubbens 
mange velyndere stadig støtte dens påskønnelsesvær
dige arbejde. 

Sikkerhed til søs 
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Dansk modelbyggeri vinder international anerkendelse 

Model af skoleskibet "Danmark". 

Danske skibsmodeller er ved at blive en god eks
port-artikel og indbringer derved Danmark megen rar 
udenlandsk valuta. På W. Osgaard & Co.'s modelbyg
geri i Charlottenlund, som etableredes for seks år si
den, hersker der i dag travlhed som aldrig før. Fir
maets modeller pynter efterhånden op på rederikon
torer, rejsebureauer, befragterkontorer o. s. v. verden 
over. Danske redere sender i mange tilfælde modeller 
af deres skibe til forretningsforbindelser i udlandet 
og gør derved en god reklame både for sig selv og for 
Danmark. Men modelbyggeriet i Jægersborg Alle har 

også kunder blandt redere i Sverige, Norge, Finland 
og Brasilien. Fornylig afleverede man nogle model
specialdele til Marinens Hovedverft i Horten ved Oslo
fj orden. 

For øjeblikket er firmaet ved at fremstille en mo
del af det berømte mytteriskib "Bounty". Den er mær
keligt nok bestilt af en søfartsinteresseret rigmand i 
bjerglandet Schweiz, hvor interessen for havet iøvrigt 
er meget stor. Samme kunde bestilte desuden en model 
af en yacht og af en chris-craft. 

På billedet herover ses en model af skoleskibet 

Miniature-model af "Jytte Skou". 
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"Danmark". Modellen er fremstillet hos W. Osgaard 
& Co. og blev som en gave fra Dansk Dampskibsrede
riforening sendt til et rederi i Amerika. Modellens 
skrog er af træ, medens master og rundholter er frem
stillet af metal. Rigningen er lavet af en specielt frem
stillet snor, der i udseende fremtræder som stålwirer. 
Den smukke model, der er fremstillet i skalaen 1 : 100, 
har krævet ca. 200 arbejdstimer. 

Modelbyggerne hos W. Osgaard & Co. er meget al
sidige. Man er klar over, at det vil være en kostbar 
historie for rederne, hvis de skal sende store skibsmo
deller ud til alle deres forbindelser i ind- og udland. 
Et af vore store rederier har omtrent 1000 befragtere. 
Man har derfor fundet på at fremstille nogle relativt 
billige seriemodeller med en længde af 80-100 cm. 
Modelbyggeriet har efterhånden gjort fremstillingen af 
disse seriemodeller til sit speciale og har leveret ikke 
så få af dem til danske, svenske og finske redere. 

Et godt reklameobjekt er også firmaets miniature
skibsmodeller. Vi bringer et billede af en af disse. Ved 
at sammenligne med blyanten på billedet vil man 
kunne se, at modellerne ikke er mere end ca. 25 cm 
lange. W. Osgaard & Co. har lanceret endnu en god 
ide ved at fremstille askebægre forsynet med kun 20 
cm store modeller. Askebægre med tilhørende model
ler er lavet af blank aluminium, og hvert rederi kan få 
sit skorstensmærke på de små modeller, der i frem
tiden vil live op på mange kontorer ude og hjemme. 

-wig. 

INTERNATIONAL MESSE 1952 
KØBENHAVN 

Udstillingshallerne "Forum." 

VABEMESSEN 
25. April-4. Maj 1952 

Te:x:til, Beklædning, Bolig og Husholdningsartikler, 
Konsumvarer, Emballage, Lædervarer, Kunst, Gave

artikler og Spoitsartikler. 

DEN TEKNISKE MESSE 
16. -25. Maj 1952 

Maskiner, Værktøjer, Metalvarer, tekniske 
Artikler, Kontormaskiner etc. 

Alia Opiys11inger oøi Deltagelae bedea lndhe11tet hos 
Massens Sekretariat "FORUM", Jul. Thoøiaenspladø, 

Københav11 V" Talelo11 Lu11a 2007 og Lu11a 2008. 

Als MONTANA 
Telefon 9246 

Kai, Koks, Cinders 

Th. P. Funder: Praktisk Navigation 
Blandt alle de lystsejlere, der gennem de sidste 

halvhundrede år har deltaget i sejlklubbernes skoler og 
taget de forskellige prøver, har denne lille bog været 
af afgørende betydning for resultatet af prøverne. 
,. Da bogen for 50 år siden udsendtes for første gang, 
var det - som udgiverne siger i forordet til 9. udgave, 
der nu foreligger fra forlagets hånd - udgiverens øn
ske at afhjælpe savnet af en bog, der på en gang 
kunne tjene som lærebog for lystsejlere og andre, der 
ønskede at blive indstillet til den daværende sætteskip
perprøve, og til håndbog for lystsejlere, hvad enten de 
havde bestået prøven eller ej. 

At dette ønske igennem de mange år er blevet op
fyldt, er der ingen tvivl om. Bogen, der i de 9 oplag 
har foreligget i omtrent 20.000 eksemplarer, har fundet 
sin faste plads i ethvert dansk lystfartøj og at den såvel 
ved forberedelserne til de forskellige prøver som i den 
almindelige lystsejlads ofte har været til uvurderlig 
gavn, vidner den popularitet, hvormed bogen stadig 
omfattes, og den udstrakte benyttelse, der stadig gøres 
af bogen. 

Den nu foreliggende 9. udgave har omarbejdet op
gavematerialet noget, således at det for søkortopgaver
nes vedkommende er udarbejdet på grundlag af de sø
kort, der i dag udsendes af Det kgl. Søkortarkiv. 

Bogen vil utvivlsomt endnu i mange år kunne op
fylde de forventninger, som dens første udgiver stil
lede til den, og vil finde sin sikre plads hos de mange, 
der med mindre fartøjer vil besejle farvandene om
kring Danmark, farvande, der selv for erfarne naviga
tører ikke altid er helL lelle at befare. 

De forløbne 50 år har befæstet "Funders Naviga
tion" som en nyttig håndbog, og vi kan roligt forudse, 
at 9. oplag ikke bliver det sidste. 

Bogen er som de tidligere oplag udsendt på J. Fri-
modts Forlag. Rasle. 

INIJD E. HANSEN 

Jl'>, 
Consulting Naval Architeds 

Marine Engineers 

Bredgade 37 - Copenhagen 
Ttltgf., DESlGII • Tel., Pal• 71118 
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EN JULESY1'IFONI I ORD OG FARVER 

OM få dage foreligger "Jul på havet" 1951. Aldrig 
før har så store vanskeligheder været forbundet 

med udgivelsen af "Vikingen"s julehefte. Trods de 
meget høje papirpriser har forlaget alligevel haft mod 
til at fortsætte udgivelsen, hvilket ikke mindst skyldes 
en enestående interesse fra bladets mange venner. Så
ledes har både Hs. Majestæt Kong Frederik og Hds. 
Maj es tæt Dronning Alexandrine stillet et par af deres 
skønneste marinebilleder til rådighed. 

Dette års julehefte er iøvrigt bemærkelsesværdigt 
derved, at ikke mindre end 11 forskellige billedkunst• 
nere har medvirket med skønne farvebilleder. Som sæd
vanlig er også den litterære side af heftet førsteklasses. 
idet vore mest anerkendte søfarts-skribenter har ydet 
deres bidrag til et godt resultat. 

Juleheftets omslag er malet af Oscar Knudsen, der 
endnu en gang har ydet en ypperlig præstation. På om
slagets første indvendige side bringes en gengivelse af 
et af S. Kielland-Brandts pragtfulde søbilleder. Bille
det får næsten beskueren til at føle sig midt ude i det 
frådende hav. Så godt er den urolige sø gengivet. Re
produktionen ledsages med et smukt digt af Holger 
Drachmann. 

Årets historiske artikel hedder "End skurer kølen 
vandet". Den er skrevet af Otto Ludwig, der har hen
tet sit emne fra det slag, hvori Iver Huitfeldt lod sit 
skib gå til grunde med sig 
selv og næsten hele besæt
ningen for at redde resten 
af Danmarks flåde. Så fø]. 
ger et maleri af orlogsski
benes fremragende maler, 
Paul Sinding, der viser en 
situation under slaget un
der Øland den 1. juni 1676. 

"Kong Frederik den 
VIII's ankomst til Færøer
ne 23. juli 1907" er et af 
afdøde Carl Lochers kend
teste billeder og findes i 
dette års "Jul på havet1

'. 

Billedet er velvilligst blevet 
blevet udlånt til reproduk
tion af dronning Alexan
drine. 

til at foreligge fra denne forfatters hånd, idet Kay 
Elbo døde for få måneder siden. Derpå følger to farve
bilag. Det ene forestiller Elias Petersens stemnings
fulde maleri af fiskerbåde i Gilleleje. Under billedet 
bringes et smukt vers af digteren Anders W. Holm. 
Det næste billede forestiller Ø. K.'s "Manchuria" un
der bugsering til kaj. Det dejlige, livfulde billede er 
malet af V. Qvistorff, der kan finde og forstår at gen
give skønheden selv i rustplettede fragtskibe. 

,,Hyre søges" er en fortælling af sømands-forfatte
ren Tage Nissen, der her har fanget en stout damp
skibs-kaptajn lige på kornet. K. Schwalbe, der selv har 
befaret verdenshavene om bord i stolte sejlskibe, har 
bidraget med en morsom lille oplevelse fra en syd
amerikansk havn. ,,Mit navn er Hansen'\ som skildrin
gen hedder, vil lokke smilene frem hos alle læsere. 

Så følger en tragi-komisk fortælling på vers af 
fiskerilivets fornemste tolker, digteren Erik Bertelsen. 
Fortællingen, ,,Kristoffer og månen'\ vil gribe læserne 
ved sit virkelighedstro miljø. Hans Andreasen møder 
med en helt igennem særpræget skildring, som han har 
kaldt "Doksymfoni". Han fortæller heri om livet i en 
sydlandsk havn og gør det så godt, at man ligefrem 
føler den tropiske hede, kulstøvet. mellem tænderne og 
hele den stemning, der hersker i en sådan havn. ,,Dok
symfoni" er intet mindre end et mesterværk! 

"Matatoru - det tredie 
øje" er en stemningsfuld 
virkelighedsskildring fra 
Afrika af globetrotteren 
Kay Elbo. Fortællingen er 
sikkert den sidste, der kom 

,,Vil han klare pynten?". En farvegengivelse af dette Michael Ankers berømte maleri, 
som tilhorer kongen, findes i delte års "Jul på havet". 
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Under en af sine mange rejser har tusindkunstne
ren Hakon Mielche fotograferet skoleskibet "Dan• 
mark" ved Santa Cruz. Det smukke farvefotografi vil 
sikkert finde sin plads i glas og ramme i mange hjem 
og i mange messer. Det samme vil sikkert blive tilfæl
det med lods-maleren Fr. Landts bidrag. Landt har i 
år overgået sig selv med et maleri af en gammel bark 
i Kattegat. 

Ingen har vel bedre forudsætninger for at kende sø
folkene end service-manden og forfatteren Børge Mik
kelsen, der møder med en gribende fo1tælling, som han 
har kaldt "Julepakken". ,,Vikingen"s norske medarbej
der, Edvard Welle-Strand, har bidraget til det pragt
fulde hefte med en uhyre spændende fortælling ved 
navn "Tragedien i isen". Welle-Strands klangfulde 
norske er let at læse, og man vil huske denne fortæl
ling som et portræt af de nordlige haves dødsforagten
de helteskikkelser. 

En af Danmarks fineste marinemalere gennem ti
den, afdøde Vilh. Arnesen, er repræsenteret i jule
heftet ved sit smukke og farvestrålende maleri af 
Ø. K.'s damper "Annam" i Saigon. En anden sensation 
er Michael Anckers vidt berømte maleri "Vil han klare 
pynten?". Dette udødelige mesterværk er udlånt til 
,,Vikingen" af Kong Frederik og findes til daglig op
hængt på Amalienborg. 

Kaptajn Rud. Christiansen skriver smukt og ikke 
uden lune cim en sejlads til Haiti og Set. Domingo. En 
dejlig og virkelighedstro saltvands-beretning. Så føl
ger en novelle af Gustav Kragh, som før sin død var 
en trofast medarbejder ved "Jul på havet". Novellen, 
som han har kaldt "Baronen", er gribende fortalt. 

En anden af "Vikingen"s afdøde medarbejdere, sø
ulken Chr. Christiansen, er repræsenteret med en smuk 
og uforglemmelig fortælling, ,,Gamle Anes juleaften". 

På omslagets sidste indvendige side bringes et ma
leri af H. Schøsler-Pedersen. Den populære kunstner 
møder i år med et billede af "T-både i magsvejr". Den 
smukke reproduktion vil tale til mange gamle orlogs
gaster. 

Samtlige fortællinger er naturligvis rigt illustrere
de. Illustrationsarbejdet er overdraget så kendte kunst
nere som Oscar Knudsen og Ernst Køhler. Når dertil 
kommer, at papiret atter i år er, det bedst mulige, og 

MOOBE & McCORMACKA/s 
Fragt og Passagerer: Borgergade 16, Tlf. Byen 2708 

Rigstelefon 356 Telegr.~Adr.: MOOREMACK 

at reproduktionsanstalten, Brdr. Bærentzen, og trykke
riet, A/S L. Ihrich, har præsteret et ypperligt arbejde, 
må dette års "Jul på havet" absolut betegnes som en 
fuldtræffer. 

På grund af de skyhøje papirpriser bliver oplaget 
i år stærkt begrænset, og vil De følge et godt råd, bør 
De allerede i dag bestille sømandens eget julehefte. 

"Sofaskipperne "s landsmøde 
Den 9. og 10. september afholdt "Dansk Skibs

klub" landsmøde i København med stor tilslutning. 
Stævnet indledtes med besøg på B. & W.-museet, og 
man havde indtrykket af, at medlemmerne godt kunne 
have tilbragt hele lørdag nat på museet. Så interesse
rede va1· de. Bagefter var der omvisning på B. & W.'s 
afdelinger på Refshaleøen. Hele lørdag aften snakkede 
man "skiv" i rederiet Lauritzens smukke villa på Scher
figsvej, hvor provinsens deltagere tilbragte natten, og 
hvor man spiste skipperlobescobes og drak kaffe og 
the. Søndag formiddag havde havnevæsenet stillet en 
båd til rådighed for "sofaskipperne", der på den måde 
fik lejlighed til at se hele havnen fra Svanemøllebug
ten til slusen i Sydhavnen. Søndags-middagen indtog 
man på Scherfigsvej, hvor man atter havde nogle hyg
gelige timer. Det blev iøvrigt besluttet, at man til for
året skal afholde et nyt landsmøde evt. i forbindelse 
med en større udstilling. Endvidere besluttede man at 
udsende nogle duplikerede klubmeddelelser hver tredie 
måned, og kontingentet blev sat til kr. 6 om året. Klub
ben gør opmærksom på, at man er meget interesseret i 
at komme i forbindelse med nogle skibsmodel-byggere. 

X-math. 

':I hele rom.aner 
for 5 kr. 

Søger De god og billig ferielæsning, bør De om
gående sikre Dem de fire træffere fra "Vikin
gen"s Forlag, hvoraf et lille restoplag nu ud
sælges for kun 5 kr. De fire bøger er: 
Christian Bogø og J. Ravn-Jonsen: ,.Barken Margrethe 
af Danmark". Denne bog er kendt af alle og behøver 
ingen nærmere præsentation. (Oprindelig pris: kr. 4,50). 

Carl Chr. Tvcroted: .,De skal nok blive glP.mt." - En 
bog om søfolk.enes indsats under den sidste krige første 
blodige vinter. (Oprindelig pris: kr. 7,50). 

Gustav Kragh: ,,Leopardlængen". En roman fra det 
gamle Nyboder om et ungt Nyboder-pars kærlighed. 
(Oprindelig pris: kr. 10,50). 

O. M. Børup Sørensen: ,,Den shanghajede Præst". En 
spændende og meget underholdende roman fra sejlskibe
nes guldaldertid. ( Oprindelig pris: kr. 8,00). 

Ialt 990 sider god læsning for kr. 5! 
Bøgerne r,endes portofrit over alt i Danmark ved 
indsendelse af beløbet. Ved efterkrav beregnes 
porto. 

"VIKINGEN"S FORLAG 
Christiansborggade 1, København V. Tlf. By. 8040 
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Ved CARL ØSTEN 

Minder fra 

Sejlskibenes guldalder -
(Fortsat) 

Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 

V. Skyllet udenbords af en sø. 

EN dag, efter vi var nået nord for Falklandsøerne 
og lå tværs af La Plata, blev luften underlig 
trykkende, ligesom den var fyldt med insekter. 

Og da så glasset faldt, blev kaptajnen klar over, at det 
var en "pampero" ( = kold, tør sydvestvind i Argen
tina), der var under opsejling. Well, vi gjorde klar til 
at modtage den. Stræktove anbragtes fra ruf til halv
dæk på hver side, braserne førtes op til broen, alle 
forskalkninger og surringer blev eftergået samt de 
lette sejl bjerget og fastgjort. Næppe var vi blevet 
færdige hermed, før "pampero'en" kom flyvende som 
ud af en sæk, men iøvrigt forfriskende i den lumre 
luft. Vinden, der kom lige agten ind, fik nu liv i 
sejlene, hvorfor man fandt det formålstjenligt at bjer
ge fore-mærssejl også. Men medens vi var på vej op 
for at gøre det fast, slog det et slag, så buglinerne og 
gårdingerne sprængtes. Derefter fløj det ud af ligene, 
hvorved vi intet besvær fik med at gøre det fast. Vin
den tog nu til med rivende fart, således at den inden 
en halv times tid havde nået en orkans styrke. Skibet 
fløj derved gennem søen med vandet væltende ind over 
begge lønninger, så det faktisk var bordefyldt næsten 
hele tiden, og hver gang det fyldte, fossede vandet 
ind gennem lukafdørene, så at vi for at forhindre 
dette måtte tætne dem, så godt det kunne lade sig gøre, 
og derefter benytte skylightet som eneste adgang til 
lukafet, hvilket var en besværlig vej, da vi var iført 
olietøj og søstøvler. 

Under disse skrækkelige vejrforhold var det ikke 
alene besværligt, men næsten også livsfarligt at begive 
sig fra lukafet og hen til roret eller omvendt, når af
løsningens time var inde. Under en sådan afløsning 
kl. 12 om natten var det nær sket, at jeg havde været 
ude på min sidste rejse. En englænder og jeg skulle 
hen til roret for at afløse. På ruf-taget afventede vi så 
det øjeblik, da vandet mellem bordefyldingerne var 
nogenlunde af dækket, men da vi så efter at have svun
get os derfra og ud i styrbords rig og fået sat fødderne 
på dækket, blev skibet bordefyldt så pludseligt, at vi 
ikke nåede at få tag i stræktovet. Hvorledes de næste 
sekunder forløb, er jeg aldrig kommet til klarhed over. 
Jeg mindes blot, at jeg, efter at søen havde slået os 
begge omkuld, fandt mig hængende med det ene ben 
i en vævling, hvorefter jeg hurtigst fik fat med en 
hånd i vantet for at bjerge mig indenbords. Jeg var 
nemlig havnet på rigningens yderside, så det er sand
synligst, at jeg en brøkdel af et sekund har været 
udenbords. l\llin kammerat havde søen ikke været nær 
så slem ved, eftersom den havde smidt ham op under 
en redningsbåd på ruftaget, hvilket altså blev hans 
redning. For at vi ikke igen skulle komme ud for 

samme uheld, lod vi os derpå fire ned på agterkanten 
af ruffet, hvor vi straks kunne få fat på stræktovet. 
Ved hjælp af dette nåede vi så endelig hen til roret, 
hvilket i sådant vejr krævede to mands betjening. Som 
sædvanlig blev vi afløst efter to timers forløb, men da 
uvejret stadig rasede, så det var forbundet med livs- · 
fare at gå forud, fik vi ordre til at forblive på broen. 
Her opholdt vi os så de sidste to timer af vagten i 
læ af det sejl, der var spændt ud langs løbebroen. Vore 
kammerater, som havde haft det held at komme tørre 
hen til os fra lukafet, havde en cigaret med til hver 
af os, og sjældent har vist en smøg smagt os som 
denne, ikke alene på grund af den hårde tørn, men 
også fordi vi opholdt os på et sted, hvor vi ikke tåltes 
under almindelige forhold. 

Næste dag, da jeg atter stod ved roret - vejret var 
stadig lige hårdt - rejste en mægtig sø sig lige agten 
for skibet, så at den bogstaveligt talt hang med sin 
høje top ind over halvdækket. Kaptajnen, som havde 
set den komme, stillede sig i et nu hen ved kappen, 
hvor han til min store forbavselse ligesom forsøgte at 
vifte den bort med afværgende håndbevægelser, som 
om det·var trolddomskunster, det drejede sig om. Al
drig glemmer jeg hans stivnede ansigts-udtryk i dette 
øjeblik, men uanset hvad han gjorde eller ikke gjorde, 
brød søen heldigvis ned ret agten for, hvilket skyldtes 
vor fremdrift. Var søen derimod faldet ned på halv
dækket, ville den utvivlsomt have knust alt, så at et 
forlis med mand og rotter ville have været følgen der
af. Jeg må sige, at jeg også hørte til de, der åndede 
lettet op, da det farefulde øjeblik var overstået, og 
selve skibet syntes ligefrem at have løftet sig for 
hurtigst muligt at fare bort fra dette forfærdelige sted. 
Styrtsøen må have givet kaptajnen en forskrækkelse1 

for lige efter hørte vi ham sige til styrmanden, at han 
fortrød, han ikke havde drejet til, da uvejret opsto<l, 
især da søen var blevet mere voldsom, end han havde 
formodet. Andendagen henirnod aften begyndte hav
fuglene igen at sætte sig på vandet, hvilket vi kunne 
tage som et sikkert tegn på, at nu var stormen ved at 
falde af, hvad den også gjorde, for derpå at flove 
mere og mere i nattens løb. Bedringen i vejrel belø<l 
samtidig, at nu ville vi atter kunne få varm mad og 
the, hvilket vi ikke havde fået i de to etmål, under 
hvilke stormen rasede. Søen havde nemlig slået kabysa 
skylightet itu, så at vandet trængte ind i kabyssen, 
hvor det af og til stod op over komfuret. Og så var 
det jo umuligt at holde fyr derpå. Men som erstatning 
for den varme mad havde vi fået en stor dram whisky 
hver dag. 

Vindens floven endte med helt stille. Vi lå derfor 

- Sig, De har læst det i "Vikingen"! 23 



og slingrede i den grad, at det næsten var uudholde
ligt at være om bord, for ikke at tale om det grænse
løse spektakel, som de slingrende sejl lavede ved at 
slå mod master, ræer og barduner. Nå, der kom jo en 
dag med vind igen, så sejlene atter kunne støtte sku
den, og rejsen hjemover fortsætte. Dagliglivet gik nu 
med at skure dæk, pøse og teaktræ, hvorefter vi be
gyndte at male, for "Thermopylæ" skulle stråle af 
både nymalethed og velholdthed ved sin hjemkomst. 

Hver søndag holdtes der "kistefornøjelse". Den be
stod i, at dels blev det i kisterne opbevarede tøj repa
reret, dels blev kisterne selv malede, eventuelt forsynet 
med nye stropper eller påslået presenningsdug, der i 
nogle tilfælde yderligere blev smykket med fryndser. 
Tillige var arbejdet med at bygge skibe i flaske etc. 
efterhånden gået os sådan i blodet, at vi nu havde be
gyndt at kappes om, hvem der kunne blive først færdig. 

Som før nævnt var det begyndt at knibe med pro
vianten, og nu var der tilmed forbrugt så meget af 
vandbeholdningen, at også vandet måtte rationeres. Så 
vi håbede derfor, at vi snart ville nå op under linjen, 
hvor regnbælterne fandtes. Og da vi også havde lagt 
de breddegrader agter, hvor vi kunne fange albatros 
og kapdue, var vi atter henvist til at spise flyvefisk, 
som kokken serverede skiftevis i kogt eller stegt til
stand. 

Gustav går amok 

En nat, medens alt ellers som sædvanlig åndede 
fred og glæde, skete der så det, som vi længe havde 
frygtet. Selv stod jeg til rors og hørte de råb og det 
spektakel, der lød forude. Det var Gustav, som i et 
raseri-anfald havde forsøgt at stikke en kniv i Ivar, 
der lå og sov i sit lukaf, men som med en instinktiv 
fornemmelse var vågnet lige i det øjeblik, da Gustav 
trak gardinerne fra Ivars køje. Til alt held var det 
lykkedes Ivar, som allerede havde fået et stik i armen, 
at få fat om Gustavs håndled og få vristet kniven fra 
ham. Samtidig havde han råbt om hjælp, der omgåen
de havde fået hele frivagten på benene, som fik halet 
Gustav væk fra køjen for derefter at falde over ham i 
den grad, at det var underligt, han ikke blev slået 
ihjel. Men hvor havde han fortjent de tamp, selvom 
de nærmede sig mishandling. Og det va1· med undren, 
vi tænkte på, at det netop var Ivar, Gustav vilde til 
livs - just den kammerat, der virkelig havde gjort 
Gustav noget godt. Af kammeraterne blev Gustav 
slæbt hen agten for stormasten, hvor kraftige arme 
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holdt ham fast som en skruestik, da kaptajnen, der 
var blevet vækket af styrmanden, kom hen dertil, og 
stillet overfor ham havde Gustav ikke andet end at 
vedgå,· hvad han havde haft til hensigt. Kaptajnen 
kunne derefter bare resolvere, at Gustav fra nu af og 
til den første havn skulle være fange om bord, og han 
blev så puttet ind i forreste rum om styrbord i ruffet, 
som forinden tømtes for sin beholdning af rationsfade 
og lignende. Der var selvfølgelig stor harme hos alle 
over Gustavs ugerning, ligesom alle kappedes om at 
bevidne Ivar deres deltagelse, eftersom intet talte til 
undskyldning for Gustav, det menneskedyr, som nær 
var blevet morder for anden gang. - Når han i den 
følgende tid blev lukket ud på dækket for at få frisk 
luft, var det altid under bevogtning af 2. styrmand. En 
udspændt snor foran det nævnte rum markerede til
lige fangens bevægelses-område, indenfor hvilket ingen 
heller måtte komme. Alle om bord fra yngste til æld
ste var nemlig stadig så forbitrede på Gustav, at det 
var med en kriblen i fingrene, man gik forbi hans ind
hegning. Vi var altså nu blevet en mand for kort på 
vor vagt, men dette tiltrods følte vi det alligevel som 
en lettelse at være fri for at have Gustav gående iblandt 
os, navnlig om natten, hvor vi altid skulle være klar 
over, hvor han befandt sig, for nogenlunde at være 
sikker på, at han ikke faldt os i ryggen. - Ivar var 
desværre blevet bibragt en dyb flænge i sin arm, der i 
det store og hele gjorde ham utjenstdygtig, men han 
var dog altid med, når der skulle sættes sejl, i sin 
egenskab af "chanty-mand", for dertil kunne vi dårligt 
undvære ham, hvis syngen-for navnlig kvikkede op 
ved nattetid, hvis der skulle hales et eller andet sted. 
!øvrigt blev Ivars sår passet meget omhyggeligt af kap
tajnen selv. 

Som forventet fik vi regn, da vi var kommet op 
under det variable bælte, og den samlede vi i alle 
mulige opbevarings-genstande, så kærkommen, som 
regnvandet var. lkke alene kunne vi nu få det vand, 
vi kunne <h·ikke, men også få vasket vort snavsede 
tøj, hvilket var hårdt tiltrængt. Så var altså den man
gel afhjulpet. (Sluttes i næste nr.) 

DANDY 
Dansk Tyggegummi Fabrik 

VEJLE 
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FRA TYSKLAND 

I 
,,Hedda Dan" til Tyskland. 

Fragtmotorskibet "Hedda Dan" (Rederiet J. Lau
ritzen), der måler ca. 1200 brt (1750 tdw), er blevet 
solgt til Nordfriesische Reederei G.m.b.H., Rensborg 
(Sydslesvig). Skibet skal overtages i en dansk havn og 
skal føre navnet "Tinnum". 

,,Pamir" og "Passa.t'' til søs igen. 

De to firemastbarker "Pamir" og "Passat" er blevet 
slæbt fra Lybeck til Kieler Howaldtswerke, Kiel, for at 
få den sidste glans før udrejsen, der går til Sydameri
kas østkyst i efteråret. Skibene tilhører Hamborg/Ly
beck-rederiet Schliewen, og det er Schliewen, der har 
æren for at have reddet disse to flotte storsejlere fra 
ophugningsdøden. Stambesætningen er allerede om 
bord, og foruden kaptajnen sejler der med: 4 nautiske 
officerer, 1 læge, 1 telegrafist, 2 ingeniører, 2 sejl
magere, 2 tømmermænd samt 60 elever, der sejler frit! 
Skibene fik indstalleret en 1000 hk dieselmotor, der 
garanterer sejlskibene i de vindstille regioner en ha
stighed af ca. 8 knob i timen. 6 skotter blev der ind
bygget. De garanterer sammen med de andre sikker
hedsforanstaltninger en høj grad af sødygtighed. Køle
maskiner sørger for frisk proviant. Stambesætningen 
bor i rummelige en- og tomandskamre. Skibsfartsver
denen glæder sig til at mødes med disse stolte storsej
lere igen. 

Danmark ligger som nr. 4 i tyske værfteksportordrer. 

Vesttysklands skibsværfter kunne i det første halvår 
1951 bogføre eksportordrer til en værdi af ca. 450 
mill. D-mark. Hovedparten udgjorde nybygningerne, 
reparationer og reservedele. Nybygningsonlrer forelig
ger langt ind i 1953. Ordrerne kom fra 33 lande. I 
spidsen ligger Panama fulgt af Norge, Sverige og Dan
mark. Indtægterne ved eksporten på de vesttyske værf
ter i de første 5 måneder beløb sig til ca. 40 mill. D
mark, der først og fremmest kom fra skibsreparationer. 
Der regnes med yderligere forhøjelse af reparations
ordrer. I 1950 gik 21,8 % af Vesttysklands skibsbyg• 
ning til eksport. Der blev bygget i 1950 på vesttyske 
skibsværfter til en samlet værdi af 414,,5 millioner D
mark. Af de byggede skibe udgjorde hav- og kystskibe 
43,3 %, fiskerifartøjer 13,6 %, flodfartøjer 10,9 %, 
forskellige 10,4 %-

Skandinavien benytter flittigt Kieler-Kanalen. 

Kieler-Kanalen, den tredielængste kunstige vandvej 
verden, blev bygget fra 1887-1895. Hurtigt blev 

NOTER 
man klar over, at dimensionerne fra dengang ikke var 
tilstrækkelige nok. Store udvidelser måtte foretages. I 
årene før krigen passerede gennemsnitlig ca. 54,.000-
57.000 skibe kanalen med en tonnage af ca. 22-25 
mill. nettoreg. tons. 55 % sejlede under udenlandske 
flag. Efter krigen standsede trafikken næsten fuldstæn
digt, først 194,7 passerede 34,.500 skibe kanalen igen 
med en tonnage af ca_ 9,4 mil!. nrt. 30 % var uden
landske skibe. 1949 var der igen ca. 45.000 skibe med 
en tonnage af 16,8 mil1. nrt, der gennemsejlede Kieler
Kanalen, og 40 % deraf var udenlandske skibe. Nu er 
førkrigsniveauet opnået igen, og det er blevet slået 
fast, at det hovedsagelig er Skandinavien, der benytter 
Kieler-Kanalen. Sverige fører med 6 %, Finland 4,1 %, 
Danmark 3,8 %, Norge 4,0 %, Holland 6,1 %, Stor
britannien 6,8 %. Vesttysklands søtransport til udlan
det udgjorde i det første halvår 1951 8 mill. tons. Sve
rige holder her spidsen med ca. 1055 mill. tons fulgt 
af Danmark med 667.500 tons, U. S. A. med 443.600 
tons, Norge med 274.100 tons, Storbritannien med 
251.300 tons. 

Hempel har alle 
slags farver til 
alle slags skibe! 

Nootbaar. 

HEMPEL's skibsfarver 
revner og skaller 

aldrig 

Amaliegade 8 • C. 3842 
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Medlemmer pr. januar 1951 
Det Forenede Dompskibsselskob A/S 
A/S Det Østosiot;ske Kompagni 
A. P. l\lollor 
J. Lnurlt7.en 
D/S Norden 
D/S Dannebrog 
D/S Torm 
D/S Progrnss 
Det Danske Pctroloums A/S 
DIS Orien1 
AIS Dot Dansk-Franske DIS 
D/S Myren 
D/S Vendiln 
A/S Motortramp 
A/S DIS D. F. K. 
D/S Dania 
D/S Hoimdal 
A/S Dot Danske Kulkompagni 
D/S Jullandia 
D/S Pacific 
D/S Baltic 
Rbcdcrl M. Jebson A/S 
DIS Orion 
D/S Hafnia A/S 
DIS pna Bornl1olm af 1866 
DIS Holland 
Aabenraa Roderi DIS 
A/S Em. Z, Svin:cr.s Bjcrgnings-E:ntrepriec 
C. Clausen 
A/S Det Store Nordiske Tolcgrofsobkah 
DIS Als 
DIS Viking 
A. E. So:r-c-n.!!lcn 
AIS De Danske Sukkerfabrikker 
Oluf Svendsen 
D/S Aetiv 
_,i./S Vestjysk D/S 
Hans Svennings-en 
D/S Phonix 
DIS nf 1925 
.A/S Det Forenede llugsersclskab 
Rcderi-.. A/S Ko.stno& 
A/S Tonk,kibsrederiet 
D/S Droeo 
Det Dansk-Norske D/S 
J. Asmuosons Eftf, 
DIS Sam,o 
Donish Amcrican CuH OH Trans-por1 

Compony A/S 
Rederiet Arrenok I/S 
Tramr,:scrvkc R/A 
D/S Bos 
D/S Bothnin 
D/S Concordi.ø., Svendborg 
D/S Nnulio 
Par:trcd,erfot S/S ltuno 
D/S Solnæs 
Jons Toft A/S 

I redaktionen: Ingenier J. THORVANG 1. oktober 1951 

~ BENNY SKOIJ 
Torsdag den 23. august aflevere

des B. & W.'s nybygning nr. 707, 
M/S "Benny Skou", efter en vellyk
ket prøvetur i Sundet. 

Skibet er bygget til et interes
sentskab bestående af Dampskibssel
skabet Ove Skou A/S og Dampskibs
selskabet af 1937 A/S, begge af Kø
benhavn, og erstatter den tidligere, 
noget mindre og langsommere M/S 
,,Benny Skou", der ligesom M/S 
,Jytte Skou" er bygget af Burmei
ster & Wain. Disse skibe blev afle
veret henhrildsvis 1945 og 194,9. 

Som de to tidligere nybygninger 
af denne type er M/S "Benny Skou" 
på ca. 7000 tons dødvægt, hvorimod 
skibet, hvad de øvrige specifikatio
ner angår, er væsentligt forbedret på 
grundlag af indvundne erfaringer, 
og som sådan vil M/S "Benny Skou" 
som rederiets flagskib blive forbil
lede for de 4 nybygninger, som re
deriet for tiden har under bygning 
og i ordre ved danske og udenland
ske værfter. 

Der er fra såvel værftets som re
deriets side lagt stor vægt på ikke 
alene at bygge et praktisk og for
målstjenligt skib, men også at give 
skibet meget elegante linier, således 
at skibet .nrkitektonisk vil vække op
mærksomned og ude i verden de
monstrere dansk skibsbygningskunsts 
høje stade. 

Det vil næppe være for meget 
sagt, at der netop ~ed bygningen af 
dette skib overhovedet ikke er spa
ret hverken anstrengelser eller pen
ge for at opnå det bedste og smukke
ste resultat for et skib af denne type. 

Hoveddata for M/S "Benny Skou" 
er følgende: 

Længde overalt ........... . 
Længde mellem p.p .... . 
Bredde ..................... . 
Dybde til øverste dæk ... . 
Dybde til andet dæk ..... . 
Dybgang til sommerlaste-

127.3m 
118,9 -
16,9 -
10,8 
8,2 -

linien .. .. . .. . .. . ... .. . .. . . 7,5 -
Tilsvarende dødvægt . . . . 6950 ts. 
Total kapacitet af lastrum 

(grain) ................... 13.000 m3 

Total kapacitet af brænd-
selsolietanke . . ... . .. . . . . . 970 ts. 

Bruttotonnage . . ... . ... . . . . . 4,248 -
Fart på lastet prøvetur ... 17 knob 

Nybygningen, der er et enkelt
skruet motor.skib, er bygget som åben 
shelterdecker til Lloyd's højeste klas
se, + 100 A. 1. 

Som det fremgår af planerne, er 
skibet bygget med fremfaldende 
stævn og krydserhæk og er forsynet 
med lang bak samt dækshuse midt
skibs og agter. Den skrå front og 
strømliniede skorsten fremhæver ski
bets moderne udseende. Der er to 
gennemgående dæk og ialt fem last-

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 - Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKJBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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,,Benny Sko1t'' på provetur. 

rum. Foran for maskinrummet er indbygget en høj
tank for 765 ts. vegetabilsk olie. I last nr. 5 er vinge
tanke for brændselsolie eller vandballast indbygget på 
hver side af tunellen. Dobbeltbunden, der strækker sig 
fra forpeak til agterpeak, er indrettet til at føre brænd
selsolie, vandballast og ferskvand. 

Rigningen består af to master og to samsonposter, 
og de 5 luger betjenes af ialt ti 5-tons bomme samt ved 
forkarmen af 2-lugen en 25-tons bom, der også kan 
oprigges ved agterkarmen af 4-lugen. 

Dæksmaskineriet, der er leveret af Thomas B. 
Thrige, Odense, består af ti 5-tons elektriske spil, to 3-
tons capstans, et elektrisk ankerspil samt en elektrisk
hydraulisk styremaskine. 

De to 8,8 ro redningsbåde midtskibs betjenes af lo 
sæt lVloe's patentdavider, medens de to 5,5 m joller, 
den ene med motor, er anbragt under almindelige 
rundjernsdavider agter. 

M/S "Benny Skou" er udstyret med de mest mo
derne navigationsmidler omfattende en Raytheon radar 
med tilhørende aluminiumsmast~ radioanlæg med pej
ler og telefonisender fra 
Dansk Radio A/S, ekkolod 
fra Henry Hughes & Son 
Ltd., elektrisk log af Wal
ker's fabrikat samt elek
trisk rorindikator og selv
styreranlæg leveret af 
Dansk Automatisk Rorkon
trol A/S. 

Apteringen for såvel 
passagerer som besætning 
er rummelig og smagfuldt 
udstyret. Passagerapterin
gen består af 6 elmands
kamre og 2 tomandskamre. 
På bådedækket findes des
uden et luksus-tomands
kammer. Alle kamrene har 
separat bad og w.c. Passa
gerernes spisesalon agter 
på promenadedækket er 
forsynet med dobbeltdøre, 

der giver direkte adgang til dækket. Rygesalonen lig
ger forude på samme dæk og har store vinduer i hus
fronten. Af officererne har kaptajn og 1. mester sepa
rat soverum, bad og w.c., medens de øvrige officerer 
har store etmandskamre. Med undtagelse af et to
mandskammer for skibsdrengene har mandskabet ude
lukkende etmandskamre. Både mandskabet og office
rerne har foruden messerne store opholdssaloner. 

Skodderne i passagerkamrene er udført i poleret 
mahogni, medens møblerne er af poleret palisander. 
Spisesalonen er holdt helt i poleret fransk nød, me
dens rygesalinen er i poleret palisander. Officererne 
har møbler i naturfarvet mahogni, mandskabet i lys 
eg. Skodderne her er hvidlakerede. 

Alle lastrum er forsynet med C02 brandslukning 
med røgdetektor i styrehus. Ventilationen af lastrum
mene er en kombination af mekanisk og naturlig ven
tilation. I apteringen er ventilationen naturlig med 
elektriske vifter anbragt i alle kamre og saloner. Der 
er dampopvarmning overalt i apteringen. 

Hovedmotoren er en B. & W. direkte omstyrbar~ 

Hjælpemaskineri. 
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enkeltvirkende, to-takts, 8-cylindret krydshovedmotor 
med trykforstøvning. Cylinderdiameter 740 mm, slag
længde 14,00 mm, i stand til at udvikle 8700 ikh, sva
rende til ca. 7000 ehk ved 125 omdrejninger pr. minut. 

Hjælpemotorerne består af tre 4-cylindrede B. & W. 
fire-takts hjælpemotor med trykforstøvning, hver di
rekte koblet til en dynamo på 160 kw ved 220 volt og 
500 omdr. pr. minut. Dieselcylindrene har diameter 
245mm, slaglængde 400mm. Ydelse pr. motor 240ehk. 

Samtlige større pumper til brug for dieselanlægget 
er vertikale pumper direkte koblet til hver sin elektro
motor ved elastiske koblinger. Der findes to pumper 
med en kapacitet på 260 m3/time for cirkulation af 
smøre- og køleolie, tre centrifugalpumper for fersk og 
salt kølevand for hovedmotoren - med en kapacitet 
på 270 m3/ time. For hjælpemotorerne to pumper på 
30 m3/time. En smøreoliekøler og en ferskvandskøler 
for hovedmotor af samme type udført med stålkappe, 
endedæksler af støbejern, metalrørplader og metalrør. 

Starteluft til dieselmotorerne leveres af to elektrisk 
drevne manøvreluftkompressorer, hver med en kapaci
tet på 4 m3/minut indsuget luft og et tryk på 25 at. 
Starteluftbeholderen har en kapacitet på 21 m3. Der 
findes en 23 m2 oliefyret kedel for 7 at. arbej dstryk. 

I lastrummene er der installeret C02 brandsluk
ning, hvilket medfører, at skibet efter de internationale 
regler kan transportere bomuldsladninger. Endvidere 
er alle lastrummene elektrisk ventilerede, således at 
skibet kan sej le med frisk frugt. 

IUXHA.M 

12-400 EHK 

Marine-Raaolie-Motor 

KØBENHAVN 
VALBY TUXHAM A/5 TELEGR. TIJj(ffAM 

TEt.F. C. 8816 

Der vil ikke være tvivl om, at dette skib, såvel 
hvad skrogets og overbygningens linier som hvad ind
retningen angår, vil fryde enhver sømands øje. M/S 
"Benny Skou" lastede kort efter prøveturen stykgods i 
forskellige europæiske havne til Australien, og rederiet 
regner med, at skibet vil gøre turen fra Europa til 
Australien på ca. 24 dage, hvilket bedst illustrerer 
dette skibs store hastighed. 

Gåden om Nyhavn-ankeret løst,! 
Ved redaktionens slutning er det lykkedes os gen

nem materielmester Larsen og mester Christensen fra 
takkelloftet på Holmen at få oplyst, at ankret i Ny
havn stammer fra fregatten "Fyn". 

Nærmere i næste nr. 
Jack Tar. 

"NEPTUN" REDNINGSVEST 
Tilfredsstiller kravene i 

.,London Conventionen af Juli 1948" 

.,Neptun" er en Java-kapok
redningsvest, der er både 
effektiv og billig. Kapokkens 
fordeling bevirker, at vestens 
bærer bliver tvunget bagover 
i vandet. Kraven udelukker, 
at næse og mund kommer 
under vand. Vesten yder så
ledes sikkerhed selv for en 
bevidstløs, og den er ikke 
farlig under udspring. ,,Nep
tun" fremstilles også i størrel
ser for børn og kan iøvrigt 
tages på fra begge sider, ret 
eller vzang. 

- en helt igennem {dansk kvalitetsvest 

LAURITZ ANDERSEN & CO. 
Cort AdelersgadelO, København K. 

Central 1501-6435 
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S/S "lndepe1ulence". 

To store amerikanske passagerskibe 
De to største skibe, der er bygget i U. S. A. i de 

sidste ti år, er konstrueret og bygget af Bethlehem 
Steel Company på værftet i Quincy, Mass. 

Deres navne er "Independence" og "Constitution" 
og de ejes af American Export Lines, Ine. De er nu 
indsat på ruten New-York-Middelhavet. De kan med
føre 1003 passagerer foruden besætningen på 577 
mand. De er desuden bygget således, at de i givet til
fælde hurtigt og billigt kan omdannes til troppetrans
portskibe, hvor de da kan rumme 5000 mand med ud
rustning. 

Skibene har følgende hoveddimensioner: 
Længde overalt ................................... . 
Længde mellem perpendikulærerne .......... . 
Største bredde på spant ......................... . 
Dybde til brodækket ............................ .. 
Højde fra kølen til overbygningsdækket ... . 
Dybgang lastet .................................... . 
Tilsvarende deplacement ....................... . 
Brutto register tonnage (U. S. A. måling) 
Brutto register tonnage ( engelsk måling) ... 

208,0 m 
192,6 
27,1 
18,7 
30,6 

9,1 
30.090 ts. 
23.720 
29.496 -

Konstruktionen blev påbegyndt i juni 194,1, men 
blev så standset, da Amerika indtrådte i verdenskrigen. 
Det havde oprindelig været rederiets mening, at bygge 
tre skibe med plads til 600 passagerer og en ret bety
delig mængde last, men på grund af de ændrede for
hold i verden besluttede man at bygge to skibe med 
aptering for 1000 passagerer og en relativ lille mæng
de last. 

Kontrakten blev sluttet d. 11. august 1948. Kølen til 
,,Independence'' 
blev lagt i juni 
194-9, og afle
veringen fandt 
sted i januar 
1951. Kølen til 
"Constitution H 

blev lagt i juli 
1949, stabelaf
løbningen fandt 

sted i juni 1950 og afleveringen i juni 1951. Skibene 
er konstrueret helt igennem af ubrændbart eller mate
riale, der er modstandsdygtigt mod ild. Skroget og op· 
bygningerne er af stål, og garnering og apteringsskod
der af ildfast materiale. 

Svejsning er anvendt i udstrakt grad i alle hoved
konstruktionselementer. Forhåndsfremstilling er an
vendt i højere grad end ved noget hidtil bygget passa
gerskib i U. S. A. Stykker helt op til en vægt på 142 
tons er fremstillet og indbygget på en gang. 

Skibene har et smukt og særpræget udseende uden 
bizarre detailler. Den overhængende stævn giver det 
størst mulige dæksareal. Skibene er forsynet med en 
enkelt mast af en ikke helt almindelig konstruktion og 
to skorstene af en tillempet dråbeform. 

Under skibenes konstruktion og bygning er der 
hverken sparet på tid, anstrengelser eller talent for at 
gøre dem til repræsentanter for den mest moderne 
skibsbygningskunst i United States. 

Det er de hurtigste og kraftigste passagerskibe, der 
endnu er bygget i U. S. A. med deres største fart på 
over 26 kn. 

Hovedmaskineriet er konstrueret til en marchfart 
på 22,5 kn. med 37.000 ahk, hvorved de to propellere 
gør 135 o/m. Dermed kan de gøre rejsen fra New York 
til Napoli - 4000 miles - på noget mindre end otte 
dage eller to dage mindre end noget skib, der nu sej
ler på ruten. 

Ved maximumshestekraften på 55.000 ahk forlangte 
specifikationen 25 kn. ved 150 o/m. På prøveturen op
nåede "lndependence" over 26 kn. med 58.000 ahk. 

Skibsmodel i vindtunnel. 

30 
- Sig, De bar læst det i "Vikingen"! 



Bådedaviderne kan betjenes hurtigt og sikkert. 

Skibene har to komplette og uafhængige maskin
rum, adskilt af et 11,9 m vandtæt rum. Hvert af disse 
rum er et hele for sig, idet de indeholder kedler, tur
biner, kondensatorer og gear for at drive en skrue 
sammen med generatorer og hjælpemaskineri ikke blot 
til fremdrivning af skibet, men også hvad der er nød
vendigt for passagerernes sikkerhed og trivsel. 

Hvis således et af maskinrummene bliver sat ud af 
drift ved uheld, kollision eller krigsskade, kan det an
det drive skibet frem med en skrue med en fart på 17 
kn. og fremstille det nødvendige lys og varme. 

Maskineriet er af en konservativ, moderne kon
struktion, som muliggør anvendelse af standardiserede 
dele, hvilket er vigtigt af vedligeho1delseshensyn. Ho
vedvægten er lagt på pålidelighed, effektivitet og langt 
liv: og udrustningen er usædvanlig kraftig. 

En profilskitse af anbringelsen af kanaler for ledninger. 

Hovedturbinerne, der er konstrueret og fremstillel 
af Bethlehem, er af kryds-kompound tryktypen. De 
yder normalt 18.500 hk pr. aksel, men kan kontinuer
lig give 27.500. De får normalt damp med 27 kg/cm' 
og en temperatur på 445°. 

Hvert turbinesæt består af en højtryks- og en lav
tryksdel og driver en trebladet skrue gennem et dob
belt reduktionsgear. 

Kondensatorerne er også konstrueret og fremstillet 
af Bethlehem. Kølevand tages ind gennem en scoop 
ved farter over 10 kn. i lighed med krigsskibene. For 
lavere hastigheder og under hakning findes en motor
dreven cirkulationspumpe. 

Skibene har fire oliefyrede, luftkølede vandrørs
kedler med overhedere, luftforvarmere og oliebrænde
re med mekanisk forstøvning. De er konstrueret for i!t 
tryk på 30 kg/ cm2 • Ved normal hestekraft yder de 

En vandtæt hydraulisk dor. 

hver 35.000 kg damp pr. time og ved maximumsydelse 
57 .000 kg/tim. 

Olieforbruget er kun lidt over 230 g/ahk/h incl. 
opvarmning, luftkonditionering, belysning og andre 
formål. 

Hvert skib har en oliebeholdning på 4834 tons og, 
idet tanke, der ellers er beregnet til vandballast, tages 
i brug,en maximumsbeholdningpå 8000 tons. 

Skroget er delt i 15 vandtætte afdelinger. Inder
bunden, som strækker sig fra for til agter, indeholder 
ballast- og olietanke. 

I skodderne findes 35 vandtætte døre, der kan be
tjenes samlet eller enkeltvis. De har hver sit hydrauli
ske system og kan betjenes på fire forskellige måder. 
De kan betjenes elektrisk fra broen eller ved afbrydere 
ved hver dør. De kan bevæges ved hjælp af pumper 
direkte ved døren eller ved håndpumper fra en sik-
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kerhedscentral. Døre, der åbnes for at komme ud luk-
kes automatisk igen. ' 

For at bevare den vandtætte integritet har man så
vidt muligt <lndgået at gennembryde de vandtætte 
skodder med ventilationsrør ocrb andre rør ocr trunke 

b ' 

idet man har indrettet disse systemer lokalt indenfor 
den vandtætte zone. Hvert af de 18 ventilationsrurn for 
luftkonditionering betjener således den zone, hvori det 
er installeret. 

Den vandtætte inddeling og stabiliteten er således, 
at der er tilstrækkelig reservedeplacement og stabili
tet, til at skibene kan flyde med to sammenstødende 
rum åbne til søen. I nogle dele af skibene kan oven i 
købet tre sammenstødende rum være i fri forbindelse 
med søen. 

Vi har allerede omtalt, at apteringen er udført af 
ubrændbart eller brandsikkert materiale. Der findes 
foruden et stort, moderne system til opdagelse og be
kæmpelse af brand. 

Skibene er inddelt i brandzoner af seks hoved
brandskodder og andre mellemliggende brandmod
standsdygtige skodder og dæk. Der er lagt sær lig vægt 
på placeringen og beskyttelsen af gange, hvorigennem 
passagerer og mandskab skal passere under katastro
fer. Korridorer, trapper og trapperum er af ubrænd
bart materiale. Brandskodder og magnetisk kontrolle
rede branddøre afslutter alle gange for at forhindre, 
at ilden spreder sig fra det sted, hvor den er opstået. 

Alle rum, der indeholder brændbart materiale, har 
manuelt og elektrisk alarmsystem. De er inddelt i 57 
alarmzoner. Skulle temperaturen stige unormalt, gives 
der både synlig og hørlig alarm på brandstationen og 
hørlig alarm i maskinrurnmene og i katastrofemand
skabets rum. 

Foruden saltvands-sprøjteledning med mere end 
100 påskruningssteder findes transportable indslukkere 
60 forskellige steder og automatisk eller centralt kon
trollerede arrangementer for lukning over 300 steder 
incl. 127 magnetisk betjente branddøre. 

Last- og maskinrum er forsynet med brandmelde
og brandslukningssystem. På brandstationen findes 26 
rør, hvorigennem der suges luft fra de forskellige rum. 

En færdig del af inderbunden med en vægt på 75 tons 
bringes på plads. 

Skibet har fire kedler, der vejer 90 tons stykket. 

En ringe procentdel røg i luften sætter en hørlig alarm 
i gang, og der kan da herfra ledes en passende mæng
de kulsyre til rummet for hurtigt at slukke ilden med 
så ringe skade på ladning og skib som muligt. 

De moderne navigationshjælpemidler omfatter ek
kolod, radar, radiopejler, loran og gyrokompas med 
selvstyrer. 

Redningsmidlerne omfatter bl. a. 10 store rednings
både, 11 m lange, 3,8 m brede og 1, 7 ro dybe. Otte af 
bådene har hånddrevet skrue foruden sejl og kan rum
me 150 mennesker, De to andre store både er forsynet 
med motor og radio og kan tage 142 personer. To 
mindre både rummer hver 48 mennesker. 

Bådene er anbragt under tyngdekraft-davider og 
udsættes med elektriske spil, men kan også sættes i 
vandet alene ved hjælp af deres vægt. 

Et kort blik på passagerapteringen vil vise, hvor
for et moderne passagerskib ofte kaldes et flydende 
hotel. Der er f. eks. få bekvemmeligheder på de fine
ste hoteller, som ikke findes om bord på disse skibe, i 
flere tilfælde endda bedre. 

Hvert skib har 550 rum for passagerer og besæt
ning. De seksten luksussuiter har opholdsrum og pri
vat veranda og er så gode, som man kan vente at finde 
dem på det mest moderne hotel. Salonerne har også 
barer, natklubber og opholdsrum. Der er gode danse
muligheder, og til møder eller filmsforevisning findes 
en smuk sal. 

De tre smukke spisesaloner kan betjene 750 per
soner på en gang, og mindre sluttede selskaber kan få 
serveret andre steder. To kabysser sørger for maden. 
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De er i mange retninger bedre udstyret end køkkenerne 
på verdens mest berømte hoteller. 

Tre vaskerier sørger for passagerernes vask, for 
skibets og for mandskabets. 

Elektrisk strøm frembringes af fire 1100 kw: turbo
generatorer, en 150 kw dieselgenerator og et akkumu
latorbatteri til brug, hvis generatorerne svigter. Strøm
men føres til hver zone med 4.SO volts spændincr oo- om-. ,:, ,:, 

formes til ll5 volt vekselstrøm til belysningsbrug. Til 
belysning er den normale belastning 750 kw og til 
kabyskomfurerne 500 kw ved 220 volt. 

Jævnstrøm til dæksmaskineriet frembringes af to 
200 kw motorgeneratorer, og to 30 kw motorgenerato
rer bruges til opladning af batteriet, medens to 5 kw 
motorgeneratorer giver vekselstrøm til nødbelysning. 

Kabysser og maskinrum, som behøver store mæng
der frisk luft, er mekanisk ventilerede ved hjælp af 
elektriske blæsere. Den øvrige del af skibet har luft
konditionering. To 500 hk centrifugalblæsere køler 
luften og sender den ud i systemet. Luften har en for
holdsvis lav temperatur, men kan opvarmes i luftvar
mere lige ved hvert rum, hvor man kan opnå den øn
skede temperatur ved termostatisk kontrol. Af denne 
grund er alle koøjne og vinduer faste, hvilket giver en 
lettere og smukkere installation. 

Skibene kan transportere 580 tons kølelast i rum. 
hvor temperaturen kan varieres fra -+-15° til + 10°. , 

Nogle Atlant-liners medfører til en femdages rejse 
2000 tons drikkevand. I modsætning hertil har disse 
skibe destillationsanlæg til fremstilling af fersk vand. 
Det vejer 48 tons og bruger 26,5 tons olie til fremstil
ling af 2000 tons drikkevand. Vandforbruget andrager 
ca. 400 tons om dagen. Hertil anvendes to vacuum-de
stillationsanlæg, hvert med en kapacitet på 500 tons, så 
man har over 100 % i reserve. 

Et fremtrædende træk i skibets konstruktion var 
indførelsen af fjorten lodrette kanaler for at lette ind
førelsen af ledninger i passagerapteringen. De inde
holder vandrør, afløbsrør, luftkanaler og elektriske 
kabler og er· forbundet med vandrette kanaler ved 
hvert dæk. 

De medfører en simplere konstruktion og montage 
af rør, kanaler og elektriske ledninger. De giver bil
ligere vedligeholdelse, og man undgår at tage ned i 
opholdsrum og genere passagerer ved reparationer. En 
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anden stor fordel er, at man får større højde og bedre 
udseende i opholdsrum og gange. De tværskibs kanaler 
er korte og er kun lidt synlige, da de er anbragt i 
baderummene. 

De lodrette kanaler blev bygget som særskilte, 
svejste enheder med de nødvendige rør kanaler o.,. • 0 

forbindelser. Da de blev anbragt i skibene, var de i 
virkeligheden færdige, og det var kun et ringe arbejde 
at udføre forbindelserne. På deres plads indgik de i 
skibets styrke, idet de blev forbundet med andre styr
keelementer som dragere og dækshussider og erstat
tete støtter. 

Før konstruktionen blev en model prøvet i en vind
tunnel. Disse prøver resulterede i et udstødssystem, 
der holder ulemperne fra skorstenene, der er en stor 
gene i mange skibe, borte. Skorstenene har en tillem
pet dråbeform, som harmonerer godt med skibets ud
seende. 

Verdens tanktonnage forøget med 

l mill. tons i det første halvår 

Verdens tanktonnage forøgedes i det første halvår 
af 1951 fra 27,21 millioner t, dw. til 28,18, eller med 
næsten 1 million tons. Den største forøgelse fik den 
norske tankskibsflåde, som ved halvårsskiftet omfatte· 
de 4,31 millioner t. dw. mod 3,88 millioner tons den 
1. januar, medens den engelske tankskibsflåde kom 
som nummer to med en dødvægtstonnage pr. 1. juli på 
6,47 millioner tons i sammenligning med 6,34 millio
ner ved årsskiftet. 

Den amerikanske tankskibstonnage formindskedes 
ganske vist til 7,13 millioner t. dw. fra tidligere 7,14 
millioner, men er stadig ·den største i verden og udgør 
24,9 % af den samlede tonnage. Den engelske udgør 
22,7 % af verdens tanktonnage og den norske 15,7 %, 

Den samlede tankskibstonnage, der er under byg
ning eller i ordre, beløber sig til 8,6 millioner t. dw., 
hvoraf størstedelen - 4,87 millioner tons - i Eng
land. Derefter kommer Sverige med 1,36 millioner 
tons, Holland med 0,78 millioner tons, Tyskland med 
0,66 millioner tons, U. S. A. med 0,46 millioner tons 
og Norge med 0,39 millioner tons. 

Norge har under bygning eller i ordre 882.000 tons 
dw. ved engelske værfter, 822.000 tons ved svenske 
34,.000 ved hollandske, 227 .000 ved tyske og 85.000 
ved danske værfter. 
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Damp-gasturbine 
til skibsbrug 

., ,, Luftforvdrmare 

Ved dieselelektrisk drifl 
af skibe kan man regne 
med en samlet virknings
grad på ca. 30 % i gen
nemsnit, hvis man tager 
hensyn til smøreolieforbru
get. For gasturbiner af den 
størrelsesorden, det her 
drej er sig om, kan man ved 
det åbne system ikke regne 
med så høj en virknings
grad uden en betydelig for
bedring af varmegenvindin
gen og en forhøjelse af ar-
hej dstemperaturen. Da man 
nu også begynder at anven-
de tunge, billigere olier i 
dieselmotorerne, ser det ud, 
som om gasturbinen vil få 
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'/fondenwlpump det svært ved at konkurrere 
med dem. Man har også 
kun meget ringe erfaring 
for, hvorledes aske og andre 
driften. 

Skema for et gast11,rbineanlæg med damp som arbejdsmedium. 

forureninger påvirker 

I et dampanlæg har man ganske vist også proble
mer med forureninger i brændslet, men vanskelighe
derne kan bedre overvindes i en kedel end i en tur
bine. En kombination af gasturbine og dampanlæg, 
hvor man søger at udnytte de gode og udgå de dårlige 
egenskaber ved begge systemer, burde give en god 
løsning på drivmaskinprohlemet. 

Billedet viser et forslag til en sådan kombination. I 
gasturhineanlæget har man damp som arhejdsmedium, 
og varmen tilføres i to seriekoblede dampoverhedere. 
Som brændsel anvendes olie, men det er også muligt 
at anvende fast brændsel, hvorved dog ildstedets di
mensioner vil blive større. Røggasserne passerer efter 
overhederne en luftforvarmer. 

Dampen passerer en kompressor, hvor trykket for
højes fra 3,5 til 14,8 ata, og gennem en varmeveksler, 
hvor temperaturen forhøjes 120°, gennem den første 
overheder, efter hvilken temperaturen er 510°, og gen
nem den sidste overheder (,,super"-superheater ), hvor 
dampen får temperaturen 627°. Denne damp går gen-

nem en højtryksturbine, som driver kompressort.i og 
en lavtryksturhine, koblet til generatoren, gennem var
meveksleren og en dampkøler tilbage til kompressorens 
sugeside. En del af dampen, som aftappes før damp
køleren, driver en lavtryksturhine med kondensator. 
Kondensatet anvendes siden til afkøling af dampen i 
cirkuulationssystemet. Der bortføres altså varme ud af 
processen med kølevandet fra kondensatoren. 

For en cirkulerende dampmængde på 80 t/h, hvor
af 15 t/h aftappes til fortætningssystemet, beregnes 
generatoreffekten at blive 5500 kw og olieforbruget 
0,29 kg/kwh, d. v. s. 30 % totalvirkningsgrad. Hvis 
man kan gå med damptemperaturen til 650° og des
uden forbedre varmegenvindingen, regner man med at 
kunne komme op på 35 % virkningsgrad. 

Systemet, som for størstedelen er opbygget af vel
kendte og gennemprøvede detailler, beregnes ikke at 
kræve større plads end et dieselelektrisk anlæg. Lige
som et sådant kan det også startes meget hurtigere end 
et rent dampanlæg. 

Projektet er offentliggjort af J. F. Field i Engineer
ing. 
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IMPORT til Europa af oversøiske produkter. 

EXPORT oversøisk af europæiske varer. 

Plantage-, savmølle- og skovdrift i Østen, Afrika, Sydamerika & Kanada. 

Regulære afsejlinger til Ceylon, Indien, Pakistan, Burma, Malaya, Thailand (Siam), lnd,-Kina, 
Philippinerne, Kina, Japan, Australien, Ny-Zeeland, New York, Vestindien, Centralamerika og 
Nordamerikas Pacifikkyst samt fra Amerika til det fjerne Østen. 

Egne kontorer: Asuncion, Bandon, Bangkok, Bombay, Buenos Aires, 

Calcutta, Cali, Canton, Cape Town, Cebu, Costermansville, Dairen, 

Dar-es-Salaam, Davao, Durban, Encarnacion, Genoa, Haadyai, Ham

burg, Harbin, Hongkong, lpoh, Johannesburg, Kampala, Karachi, 

Kigali, Kisumu, Klang, Kuala Lumpur, Kumasi, Lampang, London, 

.rviadras, Malacca, l\fanila, Melbourne, l\foxico City, l\Iombasa, Montreal, 

l\foshi, Nairobi, New York, Paris, Penang, Port Elizabeth, Posadas, 

Prae, Prague, Rangoon, Recife, Rio de Janeirn, Saigon, San Francisco, 

Santos, Sao Paulo, Seattle, Sekondi, Seremhan, Shanµ:hai, Singapore, 

St. Thomas, Sydney, Tahaco, Tahsis, Teluk Anst,n, Tientt-in, Tol,jn. 

Tsingtao, Usumbura, Vancouver R. C. 
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Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts.organiaationer 

Rederiforeningens læge-service 
eneståencle i \Jerden 
Samtale med overlæge WINSLØW 

;\ LLE danske søfolk kender Emil Winsløw, og han 
fi kender også dem. Ja, faktisk kender han dem helt 
ind til deres sjæls inderste. Emil Winsløw er nemlig 
overlæge på Dansk Dampskibsrederiforenings Læge
kontor, hvor han med regelmæssige mellemrum under
søger søens mænd på kryds og tværs og ser lige igen
nem dem ved hjælp af lægekontorets røntgenapparat. 

Rederiforeningens lægekontor arbejder i det stille 
og kommer sjældent i projektørbelysning, for mæn
dene bag det er uhyre beskedne. Ikke desto mindre ud
fører overlæge Winsløw et mP.gP.t stort og nyttigt ar
hej de, hvilket bl.a. fremgår af et par tal blandt rederi
foreningens årsberetnings mange andre imponerende 
cifre. Sidste år foretoges således ialt 7950 undersøgel
ser af søfolk på lægekontoret i Amaliegade. Samme år 
foretog man 344<7 synsprøver og 12.001 
tuberkuloseundersøgelser. 

Vi har bedt den afholdte og humør
fyldte doktor fortælle lidt om lægekon
torets arbejde. 

,,Vi ligger for øjeblikket i et forfær
deligt roderi," fortæller overlægen. ,,Vi 
er ved at udvide og må for tiden be
nytte os af nogle interimistiske lokaler. 
Men omkring den 1. november i år ryk
ker vi ind under helt nye og pragtfulde 
forhold her i bygningen." 

På grund af "roderiet" henlægger 
vi samtalen til et af rederiforeningens 
mødelokaler. Overlægen får sin uund
værlige cigar frem og begynder at for
tælle: 

kuloseundersøgelse, der er åben for alt personel i rede
rierne inden for rederiforeningen. Vi fungerer på dette 
område som en filial· af central.tuberkulosestationen i 
København. De prøver, der foretages på vor tuberku
losestation, bedømmer vi selv, medens røntgenbilleder
ne sendes til bedømmelse på centralstationen. Sidst
nævnte sted har man jo ingen særlig afdeling for sø
folk og har så travlt der, at man er glad for den af
lastning, som vi bibringer stationen, At tuberkulose
undersøgelserne kan foregå her, er også i søfolkenes 
og rederiernes egen interesse, fordi vi kan arbejde så 
elastisk, som et erhverv som søfarten gør det nødven
digt. 

Tuberkuloseundersøgelserne betales i henhold til en 
særlig lov af stat og kommuner, medens de øvrige 

lægeundersøgelser væsentligst betales 
af rederne i forhold til det antal søfolk, 
der undersøges. 

Behandlingen af syge søfolk betales 
også af rederne, der har pligt til dette 
og også ser deres fordel heri. Vi fører 
kartotek over enhver dansk sømands 
helbredstilstand. Et sådant kartotek spa
rer både tid og penge. Hvis en mand 
bliver syg om bord på et skib, indbe
rettes det almindeligvis til os, så vi kan 
føre kartoteket a jour. Lægekontoret 
har aftaler med læger i tyve af vore 
største havnebyer om undersøgelser af 
søfolk. Sidste år foretoges i provinsen 
1967 undersøgelser af danske søfolk 
samt ikke så få tuberkuloseundersøgel
ser. Søfartslægerne i provinsen har 
pligt til at indberette deres resultater 
til os." 

"Her på lægekontoret undersøger vi 
alle danske søfolk før en udkommando. 
Vi undersøger endvidere personellet 
efter ferier og ved ansættelser. Dette 
gælder for alle rederierne undtagen 
Ø. K., der har sine egne læger til dette 
formål. Vi har også en speciel tuber-

,.Hvornår etableredes lægekontoret?" 
,,Man begyndte så småt i 1905. Ind

til 1939 var undersøgelserne nærmest 
Overlæge Winslow, alle danske 

søfolks gode ven. af sessionsmæssig art. Så blev det hele 
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reorganiseret. Vi arbejdede sammen med centralstatio
nen i København med hensyn til tuberkuloseundersø
gelserne, men i 1942 fik vi vor egen tuberkulosestation, 
og i 1945 blev tuberkuloseundersøgelserne obligatori• 
ske." 

,,De har jo selv været ansat her i mange år?" 
,,Ja, en snes år. De første otte år var jeg kun assi

stent, men ved reorganiseringen blev jeg lægekontorets 
leder, og arbejdet har giver mig så meget at bestille, at 
jeg ikke må have andet arbejde. Sidste år måtte jeg 
opgive min egen praksis." 

"Har De indtrykket af, at søfolkene kan lide at 
komme her?" 

"Det tror jeg, at de kan. Der er ikke noget med 
pegepind og moralisering her! Her er søfolkene blandt 
deres egne og kan her tale deres eget sprog." 

,,Og De kan godt tage sproget, doktor?" 
"Jeg taler det selv! De søfolk, der i det hele taget 

tænker over det, mener, at ordningen med lægekontoret 
er god. Vi nyder en overordentlig good-will fra for
bundenes side og har et helt ideelt samarbejde med 
dem, hvilket er meget vigtigt. Ordningen er vist også 
enestående i hele verden. Hitler-Tyskland havde noget 
lignende i Hamburg, men dets kontor blev bombet un
der krigen og er vist ikke siden blevet genoprettet. Un
der krigen blev jeg iøvrigt flere gange inviteret ned 
for at se lægekontoret i Tyskland, men af gode grunde 
sagde jeg hver gang nej tak! 

Nordmændene har haft lidt i samme retning, men 
hidtil har ordningen i Norge været bekostet af forsik
ringsselskabet "Skuld". Nu har den norske stat autori
seret nogle læger som søfartslæger, og svenskerne er nu 
ved at gennemføre noget lignende som vi." 

,,Har søfolkene nogle særlige erhvervssygdomme?" 
"Der tales så meget om kønssygdommene, og selv 

om vi ikke ser så forfærdeligt meget til den slags, er 
disse sygdomme et stort problem. Man har stillet sø
folkene i en klasse for sig og ofte set på dem med 

farisæiske øjne. Dette er forkert. De mennesker, der 
lider af kønssygdomme, skal hjælpes, og frem for alt 
kan man gøre meget ved hjælp af oplysning. 

Men der er såmænd ingen sygdomme, der er lige
frem karakteristiske for søens folk. Under krigen var 
det ret almindeligt, at søfolkene led af visse mavesyg
domme. A. P. Møller sagde engang til mig om disse 
problemer, at mavesygdommene sikkert skyldtes, at sø
folkene i mange tilfælde havde suget på labben i land 
og derefter kom ud og fik en god kost, som de derfor 
ikke kunne tåle. Jeg betragtede ærlig talt nærmest ucl
talensen som gætteri, men nu tror jeg, at den var rig
tig. Kosten om bord er i mange tilfælde meget kraf
tig." 

.,Og så er der spørgsmålet om søsygen!" 
"Ja, det er meget almindeligt med søsyge selv hos 

ældre søfolk. Engang kom en kaptajn fra D. F. D. S. 
og blev lægeundersøgt her efter en lang ferie, og nær
mest i spøg sagde jeg til ham: ,,Nå, nu skal De ud 1.1t 
være søsyg!" ,,Nej,'" svarede han. ,,Det skal jeg nu 
ikke, for jeg skal have det samme skib igen, men 
hvis det var et andet af selskabets skibe eller bare 
søsterskibet til det, jeg nu har, ville jeg blive sø
syg." Denne samtale fortæller en hel del om søsygen. 
Men nu har man jo - som omtalt i sidste nummer af 
,,Vikingen" - foretaget nogle forsøg, som jeg tilskri
ver en meget stor betydning. De nye søsygemidler som 
f.eks. ,,Neptusan" er helt rigtige. Man har autoriseret 
fire midler, som hidtil kun har kunnet købes på recept. 
I flere skibes medicinkasser findes disse tabletter alle
rede, men deres tilstedeværelse der bliver sikkert snart 
obligatorisk. Mange søfolk, som har været plaget af 
søsyge i årevis, har bedt mig om sådanne tabletter og 
er glade for dem. !øvrigt er det karakteristisk, at 
drenge, der har sejlet i mere end et år og stadig er 
søsyge, ikke siger søen farvel, selv om man forklarer 
dem, at søsygen vil blive en kronisk lidelse hos dem. 
Er man een gang blevet bidt af den bacille, der hedder 

længslen efter søen, ja, så er der ikke noget 
at gøre." 

"Hvordan med tuberkulosetilfælde blandt 
søens folk?" 

"Da vi startede T. B.-undersøgelseme, fik 
vi det indtryk, at der procentvis var omtrent 
dobbelt så mange tuberkulosetilfælde blandt 
søfolkene som blandt arbejdere i land, men 
nu er det sjældent, vi finder tilfælde af tu
berkulose. 

Hovedkontor: Bredgade 42, København, Tlf. C. 4058 
Afdelingskontorer og agenturer overalt i Danmark 

Nordmændene ville forøvrigt oprette en 
T. B.-station i New York, og vi forsøgte at 
komme med i et samarbejde herom. Forhand
lingerne strandede imidlertid på grund af alt 
for høje omkostninger. Såvidt jeg husker, 
ville hver tuberkuloseundersøgelse komme til 
at koste 10 dollars mod een til halvanden 
krone herhjemme. Men det, jeg ville fortælle, 
er, at man i den anledning sluttede et brev 
fra Norge til os således: ,,Iøvrigt er tubcrku-

4 - S.ig, Ile ha,· læst det i ,,.Vikingen"'! 



lose blandt danske søfolk jo ikke længere noget pro
blem." Og der er noget rigtigt om dette." 

,,I lægekontorets årsberetning står, at man har ud
ført 3016 koppevaccinationer i 1950 ! " indskyder vi. 

,,Ja, i følge en bestemt lov skal alle søfolk vaccine• 
res mod kopper hvert tredie år, men for at være helt 
på den sikre side vaccinerer vi alle danske søfolk hvert 
andet år. !øvrigt vaccinerer vi mod næsten alt undta
gen gul feber, hvilken vaccination kun seruminstituttet 
må udføre. Vi vaccinerer f.eks. mod kolera, pest og 
tyfus alt efter de krav, der stilles af myndighederne de 
steder, hvortil søfolkene kommer, eller hvis vi iøvrigt 
finder det nødvendigt af hensyn til folkene." 

,,Og nu udvider man altså?" 
"Ja; i gamle dage havde vi kun een lægestue, og 

officerer og menige besætningsmedlemmer havde om
klædning samme sted. Nu får vi to lægestuer, et labo
ratorium og særskilte omklædningsrum for menige og 
officerer. Tuberkulosestationen, som iøvrigt har virket 
et stykke tid under de nye forhold, skilles ud fra den 
øvrige afdeling og får gennemgangskabiner af samme 
slags som på centralstationen. For at komme til de for
skellige rum bliver man ikke som i gamle dage nødt 
til at passere andre arbejdsrum, og patienterne vil 
blive tilkaldt gennem højttaleranlæg." 

,,Hvordan er søfolkene som patienter?" 
"Jo, det er en dej lig type mennesker at have med at 

gøre. Man går faktisk og småmorer sig hele dagen i 
deres selskab. Søfolkene er aldrig fornærmede over at 
skulle stille til undersøgelse, ja, mange af dem kom
mer af sig selv, når de er uden hyre. Og vi er glade 
for, at de kommer. At vi har klaret os så godt under 
den sidste tids interimistiske forhold før ombygningen, 
skyldes i høj grad sømandsmentaliteten. 

Det sker naturligvis af og til, at en sømand (som 
andre mennesker) møder med en lille "fjer" på, men 
vi har kun haft vanskeligheder een eneste gang i den 
anledning. !øvrigt er søfolk bundhæderlige. Under de 
små og dårlige forhold, der blev budt os under krigen, 
havde vi ikke eet eneste tyveri, skønt matroser og skibs
førere, Iempere og maskinmestre måtte klæde sig om 
samme sted." 

Til Amatørmodelbyggere 
Nu kan De faa alt, hvad De for kun har turdet drømme 
om. D. M. B. fremstiller det hele. 

Mod Indsendelse af Svarporto kan De gratis rekvirere 
vort Katalog, som omfatter en Serie fremragende Skihs
tegninger. Alt i Skihsmodelfittings i den fineste Udfø
relse. Modelbyggerværktøj af enhver Art og iøvrigt alt, 
hvad De har Brug for. 

D. Hl. B. 
JÆGERSBORG ALLJt 29, CH.\RLOTTENLUND 

Overlægen viser os med stolthed de nye lægelokaler. 
På vort spørgsmål, om han har ansvaret for indretnin
gen, svarer han: ,,Jeg gav et forslag til indretningen, 
men ærligt talt har arkitekterne forbedret det ikke så 
lidt." 

Vi kommer ind på den nye T. B.-station, hvor læ
gen hilser muntert på patienterne, der hilser igen på 
samme måde. Jo, dr. Winsløw er afholdt! 

Foran røntgenapparatet står en rumænsk sømand, 
og overlægen forklarer, at der kommer søfolk her af 
alle nationaliteter. 

,,Hvordan så med sproget?" spørger vi. 
"Det går meget godt," svarer overlægen. ,,En dag 

kom her f. eks. en kinesisk sømand for at blive tuber
kulose-undersøgt. Lægen og sygeplejersken havde deres 
besvær med at gøre ham forståeligt, at han skulle gå 
hen foran røntgenapparatet. De prøvede på både en
gelsk, tysk og fransk, men uden resultat. Så gik jeg 
hen til ham og sagde disse volapyk-ord: ,,Nangki 
buh!" Dette forstod kineseren og gik smilende hen 
foran apparatet." 

Otto Ludwig. 

Københavns havn 
store tal 

1950 var et år med god fremgang for Københavns 
havn. Ifølge en netop udsendt årsberetning fra Køben
havns Havnevæsen er besejlingen steget fra 7,7 mill. 
n. r. l. i 1949 Lil 8,7 mill. n. r. l. i 1950. Det er en 
stigning på ca. 13 procent. Til sammenligning kan det 
nævnes, at besejlingen i 1938 androg 8,1 mill. n. r. t. 
Samtidig er godsomsætningen i løbet af et år steget 
med ca. 12 procent og androg i 1950 7,5 mill. tons. 

Havnen havde i 1950 et driftsoverskud på 1,2 mill. 
kroner. I 1949 androg overskuddet 0,8 millioner kro
ner. Driftsudgifterne har iøvrigt udvist en stigning på 
over een million kroner i løbet af et år. 

Af en opgørelse over indkomne· skibe fordelt på 
nationer fremgår det, at antallet af indkomne tyske 
skibe i forhold til 1949 er steget med det tredobbelte 
til næsten 200.000 tons. Tallet udgør dog kun 56 pro• 
cent af det tilsvarende fra det sidste normalår før kri
gen. Også for de fleste andre nationers vedkommende 
er stigningen i forhold til 1949 iøjnefaldende. For de 
græske og amerikanske skibes vedkommende er en lille 
nedgang dog at spore. Alligevel var der i 1950 ca. ½ 
flere amerikanske anløb end før krigen. 

Københavns havn havde i 1950 806 anløb af skibe, 
der kom i havn for ordre, proviant, bunkring o. s. v. 
Anløbernes tonnage androg tilsammen 589.836 n. r. t., 
en forøgelse på 72.000 n. r. t. i forhold til året før. 69 
procent af anløherne var udenlandske skibe. Stignin
gen skyldes iøvrigt for en stor del finske skibe, hvis 
tonnagemængde udgjorde ca. 163.000 n. r. t. eller ca. 
90 procent mere end i 1949. 

Året 1950 må således stort set betragtes som et fint 
år for Danmarks største havn. 0. L. 

- Sig, De har l~øt det i .• Vikingen.,. I 5 



Dr. techn. H. H. Blache. 

Fin ud1nærkelse 

til dansk maskiningeniør 
I oktober i år fik dr. techn. H. H. Dlache overrakt 

James Watt-medaillen. Den meget fine udmærkelse 
blev stiftet i 1936 på 200-årsdagen for James Watt's 
fødsel. Den bliver hvert andet år tildelt den maskin
ingeniør i verden; som menes at have gjort den største 
faglige indsats. 

I år faldt valget som nævnt på dr. techn. H. H. 
Blache som en anerkendelse for hans store indsats ved 
konstruktion af diesel-motorer til skibe. Udmærkelsen, 
der er i høj grad fortjent, er samtidig en anerkendelse 
af Danmark som foregangsland på diesel-motorernes 
område. 

Dr. Blache fik ansættelse ved Burmeister & Wain i 
1901 og var direktør i det store verdensfirma fra 1919 
til 1935. I ca. et år var dr. Blache derefter teknisk 
konsulent for B. & W. og blev så rådgivende ingeniør 
ved det store skibsværft Harland & \Y/ olff i Belfast, 
Irland. 

Ved denne udmærkelse til dr. Blache er hele den 
maritime verdens øjne endnu en gang blevet heftet på 
Danmark, og der er al god grund til al takke doktoren 
for hans indsats. 

Red. 

G 

,,ljuf pli <Jfavel' 
fik en strålende modtagelse 

Som sædvanlig er "Vikingen"s julehefte udkommet 
i god tid for at kunne nå rettidigt frem til danske sø
folk på alverdens have og andre danskere i fjerne egne 
inden juleaften. ,,Jul på Havet" har atter i år fået en 
strålende modtagelse af pressen, der giver det mange 
lovord med på vejen. Især har de mange smukke farve
bilag med de to billeder fra Amalienborg Slot i spid
sen vakt begejstring. Den smukke gestus, som Kong 
Frederik og Dronning Alexandrine har vist "Vikingen" 
ved at udlåne to af deres malerier til juleheftet, for
tæller lidt om, at man på aller højeste sted følger 
de danske søfolk og deres gerning med interesse. 

Som tidligere nævnt er oplaget i år - på grund af 
1fo høje papirpriser - reduceret en del, hvorfor det 
sikkert hurtigt vil blive udsolgt. Da et nyt oplag ikke 
vil blive trykt, råder vi vore læsere til at skaffe sig 
juleheftet hurtigst muligt. Foruden de mange smukke 
malerier af kendte danske marine-malere (elleve kunst
nere ialt) rummer "Jul på Havet" som sædvanlig læse
stof af spændende og lødig art for hele familien. 

"Jul på Havet" vil være den helt rigtige julegave 
til slægt og venner i ind- og udland. 

Skibsfarten stiller store 
krav til hygiejnen 
og disse løses i København af 

STORVASKERIET 
der råder over 28 vogne og en speciel afdeling 
for skibsforten. Vore vogne holder på kajen, og leve
ringstiden bestemmer De selv. Minimum er dog 4 
timer, fra tøjet afhentes, og til det leveres på skibet 
fuldt færdigt. 

Næsten alle rederier, såvel store som små, an
vender allerede Storvcskeriets nye form for skibs· 
service, bl. c. Det Østasiatiske Kompagni, Moore 
& Mc Cormack og Hetland. 

Søens folk har med deres private tøj også for
længst hilst den hårdt tiltrængte. nye søfarrsservice 
velkommen. 

4storvaskeriet 
Tlf. SØborg 4'111 

,let clufte1· cif 1·enlied -



Sømand på cykel 
HOS rederiet J. Lauritzen er man fuld af gode 

ideer. Et af de sidste nye påfund er at give rede
riets skibe cykler med om bord til brug for besætnin
gen. Forsøgsvis har man indtil nu sat cykler om bord 
i skibene "Silja Dan", ,,Lotta Dan'\ ,Jutta Dan'\ 
"Laura Dan", ,,Stina Dan", ,,Laila Dan" og ,~Selma 
Dan". ,,Maria Dan'\ der i år har sejlet i grønlandsk 
fart, har cykler til disposition i København. Forhol
dene på Grønland giver som bekendt ikke cyklister 
særlig gode betingelser for at se sig om. 

For at få lidt at vide om, hvad søfolkene mener 
om cyklerne om bord i skibene, har vi henvendt os til 
en navigatør, som i sommer var ude at sejle med "Lot
ta Dan". Styrmand Finn Bergmann, som til daglig er 
ansat i Handelsministeriets søfartsafdeling, tager hvert 
år ud på togt med et af de danske handelsskibe for at 
holde den direkte kontakt med havet vedlige. 

"I sommer var jeg så heldig at komme om bord på 
,,Lotta Dan" som ferieafløser for 2. styrmand og pas
sede samtidig jobbet som telegrafist," fortæller styr
mand Bergmann. ,,Jeg blev glædeligt overrasket, da 
jeg opdagede, at skibet havde cykler med om bord, og 
jeg benyttede dem flittigt i de havne, hvortil vi kom. 

"Lotta Dan" har en besætning på 25 mand, og der 
er fire cykler til disposition. Allerede før vi kom til 
vort bestemmelsessted, Spjutsund, en lille plads i Fin
land, stod flere af besætningen på expetancelisten for 
at låne cykler. Men vi lå ved land en uges tid, og vi 
fik således alle lejlighed til at cykle. Særlig i et land 
som Finland er der gode muligheder for en cyklist. På 
de små pladser er der jo ikke meget at se på, og så er 
det rart at kunne komme ud i omegnen. På mine cykle
ture kom jeg milevidt omkring. Ofte kørte jeg lange 
afstande, hvor der overhovedet ingen bebyggelse er. 

Cyklerne kommer om bord i et af ]. Lauritzens skibe. 

"Laura Dan "s 
cyklister starter 

på en lltr 

fra Katka. 

Undervisning i korsel pli cykel? 

Jeg kørte og kørte gennem store skove og så en 
mængde. 

I Finland, hvor man jo ikke forstår det mindste af 
sproget, hvis der da ikke tales svensk, kan det være 
vanskeligt at finde rundt pr. bus. Men når man har 
sin cykel, er man helt uafhængig og når mere." 

,,Der er vel en ganske bestemt, der står for cyk
lerne om bord?" 

"Det er der. På hvert skib udnævnes højtideligt en 
cykle-inspektør. Hos os var det 4. mester, der påtog sig 
jobbet. Hos ham måtte vi melde os, når vi ønskede at 
cykle, og listen var altid overtegnet. Den, der kom 
først til mølle, fik først malet. Særlig på søndage og 
om aftenen var der livlig forespørgsel efter cyklerne, 
som blev flittigt benyttet af hele besætningen fra kap
tajnen til dæksdreng. 

- Sig, De har læst det i "Vikingen"! 7 



Siyrma11d Bergmann i "Lotta Dan"s radiorum. 

Cyklerne opbevares gerne forude i sejlkøjen, men 
hos os benyttede vi et reservekammer som "stald". På 
søen må man naturligvis passe særlig meget på en 
cykel. Den saltholdige luft kan gøre stor skade, men 4. 
mester tilså flittigt cyklerne og passede dem godt. 

Efter at have været i Finland satte vi kursen mod 
Bordeaux i Frankrig. Når man vil have cyklerne i 
land i sydlandske havne, opstår der næsten altid van
skeligheder med myndighederne. Det er jo noget gan• 
ske nyt, at søfolk cykler i land. I Frankrig må man 
betale en lille afgift for hver cykel. I Bordeaux fik vi 
hurtigt ordnet den formalitet, og de første cykler var i 
land kort efter, at v1 havde lagt til kajen. Afgiften be
tales iøvrigt af rederiet. 

Vi lå et godt stykke uden for Bordeaux. Transport
forholdene til byen var ikke ideelle, og vi havde der
for særlig god brug for cyklerne her. Vore "maskiner" 
vakte naturligvis en ikke ringe opsigt blandt fransk
mændene. Vore cykler, der er fint udstyrede og for
synede med rederiets kontorflag på frakkeskånerne, 
ligner ikke de franske cykler. Og alene det, at en sø
mand kom cyklende til byen, vakte naturligvis forbav
selse. Jeg er lige ved at tro, at cyklerne kan virke som 
en god reklame for dansk cykel-industri i udlandet. 

Vi sejlede nu videre til Spanien. Vi kom en søn
dag, og det lykkedes os ikke at få vore cykler i land. 
Myndighederne var ikke til at tale med, og det var vi 
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meget kede af. !øvrigt var det ikke bare besætningen, 
der havde brug for cyklerne. Nogle af besætningen 
havde deres hustruer med, og de cyklede ofte på 
herrecyklerne. Også dette vakte naturligvis opsigt. Sær
lig nede sydpå, hvor man ikke er så vant til cykle. 
piger som her i landet. Det er ikke velset, hvis de 
cyklende damers kjoler blæser op! Vi havde forresten 
også nogle passagerer med, som var ligeså glade for 
cyklerne som søfolkene. Passagererne brugte navnlig 
cyklerne på hverdage, hvor vi arbejdede om bord." 

,,Hvordan gik det med at indpasse sig efter færd
selsreglerne i udlandet?" 

,.Det var svært. Bilisterne kører vildt nede sydpå. 
Faktisk kører de på hornet, og jeg var flere gang ved 
at få et chock, når jeg snoede mig gennem alt spek
taklet. Men heldigvis var der ingen af os, der blev no
te1·et for at have forbrudt os mod frerdselsreglerne. Vi 
cyklede forøvrigt ofte i selskab. Sammenholdet mellem 
besætningen styrkedes på den måde væsentlig. Der var 
ikke noget i vejen for, at f.eks. en af drengene var 
med i samme selskab som kaptajnen. 

Fra en cykletur i det skonne Finland. 

Jeg tror forresten, at cyklerne om bord i skibene er 
med til at holde søfolkene borte fra knejperne. Når 
man går og driver rundt i en havneby, har man lettere 
ved at blive indfanget af værtshusene, end når man 
cykler ud i naturen. Cyklerne bragte os ud til de 
spredte seværdigheder og naturen, og vi kom let i kon
takt med befolkningen uden for byernes larm. 

Efter Spanien var vi en tur til Casablanca, hvor
efter vi sejlede hjem til Nørresundby. Her kom cyk
lerne straks i funktion igen. Messedrengen snuppede 
som den første en "maskine" og susede op efter mor
genbrød. Forøvrigt bruges cyklerne også tit til tjenst
lige ærinder. Navnlig kaptajnen gjorde god brug af 
dem, når han skulle rundt til myndigheder og mæg
lere. 

Der er næppe plads til mere end 4...-5 cykler om 
bord på hvert skib, men jeg tror, at besætningerne og
så på andre skibe og i andre rederier ville sætte stor 
pris på at få cykler om bord. Den gode ide fortjener 
at vinde langt større udbredelse," slutter styrmand 
Bergmann. -wig. 



Apropos forsidebilledet: 

~lin<le-ankerets historie 
S OM kort meddelt i forrige nummer er det lykkedes 

.,Vikingen" at opspore Nyhavns-ankerets historie. 
Det gik således til: 

Først spurgte vi en mængde af marinens institu
tioner og flere marine-historikere, men uden resultat. 
Man kunne blot fortælle, at ankeret sammen med flere 
andre havde ligget på Holmen i mange år, indtil det 
for ca. 10 år siden var blevet udleveret til Luftmarine
stationen i Københ.?rn. Så støvede vi en mængde ældre 
og nyere bøger igennem, men de gav heller ikke noget 
svar på vort spørgsmål. Endelig kom vi i forbindelse 
med materielmester Larsen og mester Christensen fra 
Takkelloftet på Holmen. 

Mester Christensen fik fat på en gammel håndskre
vet rapportbog fra 1904. I den stod opnoteret vægt og 
fremstillingsår for alle de ankre, der på den tid fand
tes i marinen. Ret hurtigt fandt vi ud af, at der kun 
fandtes to ankre, som vejede 5148 pund. Begge disse 
ankre blev brugt om bord på fregatten "Fyen". Der 
var således ingen tvivl om, at Nyhavns-ankeret havde 
været brugt om bord i denne fregat, som i dag gør 
tjeneste som kaserneskib. 

Som nævnt i sidste nummer er mindeankeret frem
stillet i 1857, hvilket sammen med vægten fremgår af 
en indgravering i ankerets kryds. Fregatten "Fyen" 
løb imidlertid først i vandet den 27. september 1882. 
Der er således den mulighed til stede, at det omtalte 
anker først har været brugt om bord i et andet skib, 
før det blev brugt i "Fyen". Men det er også muligt, 
at ankeret fra 1857 til 1882 har ligget som reserve på 
Holmen. 

Ankeret i Nyhavn er forsynet med træstok. Det var 
iøvrigt alle fregatterne. ,,Jylland" eller den gamle 
"Valkyrien" var sandsynligvis de sidste af marinens 
skibe, der havde den slags ankre. Når der på Nyhavns
ankeret står 514,8 pund B, betyder det, at vægten gæl
der for træstokken inclusive. Desværre kan det ikke 
siges, hvor ankeret er fremstillet, men sandsynligheden 
taler for, at det er lavet på Holmens egen ankersmedie, 
hvor de fleste af datidens ankre blev fremstillet. Stok
ken er af eg, og da den er gennemtj æret, forgår den 

Knud Andersen: 

,,HORISONT" Forlag: Gyldendal. 
Pris: Kr. 12,75. 

Med "Horisont" har Knud Andersen igen vist, at 
der er dynamit i de gamle deep water-sailors. Hans 
nye bog giver i hver linie tydeligt bevis på hans altop
slugende kærlighed til de store have, og hans hand-

Fregatten "Fyen" i Tangers havn. Bemærk de to bovankre, 
hvoraf det ene nu findes i Nyhavn. 

sikkert ikke foreløbig. Stokken er iøvrigt lavet i to 
halvdele omkring ankeret. 

Omkring århundredeskiftet fandtes ankeret endnu 
om bord på "Fyen" og toges først i land, da skibet i 
1907 omdannedes til kaserneskib. Iøvrigt havde man 
på den tid endnu flere ankre af samme type, men i dag 
er der kun tre tilbage. Materielmester Larsen fortæller, 
at Nyhavns-ankeret den 4. januar 1940 blev overladt til 
Luftmarinestationen. Efter den 29. august 1943, da 
tyskerne overtog alt materiel fra det danske forsvar, 
bortførtes en mængde gamle ankre fra Holmen til om
smeltning. Når tyskerne ikke tog ankeret foran Luft
marinestationen, skyldes det sikkert ikke pietetshensyn 
over for danske minder, men snarere, at det enten var 
for tungt for dem at flytte, eller at de selv syntes, det 
pyntede ved siden af deres rædselsfulde skilderhuse. 

Otto Ludwig. 

lingsopbygning i bogen er særdeles spændende. Man 
følger skibet "Horisont"s skæbne og de mennesker, der 
er knyttet til det, med stigende interesse. 

. Det er mandfolkelæsning, dog ikke nogen konfir
mationsbog. Når Knud Andersen kommer ind på det 
erotiske er det, som om han har vanskelighed ved at 
udforme tanken med elegance, og selv om bogen hand-
ler om sømænd, bør der være en kant. A. B. 

- Sig" De har læst det i 11Vikingen" ! 9 



Dansk skibshandler i Peru 
Redaktionen modtager gennem år og dag mange 

breve fra danskere, som har forsøgt lykken i udlan
det. De fleste af disse mennesker er det gået godt. Selv 
i disse vanskelige år efter krigen har flere danske haft 
mod til at starte noget nyt derude i det fremmede. 

Forleden fik vi brev fra Jørgen Bjelke i Callao, 
Peru. Bjelke, der er 33 år, er handels-udlæ1t i Esbjerg. 
Han har handelsskole-eksamen fra Esbjerg Handels
skole og højere handelseksamen fra Købmandsskolen. 
I fire år var han varehusbestyrer hos C. Schous Fabrik.
ker, først i Middelfart og derpå i Næstved. I 1948 rej
ste han til Peru, hvor han ville starte en eksport-for
retning. Grundet bundne handelsaftaler og manglende 
kapital måtte han imidlertid søge ansættelse som deko
ratør i et stort handelskompagni. 

Bjefke ville imidlertid være selvstændig, og den l. 
juni i år stiftede han "Skandinavisk Skibshandel". 
Han fik ret hurtigt forbindelse med de skandinaviske 
skibe, der anløber Callao havn, og hans forretning, 
som han driver under mottoet "Gode kvalitetsvarer til 
bundpriser. Reel og hurtig betjening", er i god frem
gang. 

Vi håber, at det må gå Bjelke godt, og at de dan
ske søfolk vil besøge ham flittigt under deres ophold i 
Callao. 

En sikker 
succes: 

SPEED-
Bogen om 
hastigheds
rekorder 

144 sider ill. 
1. oplag 6000 
Kr. 8.75 

For !or.stc gang pl. dan:sk er her samlet beretninger f'm de menncsker1 

dor ejer hostighcdorokorderno til lands, til vands og i luften. Ogd De 
vil nikke genkendende til n11vne som John Cobb og Cambcll - og ung-
dommo:n i dag v.il glmdc sig over .nt læ.i;e de mange kapitler om ra.ccr!øb 
med bil. motorcykle" lokotnotiv. cykle, motorbåd og fl-rvcmaskine:. 
Gunnar NU•Hnnscn skriver forordet, og i den danske udgave er der et 
kapitel ar Sv. Ange Sorensc-n. vor hedHc raccrkorcr pl motorcykle, og 
Vilh. NcHemnnn1 en dansk raccrkorcr (bil) af format.. 
Bogen fremtræder i stort format med 78 illustrationer" Farveprangende, 
kacheret. omslag~ slldnn :!!lom un~domm-cn vU ha.ve. det i dag, 

C. A. Reitzels Forlag 
Axel Sandal 
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Thomas B. Tltriges imponerende stand. 

,,Danmarks Vej Verden Over" 
Maritime glimt fra udstillingen i "Forum" 

FRA den 11. til den 21. oktober afholdtes atter en 
stor udstilling i "Forum" i København. ,,Dan

marks Vej Verden Over", som udstillingen hed, viste 
på en fantasifuld og let overskuelig måde, hvilke va
rer, der bl. a. eksporteres til udlandet fra Danmark. 

Udstillingen havde i høj grad bud også til alle, 
der interesserer sig for søfart og skibsbygning. Den 
viste nogle af de mange danske varer, der finder an
vendelse på skibsværfter og skibe verden over. 

De danske farvefabrikker S. Dyrup & Co., J. C. 
Hempel's Skibsfarve-Fabrik, International Farvefabrik 
og Sadolin & Holmblad havde nogle meget iøjnefal
dende og levende stands, der på en god måde illustre
rede danske skibsfarvers høje standard og store salg. 

Danske vaskeri-maskiner er ligeledes ved at blive 
en eksport-artikel af stort format. Maskiner af denne 
art udstilledes af E. Schleisner-Petersen A/S, som frem
stiller de kendte ESP-maskiner, Hans L. Larsen (Ny
borg Vaskerimaskiner), der bl.a. leverer til skibsværf
terne i Helsingør og Nakskov, samt Georg E. Mathia
sen, der i de forløbne år har fremstillet over 50.000 
GEM-maskiner. Georg E. Mathiasen udstillede foruden 
vaskeri-maskiner også sådanne opvaske-maskiner, som 
finder stadig større anvendelse i handelsskibene og 
efterhånden gør det helt af med "bakstørnen". Op
vaskemaskinerne arbejder hurtigt og skånsomt og for
nyer opvaskevandet automatisk. 

Carl Jiirgensen's Elektromotor & Apparatfabrik i 
Gentofte viste forskellige typer af ventilatorer. Sær
lig interesse samlede sig om en speciel stangventilator. 
Denne model er fremstillet til rederiet J. Lauritzen 
efter mange forsøg på at finde frem til en universal
ventilator. Den anbringes almindeligvis i nærheden af 
koøjet, kan drejes i a1le stillinger og fastholdes der 
selv i den værste søgang, kan suge og blæse efter øn
ske og arbejde med forskellige hastigheder. Denne ven
tilator har sikkert meget store muligheder inden for 
skibsfarten, hvor ventilationen jo ofte kan være et 
problem. 

,,Dannfoss" udstillede forskellige automatiske køle
anlæg, hvoraf nogle bl. a. finder anvendelse til skibe
nes proviant-kølerum. M yhrwold & Rasmussen viste 
forskeIIige pumper. Til skibsfarten leverer firmaet 
bt. a. selvansugende ballastpumper, kølepumper, olie
pumper, sanitærpumper og transferpumper. Indtil nu 
har firmaet leveret ca. 800 pumper til ca. 200 skibe, 
og denne gren af virksomheden er iøvrigt stadig vok
sende. 

A/S Chr. Nielsens Eftf., Horsens, viste bl. a. sin 
kendte "Bolaco"-tryk-vacuum-ventil, der finder anven~ 
delse i tankskibe og eksporteres til hele verden. Ven
tilen, der tilfredsstiller bl.a. ,,Panama Canal Regula
tions", er medvirkende til at nedsætte eksplosionsfaren 
i tankskibene betydeligt. Fabrikken viste endvidere sine 
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Et blik ind i Georg E. Matldasens stand. 

,,Escapa"-luftrørshætter og forskelligt andet skibs
armatur, som sælges til skibe og værfter kloden over. 

Naturligvis var også det verdenskendte Odense
firma, Thomas B. Thrige, med på udstillingen og for
talte her om sine elektriske styremaskiner, ankerspil, 
lossespil, dæks-kraner, rnaskin-telegrafer og forskellige 
andre elektriske motorer til skibsbrug. 

Korkindustrien var på udstillingen repræsenteret 
ved Expanko-Kompagniet, hvis kork- og gummigulve 
også finder stor anvendelse i skibene. 

Blandt udstillerne med tilknytning til skibsfart og 
skibsbygning kan endvidere nævnes F. L. Schmidt, 
,,Magasin du Nord" {med dej lige tæpper) og Elektro
industri, Haslev. Sidstnævnte firma fortalte på udstil-
1ingen bl.a. om sine verdenskendte "Sjølund Smed"
svejse-apparatcr. Firmaet "Model & Hobby" havde og
så ting af maritim interesse. Bl. a. udstilledes skibs
modeller. Gæsterne stiftede også bekendtskab med den 
selvspændende "Croma"-skiftenøgle, der bruges om 
bord i mange skibe. Og da søfolkene nu er ved at blive 
cyklende turister rundt om i havnebyerne, kan det vel 
være på sin plads at nævne, at "Hamlet" -cykler viste 
nogle af sine nyeste og smukkeste modeller. 

Udstillingen "Danmarks Vej Verden over" for
tjente faktisk at komme på en jordomrejse, så også 
udlændinge kunne få et samlet indtryk af Danmark 
som industri-land. 

!øvrigt var dansk skibsfart også direkte repræsen
teret på den store udstilling. Det Forenede Dampskibs 
Selskab havde således ladet opstille en vældig farve
tavle, som i billeder, ord og tal fortalte lidt om selska
bets indsats. Bl.a. fik man at vide, at D. F. D.S. i 
1950 udbetalte 31 millioner kroner i lønninger, at sel-

skabets samlede bruttofragt for transport af gods og 
passagerer samme år androg 163 millioner kroner, at 
man i 1950 transporterede 2½ million tons gods og 
befordrede 800.000 passagerer, og at skibene forbrugte 
kul og brændselsolie til en værdi af mere end 20 mil-

37 orlogsgaster fra det franske inspektionsskib "Aileue" var 
under et ophold i Kobenhavn inviteret til udstillingen af 

,,Hempels Skibs/arve-Fabrik" A/S. 
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Eksotiske skønheder fra nogle af de la111Je, hvortil Sadolin & 
Holmblad eksporterer, beser nogle af fabrikens produkter. 

!ioner kroner. Den mest bemærkelsesværdige oplys
ning var dog den, at D. F. D.S.' skibe sidste år udsej
lede en distance på ialt 2½ million sømil. Heraf ud
sejlede M/S "Kronprins Frederik" alene 80.000 sømil, 
hvilket svarer til omtrent 4 gange rundt om jorden! 
Når alt kommer til alt, har vore skibe således meget 
stor betydning for industrien. Det er dem, der bringer 
råvarerne til landet, og det er dem, der bringer fær
digvarerne, som henrykkede gæsterne i Forum, ud til 
alverdens lande. 

11Speed-Bogen om hastighedsrekorder" 
Forlag: C. A. Reitzel. 
Pris: Kr. 8,75. 

Naturligvis måtte der også komme en bog om ha
stighedsrekorderne, et emne, der vil interessere alle 
raske drenge fra den skolepligtige alder til 90. ,,Speed 
- Bogen om hastighedsrekorder" er skrevet af specia
lister på forskellige af rekordernes områder og redi
geret af J. C. Reynolds. Den danske udgave, hvori der 
findes et par artikler af danske rekord-jægere, er re
digeret af Axel Mortensen og forsynet med et forord 
af Gunnar Nu Hansen. 

Bogen, der er rigt illustreret, omhandler rekordfor-

3/s Dom pskibsselska bet VEN DI LA 
KØBENHAVN K. ·.- FREDERIKSGADE 1 
TELEFONER: C. 2537 - 2538 

søg på fire hjul (bilvæddeløb), fart på to hjul (motor
cykle-race og cykle-væddeløb), fart på vandet ( om mo
torbådsrekorder og Atlantens Blå Bånd), fart på skin
ner (lokomotiv-rekorder) og fart i luften (om luftens 
Blå Bånd, jet-maskiner m. m.). En meget interessant 
artikel omhandler et særpræget rekordforsøg på cykel 
efter et lokomotiv ad en mellem skinnerne udlagt træ
bane. Forsøget, der lykkedes, var lige ved at koste cyk
listen livet. 

Af særlig interesse for maritimt interesserede læ
sere er naturligvis artiklerne om fart på vandet. F. H. 
Snoxell fortæller i dette kapitel om, hvordan glidebå~ 
den blev udviklet. ,,Kampen om hastighedsrekorden til 
vands" er skrevet af Norman I-I. Loveless og Donald 
Campbell (en søn af Malcolm Campbell). Artiklen 
,,Atlanterhavets Blå Bånd" er skrevet af F. E. Dean. 

Der kunne måske nok have været skrevet mere ud
førligt om de forskellige emner, men som bogen er 
fremkommet, giver den lige akkurat oplysninger nok 
til ikke at vil'ke trættende. -1vig. 

Nyt for modelbyggere 
Firmaet ,,Anker-Modeller" i Søborg har nu ud

sendt sit katalog nr. III. Kataloget indeholder en liste 
over nogle af de sejlskibe, gamle og nye orlogsskibe og 
damp- og motorskibe, hvortil firmaet har tegninger 
for modelbyggere. ,,Anker-Modeller" råder i dag over 
et arkiv med ca. 4000 tegninger! Endvidere bringer 
kataloget en liste over støbte eller drej ede fittings, som 
for små priser sendes landet over. Da alle tegninger er 
komplette med sidetegning, dæksplan, spanterids, rejs
ning og evt. ornament-tegninger, er det en temmelig let 
sag at blive en god modelbygger. 

"Anker-Modeller" har iøvrigt netop lanceret en ny 
ide, idet man er begyndt at forhandle cliche-ornamen
ter. Disse består af retvendte klicheer, som gengiver 
alle detailler i ornamenteringen plastisk. De kan skæ
res ud i sektioner og skrues direkte på selve modellen. 

Der er således store muligheder for vore amatør
. modelbyggere. !øvrigt kan det nævnes, at "Dansk 
Skibsklub" (v/ R. Mogensen, Donaugade 9, Køben
havn S) søger forbindelse med alle danske modelbyg
gere. 

d;u 
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Den danske kaptajn 

vender hjem med den store amerikanske redningsmedalje i guld 

EN dansk sømand, captain Gunnar van Rosen, som 
har skabt sig en smuk position i U. S. A.~ er vendt 

hjem for at se til sin gamle mor. Han er nu pensione
ret fra den amerikanske marine og vil sandsynligvis til
bringe resten af sit indtil nu så bevægede liv i Dan
mark, hvis han da kan slå sig til ro. 

Vi har formået kaptajnen til at aflægge redaktio
nen et besøg for at fortælle om sine oplevelser på ha
vet. I mere end 40 år har 
van Rosen været bosat -
hvis man da kan sige 5å
dan om en farende sø
mand - i "staterne". Al
ligevel har han ikke 
glemt sit modersmål. Selv 
ikke en dansk skipper-ed 
nu og da har de man
ge år i det fremmede 
kunnet bortvejre. Hvis 
det ikke var for et dræ
vent "well'~ eller et "that•.~ 
right" hist og her, ville 
man ikke kunne høre på 
ham, at han har været 
borte fra sit fædreland i 
mange år. 

,,Hvornår og hvordan 
kom De til søs," spørger vi. 

Jige til klokken halv ni om aftenen. Hyren var 15 kro
ner om måneden. 

Hvis De spørger mig1 hvorfor jeg ville ud at sejle, 
må jeg svare, at det først og fremmest skyldes, at jeg 
boede lige ved havet nede ved Stevns. Dernæst skyld
tes det vist også, at jeg havde været lidt doven i sko• 
len. Men allerede som dreng havde jeg sammen med 
min far været en tur til Rusland med en svensk dam

per. Vi var jo begge pas
sagerer og levede som 
små grever, Jeg troede, at 
man altid levede sådan 
på søen, og dette var vel 
også nok medvirkende til, 
at jeg valgte søvejen. Men 
om bord på "Borneo" var 
kosten en noget anden! 

,,Den 1. januar 1899," 
svarer van Rosen. ,,Det 
gik for sig på følgende 
måde: Et udenlandsk 
tankskib, ,,Attila", var 
brændt under Læsø, men 
blev ombygget og omdøbt 
til "Borneo". Min far 
havde en ven, der hed 

Captain Gunnar t'an Rosen. 

Vi sej lede til Phila
delphia og hentede en last 
petroleum. På vejen hjem 
mod Europa havde vi 
havari på kedlerne. Vi 
brændte nødssignal, men 
nåede heldigt ind til Stor
noway. Skibet blev derpå 
slæbt over Nordsøen. Vi 
var på denne tur en del 
uheldige .. For først sprang 
rorkæden og derpå bug
sertrossen. Med megen 
møje fik vi atter forbin
delse med bugserbåden 
og nåede som havarist til 
Christiania. Det var alle
rede da lykkedes at gøre 
mig ked af sølivet, men 

Schack, som havde ført Danmarks første tankskib. -
Var det ikke "Christine", det hed? - Denne Schack 
havde nu "Borneo'', og min far, hvem jeg havde plaget 
om at komme til søs, bad ham om at tage mig om bord 
og gøre mig ked af søen. 

Jeg kom ud med "Borneo", der iøvrigt var et mær
keligt skib, idet det havde kvindelig kok og hovmester. 
Allerede på den første rejse blev jeg godt søsyg, og 
jeg havde rigeligt at bestille. Klokken et kvart i fire 
om morgenen blev jeg purret ud og måtte holde på 

rømme det, 
jeg var for stolt til at ind

og derfor fortsatte jeg. 

Forlist med Fanø-bark. 

Derpå kom jeg ud med en Fanø-bark, som hed 
,,Paul". Jeg har aftid været en ivrig læser af "Vikin
gen", og for nogle måneder siden læste jeg heri netop 
om dette skibs forlis. Nu skal jeg fortælle Dem, hvor
dan jeg oplevede forliset: 

Se, vi var lastet med stykgods til Fransk Guinea, o:g 
vi passerede bl.a. ,,Djævleøen", hvor dengang Dreyf-ris 
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sad fængslet. Vi havde afleveret vor last og skulle gå 
til Barbedos for ordre. Her fik vi besked om at ind
tage en last mahogny fra Santa Cruz del Sur, Cuba, til 
New York. I Bahama-strædet fik vi en cyklon over os. 
Vi bjergede skyndsomst sejl, men drev som bare pok
ker. Den 7. september 1900 kl. 23 blev skipperen klar 
over, at den ikke gik længere på den måde, hvorfor 
han lod begge ankre gå. For at sikre ankerkæderne 
mod pludselige og voldsomme ryk havde vi til disse 
fastgjort nogle elastiske 7 tommer græstrosser, med 
hvilke vi yderligere tog en tørn omkring fokkemasten. 
Men der er det mærkelige ved Floridas østkyst, at når 
strømmen ude til søs går nordpå, går den sydpå inde 
langs stranden. Det kraftige "bagvande" forårsagede 
sammen med søerne, at den bagbords kæde sprang i 
løbet af tyve minutter. Kort efter gik også styrbords 
kæde. 

Skipperen, kaptajn Svane fra Dragør, kaldte os nu 
hen agter og sagde: ,,Vi kan nu kun sætte stagsejl og 
forsejl og så ellers håbe på Gud." Han havde nu ellers 
ikke vist særlig omsorg for mig, meµ pludselig sagde 
han til mig: ,,Er du bange, dreng?". Jeg ved ikke, 
hvad jeg svarede, men bange var jeg. Så "hoppede" vi 
et par gange. Hele rigningen undtagen mesanmasten 
gik, og så sad vi fast. Med en smule vand og lidt pro• 
viant gik vi til vejrs for at vente. Det var ikke noget 
behageligt ophold deroppe i masten, og ved daggry 
satte vi redningsbåden i vandet. Men den smadredes 
med det samme. 

Så var det, at styrmand Becker fandt på at ville ro 
i land i vor pram med en line om livet. Imidlertid kap
sejsede prammen, og vi måtte hive styrmanden om 
bord igen ved hjælp af linen. Nu havde Becker store 
tanker om sig selv som svømmer, og de senerebegiven
heder viste også, at han var en god svømmer. Mens vi 
lå i Barbados, havde kaptajnen lejet nogle negre til at 
slå nogle kobberplader på skibsskroget under vandet. 
Negrene var veltrænede dykkere og opholdt sig uden 
besvær under vandet 3--4 minutter ad gangen. Det 
mente Becker, at også han kunne, og da negrene var 

Carl C. Branths Eftf. 

færdige, ville han ned at inspicere deres arbejde. Han 
måtte imidlertid mere død end levende gå til køjs efter 
denne dykning. 

I Barbados var to mand rømt fra skibet, og et par 
af neger-dykkerne var kommet om bord i stedet. Mens 
vi lå der i brændingen ved Floridas kyst, foreslog den 
ene neger at svømme i land med en line om livet, men 
styrmanden ville selv. Med fare for sit liv nåede han 
ind gennem brændingen, og efter at have pustet ud et 
langt stykke tid halede han en 2 tommer manilla i land 
fastgjort til linen. Derefter blev vi allesammen halet i 
land med et halvstik om livet og medførende en smule 
proviant og vand. 

Inde på land voksede der både kaktus og palmer. 
Bag en skrænt fulgte et lille styrke åbent land og så 
jungle. Vi skar nogle palmeblade til madrasser og 
lagde os til at sove. Vi frøs modbydeligt i blæsten og 
blev godt forstukket af moskitoer. Næste morgen blev 
jeg kommanderet op i et træ for at spejde efter røg, 
men så intet. 

Så marcherede vi mod syd. Ved Il-tiden om for
middagen mødte vi en flot rytter. Han var tilsynsmand 
i en amerikansk mangemillionærs nærliggende villa, 
hvor vi levede højt i et par uger. Kommunikationsmid
lerne var jo ikke dengang så gode som i vore dage, og 
det varede et stykke tid, før vi nåede til New York og 
derfra hjem til Danmark. 

Heldig i isen. 
Da jeg kom hjem, fortalte jeg historien om forliset 

til min bedstefar, der var forhenværende distriktslæge 
og boede på Frederiksberg. Bedstefar sørgede for, at 
styrmand Becker fik redningsmedaljen. 

Jeg kom nu en tur ud med Dansk-Russisks damper 
,,Peter Berg". Mens vi lå i Hamborg (det var i 1901), 
fik jeg et brev fra min far om, at han havde en tjans 
til mig om bord på en Fanø-bark, ,,Hans". Dette skib 
lå i London og var chartret af Hudson Bay Compag
niet, som i forvejen havde to stærke egetræs-skibe til 
brug for den ofte hårde sejlads på Hudson-hugten. 

Nå, jeg kom om bord i Fanø-skibet, og så startede. 
vi kort efter. Vor normale besætning var 10 mand, 
men på denne tur op i isen var der 5 mand ekstra plus 
en engelsk kaptajn, der skulle fungere som en slags 
lods oppe mod nord. Skibet var et rent sejlskib og me
get stærkt bygget, og det klarede sig godt. Vi afleve
rede vor last af mel og ammunition og fik skind med 
tilbage. Skindene fyldte imidlertid ikke nok, og vi fik 
derfor også en last papirmasse med fra New Found
land, som skulle afleveres i Liverpool. 

(Dansk Yachtbureau) Kelvin Motor ST. STRANDSTRÆDE 21 
TELF. 7949 

KØBENHAVN K. 
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rejserne, som gik til England og Frank
rig. På vejen hjem havde vi sårede of
ficerer med om bord. 

Så kom depressionsperioden i 1922. 
En mængde skibe blev lagt op, og jeg 
startede min egen forretning i land. l 
1932 kom jeg imidlertid til søs igen. 

Til brug for ankring ved de store 
isflager havde vi nogle særlige isankre, . 
og med disse ankre ude drev vi med 
flagerne, der var af en kolossal stør
relse. En dag, da vi lå fortøjet ved en 
sådan isflage, kom et stort isfjeld dri
vende ned mod os. Skipperen og den 
engelske kaptajn blev enige om, at vi 
måtte forlade skibet. Vi brasede ræerne 
ind og satte en pram over på isflagen, 
hvorefter vi gik i ,,land" på denne. Nu 
ville heldet, at isbjerget stødte mod en 
af de andre isflager med det resultat, 
at det kælvede og forandrede kurs. Der
efter passerede det vort skib i en af
stand af kun 5-6 fod, og vi gik til
bage. Hvis isbjerget ikke havde kollide
ret med en isflage, havde jeg sikkert 
ikke siddet her i dag, for der var flere 
tusind mil til nærmeste beboelse. 

Medaljen for dåden på 
Atlanten. 

Under den anden verdenskrig sejle
<lc jeg mcJ ammunition og tropper 03 
var både i Europa og Østen. Engang 
var jeg med et skib ved navn "Alexan
der" med i en stor konvoj fra Glasgow 
til Durban. Ud for den franske kyst 
blev vi angrebet af tyske fly. Som be
skyttelse havde vi eet hangarskib, 15 
destroyere og 2 krydsere med os, og der 
blev et farligt skyderi, da fjenden be
gyndte at kaste sine bomber. Tyskerne 
ramte en hollænder, som måtte søge 
nødhavn. Vort skib slap. !øvrigt har 

Efter ankomsten til England mønstrede jeg af og 
rejste hjem, hvorefter jeg kom ud med flere norske og 
tyske skibe. I 1904. tog jeg min styrmandseksamen og 
aftjente derefter min værnepligt i marinen. Så sejlede 
jeg en tid med Hekchers og Carls skibe og rejste i 
1911 til U. S. A. Herovre blev jeg skipper på en ame
rikansk millionærs lystyacht, der sejlede på de store 
søer. Jeg havde en tid forinden fungeret som 1. styr
mand om bord på et skib i Afrika-fart og havde her 
haft en hyre af 120 kroner om måneden, og da den 
amerikanske millionær kom og tilbød mig en hyre af 
100 dollars om måneden, var jeg ved at gå gennem 
dørken af overraskelse. 

lJ!led ammunition og tropper. 

I 1917 tog jeg eksamen i U. S. A. og kom samme 
år ud med et amerikansk passager- og køleskib. Imid
lertid tog hæren skibet som troppetransporter. Skibet 
havde kun sejlet med l. klasses passagerer og blev 
ikke ombygget. Derfor havde vi kun officerer med på 

jeg været overmåde heldig under begge krige og har 
hverken været minesprængt, torpederet eller krigsfor
list på anden måde, skønt jeg flere gange har oplevet 
fjendtlige angreb. 

Under den sidste krig fik jeg også et hospitalsskib 
at føre. ,,Wisteria" hed det. Der var 17 doktorer, 40 
sygeplejersker og 600 patienter med om bord, og jeg 
har altså i tidens løb set nogle sårede. Med "Wisteria" 
sejlede jeg både fra England, Afrika og Italien til 
Amerika. 

Den 17. oktober 1944, ved midnat gik vi fra Gibral
tar til Oran for ordre. I modsætning til de øvrige skibe 
havde hospitalsskibene fuldt lys på møllen. Kort efter 
at have passeret Europa Point blev vi påsejlet af en 
mørkelagt engelsk destroyer. Vi fik et stort hul i boven 
og måtte gå tilbage til Gibraltar. Jeg fik her at vide, at 
reparationen af skibet ville tage 2½ måned. Det havde 
vi ikke tid til, og jeg bad om at få kommandanten, sir 
Harold Burrough, en meget fin mand, i tale. Englæn
derne rystede på hovedet ad mig, men jeg fik tilstået 

Kaptajnens eget maleri af undsætningsaktionen. 
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fem minutter af hans kostbare tid. Jeg blev hos ham i 
to timer! Sir Burrough var klar over, at skylden for 
sammenstødet ikke kunne tildeles mig, og da han hørte, 
at jeg var dansker, fortalte han mig, at han som ung 
officer havde besøgt København med en engelsk flåde
styrke og her havde danset med nogle af de danske 
prinsesser. Danmark rummede derfor mange minder 
for ham, og jeg måtte fortælle om København, Tivoli 
og alt det der. Da jeg gik fra ham, havilP. jf'g f'n til
ladelse med mig til at få skibet repareret hurtigst mu
ligt. 14 dage efter var jeg på farten igen med "Wiste-

• "I na . 
Jeg sejlede også med troppeskihet "Sea-cat" i Stil

lehavet på Philipinerne og Japan under den sidste 
krig." 

,, -og oplevede vel en masse," indskyder vi. 
,,Well - ja, men det var der jo så mange andre, 

der gjorde. Vi kan da ikke fylde hele bladet med mine 
oplevelser. Der er faktisk ikke mere at fortælle. Fra 1. 
august 1950 blev jeg pensioneret fra den amerikanske 
flåde og er altså nu i Danmark." 

En redningsdåd. 

"Ja, men De har helt glemt at fortælle om Deres 
redningsdåd i 1947," fritter vi. 

,,De skal få historien," svarer kaptajn van Rosen. 
"Se, jeg sejlede dengang tropper fra Tyskland til 
U. S. A. med U. S. A. T. ,,Charles A. Stafford". Den 3. 
november 194,7 opfangede vore telegrafister et bud
skab fra "Queen Elizabeth". Det drejede sig om en 
portugisisk tre-mastet fiskeskonnert "Maria Carlota", 
som med 31 mand og fuld last drev rundt i Atlanten. 
Den havde en læk og trak sytten tommer vand i timen. 
Skibet havde sammen med andre portugisere fisket på 
New Foundlandsbankerne. Dens moderskib havde op
fanget dens nødråb og sendt det videre sammen med 
positionen. 

Mange skibe var allerede på det tidspunkt sat ind i 
eftersøgningen. Jeg tog imidlertid et søkort og gav mig 
til at regne. Jeg vidste, at havaristen var dybt lastet og 
kun førte små sejl. Som gammel sejlskibs-sømand reg
nede jeg ud, at portugiseren måtte drive sådan noget 
som 30-40 sømil i løbet af natten, og jeg satte min 
kurs herefter. 

Klokken fem næste morgen så vi nødraketter blive 
affyret, og vi var klar over, at de stammede fra "Maria 
Carlota". Jeg signalerede derefter til besætningen, at 
vi ville komme til undsætning. Samtidig telegraferede 
vi til "Queen Elizabeth", der var kommet syv timer ud 
af kurs, at han godt kunne fortsætte. 

Om bord i mit skib havde jeg en belgisk styrmand, 
Louis Coulier, som i sin tid havde fisket med sin fars 
lille båd i Nordsøen. Jeg mente, at opgaven her var 
noget for ham. Altså satte vi en båd i vandet, for por• 
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tugiserens både var alt for små til den høje sø. Der 
blev sat ti fri_villige i båden foruden styrmanden, og vi 
hentede de nødstedte søfolk i to hold. 

Da vi vendle hjem til New York, var der en farlig 
halløj for os. Masser af korrespondenter og fotografer 
var mødt op, og- vi kom i aviserne, så det battede! Jeg 
blev nu kaldt op til admiralen for Coast Guard, der fik 
historien og bagefter sagde: ,,Well done." Desuden fik 
jeg overrakt don otorc rcdningsmcdalje i guld, hvoraf 
der kun er uddelt 10 i de sidste hundrede år. - That's 
all." 

,,De har selv malet et billede af redningsdåden, 
captain ?" 

"Ja, og jeg har en affotografering af det her. Ser 
De, jeg er også amatørmaler og må iøvrigt beundre 
"Vikingen"s mange smukke forsider. Jeg har malet 
lige fra skibsdreng, da jeg malede på låget af skibs
kisten. Billedet af redningsdåden hænger på marine
museet i Mystic., Connecticut. Jeg har her et brev fra 
museet," siger van Rosen. 

Vi læser hl. a. følgende: ,,Maleriet forestillende 
undsætningen af "Maria Carlota" er ankommet hertil, 
og vi er så glade for det, at vi har flyttet et billede 
fra væggen i vor største sal og ophængt Deres i dets 
sted." 

Nu vil captain Gunnar van Rosen ikke tale mere 
om skibe. Han vil hellere sludre lidt om livet i Dan
matk, og vi lader ham slippe for denne gang. 

Otto Ludwig. 

~ 
fremstilles for alle Formaal 

Semler & Matthiossen 
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FRA TYSKLAND 

NYT I NOTER 
,,Dania" køber tyskbygget motorskib. 

I 1937 byggede Flensborg Skibsværft motorskibet 
,,Miilheim-Ruhr" til Stinnes-rederiet, Hamborg-Miil
heim. Skibet tilhørte en byggeserie på seks lignende 
fragtmotorskibe a ca. 54,00 b. r. t. (ca. 8500 t. d. w.) 
fra samme værft. I stedet for lossebomme blev skibene 
udrustet med elektriske vippekraner, der muliggjorde 
en hurtig havneekspedition. Efter krigens slutning 
måtte "Miilheim-Ruhr" afleveres til vestmagterne, og 
Norge fik skibet under navnet "Falkenes". I 194,7 blev 
skibet døbt om til "Brynje" og kom til at tilhøre Re
deri A/S Borgestad, Porsgrunn. DIS "Dania" i Køben
havn har nu købt skibet og lagt det til kaj ved H. C. 
Stiilcken Sohn-Werft i Hamborg for reparation og om
bygning. Skibet vil komme til at sejle under navnet 
,,Danfjord". 

Schweiz som sø/artsnation. 

Medens de schweiziske forsøg under og efter den 
første verdenskrig på at skaffe sig en handelsflåde 
snart gik i glemmebogen, førte den anden verdenskrig 
til, at anstrengelserne i den nævnte retning blev for
doblet. Allerede i de første krigsmåneder chartrede 
Schweiz en fragttonnage på ca. 150.000 tons, i de fle
ste tilfælde fra Grækenland. Straks efter krigen gik 
man i gang med at skaffe sig egen handelsflåde, og 
indtil nu tæller en sådan allerede 21 skibe af alle stør
relser. De er bygget lige fra 1897 til 194,9 og har en 
samlet tonnage af ca. 68.200 b. r. t. Dertil kommer et 
stort antal kystskibe, flodbåde og ikke mindre end 60 
tankskibe, der alle har til opgave i krig og fred at 
forsyne Schweiz med nødvendige varer og gøre landet 
uafhængigt af udenlandsk tonnage. Målet er at bringe 
handelsflåden op på ca. 100.000 tons inden udgangen 
af 1952. Der er bestilt nybygninger med en samlet ton
nage af ca. 36.000 b. r. t., bl.a. tre store fragtmotor
skibe å 6000 b. r. t. hos Flensborg Skibsværft. Disse 
tre skibe skal leveres inden udgangen af 1952. Det er 
naturligt, at Schweiz nu også søger et sejlskoleskib for 
selv at uddanne navigatører. 

Flensborg Skibsværft. 

Flensborg Skibsværft har nu bestået i næsten 80 år 
og har bygget 35 skibe til Danmark på ialt ca. 46.000 
b. r. t. siden 1872. Værftet ligger inde med ordrer på 

ca. 150.000 t. d. w. og er fuldt beskæftiget til udgan
gen af 1953. 

Tyskland bygger dok til Sverige. 

Uddevalla-Værftet i Sverige har hos "Gutehoff
nungshiitte" (Rheinwerft, Walsum) bestilt en flydedok 
med en kapacitet af ca. 15.000 tons. Dokken skal leve
res inden udgangen af 1953 og har en længde af 168 
m. Den skal kunne lænses på 150 minutter. Det nævnte 
svenske værft bygger iøvrigt for tiden Sveriges største 
skib, en motortanker på ca. 32.000 tons lasteevne. 

Nobiskrug-Werft i Rensburg får nye eksportordrer. 
Foruden fem eksportordrer til Danmark og tre til 

England har Nobiskrng-W~rft fået en ny ordre til 
England. Det drejer sig om en nybygning til "United 
Baltics Corporation, Ltd.", London, der også har be
stilt de allerede nævnte tre skibe. Skibene har en laste
evne af ca. 2625 tons og får hver to dieselmotorer a 
1800 h. k. Hoveddimensionerne er: Længde 87 m, 
bredde 12,8 m og sidehøjde 8,0 m. Det vakte stor op
sigt inden for engelske reder- og skibsbygningskredse, 
at ordren gik til udlandet, men de engelske værfter 
kunne ikke konkurrere med det tyske, hvad leverings
fristen angik. 

llowaldt-Werft i Hamborg bygger verdens største 
tanker. 

I juli 1951 fik Howaldt-Werft fra "Olympic Oil
Lines" (Central American Steamship-Co.), New York, 
den første byggeordre på en supertanker med en død
vægt af 40.000 tons. Nu har samme værft fået ordre 
på et lignende skib, der sammen med det lige nævnte 
skib skal leveres inden tre års forløb. Hvis valsevær
kerne ikke svigter, regner værftet med at klare fristen. 
Skibene bliver på ca. 29.000 b. r. t. og får en længde 
af 230 m. De bliver derved Amerikas største lastskibe. 
Disse kæmpeskibe bliver turbinedrevne. Maskinerne 
skal yde ca. 17.500 h. k., der bliver i stand til at give 
skibene en fart af ca. 16 knob. Howaldt-Werft har des
uden ordre liggende på en supertanker på 28.000 d.w.t. 
samt en på 18.500 d. w. t. Søsterværftet i Kiel har 
kunnet kontrahere om adskillige tankskibe a 21.000 
d. w. t., så dette fremtrædend~ værft har stor andel i 
Vesttysklands tankskibsbygning. Tidligere havde 
"Deutsche Werft" i Hamborg førerstillingen på dette 

40.000 tons supertanker fra Howaldt-Werft. 
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område. Angående den 40.000 tanker henvises til teg
ningen. 

Blohm & Voss Vesttysklands største Værft. 

Ovennævnte værft skal nu genopbygges, efter at 
værftet efter kapitulationen blev sprængt i luften. Op
bygningen skal ske i tre etaper. Først kommer turen 
til maskin- og kedelbyggeriet. Dernæst tager man fat 
på reparations- og doksætnings-afdelingen, og sidst ta
ger man fat på selve skibsbygnings-afdelingen. Hele 
projektet kommer til at koste ca. 50 millioner D-mark, 
og de første 1~3 millioner mark er allerede bevilget fra 
Hamborg. 

Tysk skibsbygning nr. 4 i verden. 

Der går næsten ikke en dag, hvor der ikke søsættes 
eller afleveres et skib fra tysk værft til tyske eller 
udenlandske redere. Efter de nyeste oplysninger søsat• 
tes der fra vesttyske værfter i de første seks måneder 
af 1951 39 søgående skibe på ialt 90.000 b. r. t. Med 
ca. 390.000 b. r. t. under bygning ligger Tyskland på 
fjerdepladsen efter England, Japan og Frankrig. Af 
den ovennævnte tonnage går 111 skibe på 270.000 
b. r. t. til tyske og 24, skibe på 120.000 til udenlandske 
redere. Materialesituationen er meget vanskelig. Især 
mangler værfterne valsematerialer og motorer, og le
veringsterminerne bliver noget forskudte på grund af 
dette. Nootbaar. 

4 hele rom.aner 
for 5 lu. 

Søger De god og billig ferielæsning, hør De om
gående sikre Dem de fire træffere fra "Vikin
gen"s Forlag, hvoraf et lille restoplag nu ud
sælges for kun 5 kr, De fire bøger er: 

Christian Bogø og J. Ravn-Jonsen: ,,Barken Margrethe 
af Danmark". Denne bog er kendt af alle og behøver 
ingen nærmere præsentation. (Oprindelig pris: kr. 4,50), 

Carl Chr. Tversted: ,,De skal nok blive glemt" - En 
bog om søfolkenes indsats under den sidste krigs første 
blodige vinter. (Oprindelig pris: kr. 7,50). 

Gustav Kragh: ,,Leopardlængen". En roman fra det 
gamle Nyboder om et ungt Nyboder-pars kærlighed. 
(Oprindelig pris: kr. 10,50). 

0. M. Børop Sørensen: ,,Den shanghajede Præst". En 
spændende og meget underholdende roman fra sejlskibe
nes guldaldertid. (Oprindelig pris: kr. 8,00). 

lalt 990 sider god læsning for kr. 5! 
Bøgerne sendes portofrit over alt i Danmark ved 
indsendelse af beløbet. Ved efterkrav beregnes 
porto. 

"VIKINGEN"S FORLA.G 
Christiansborggade 1, København V. Tlf. By. 8040 

Den norske Amerikalinje 
har store planer 

Et søsterskib til "Oslofjord" færdigt i 19 55-5 6 

Den norske Amerikalinje har haft så stor sukces 
med det nye "Oslofjord", at den har besluttet at bygge 
et søsterskib til den i flere henseender usædvanlige 
liner. ,,Oslofjord"s outrerede skrogform har bestået 
sin prøve med glans. I de to år, skibet har været i fart, 
har det klaret sig fint i al slags vejr, og brændstofom
kostningerne har vist sig at ligge 40 procent lavere 
end for liniens ældre skibe. 

Det nye skib, hvorom der netop har været ført for
handlinger med et britisk værft, vil få plads til 900 
passagerer. Det skal være færdigbygget i 1955--56. 
Foruden denne liner har N. A. L. iøvrigt kontraheret 
om bygningen af tre fragtskibe, nemlig to 8000 ton
nere hos Bergens Mekaniske Verksteder og en 6500 
tonner ved Lindholmen Varv i Gotehorg. De to skibe, 
der skal bygges i Norge, skal være færdige i 1953, 
medens det fra Goteborg ventes at være klar til leve
ring i 1954. 

Pr, 1. oktober rådede N. A. L. over 14 skibe, hvor
af halvdelen var anskaffet efter krigen. Det ældste af 
selskabets skibe er S/S "Stavangerfjord" (en liner med 
et deplacement af 18.000 tons), der er bygget i Bir-
kenhead i 1918. x-math. 
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Ved CARL ØSTEN 

Minder fra 

Sejlskibenes guldalder -
(Slutter) Fhv. kriminalassistent Carl Nielsen fortæller 

Efter at være kommet nord for linjen forværredes 
proviantforholdene i den grad, at vi blev sat på ¾ 
ration og en uges tid derefter helt ned på halv. Det 
kan nok være, at vi i lukafet forbandede den neder
drægtige skipper, som ikke havde draget omsorg for, 
at hans skib var blevet ordentlig provianteret, lige
som vi gjorde notater om, hvad han havde svaret den 
deputation, som havde opsøgt ham i anledning af disse 
indskrænkninger. Endvidere blev der skrevet en lang 
klamamus om en sådan uforsvarlig proviantering, hvil
ken klage skulle afleveres på rette sted efter hjemkom
sten, da vi fandt det stridende mod al sund sans at gå 
til søs med alt for lidt proviant. Havde endda en 
unormal lang rejse været årsagen hertil, kunne vi 
have forstået det. Men de ca. tre måneder, vi var om 
turen hjem, var tværtimod ganske normal tidlængde. 
Den skarpe rationering foranledigede forresten det 
forslag fra nogle af besætningen, at man skulle tage 
samtlige rationer fra Gustav, når han alligevel ikke 
var til nogen gavn om bord! 

Men vi fandt dog på råd for smalkosten. Udenbords 
var der nemlig nok af springere, af hvilke det lykke
des frivagten at fange ikke så få. Især var vor gamle 
båds en svend til at nappe dem, så takket være ham fik 
vi mangen en god springer-bøf til at stoppe i skrutten. 
En dag var han iøvrigt så heldig at nappe tre sprin
gere indenfor en halv times tid. Desværre var vi efter
hånden kommet så langt nord på, at vi ikke mere 
kunne forvente af få springere for hoven i større antal, 
hvorfor en del af de, der blev fanget, nu efter at være 
flænset og parteret blev hængt op i kød-sejlet, et ar
bejde, vi hjalp kokken med. En aften må vi have glemt 
noget af kødet ved foringen, for om natten opstod der 
en drabelig kamp mellem rotterne herom, i hvert fald 
efter det spektakel, de lavede. Så i hast blev kød
stumpen kastet overbord, for at der ikke mere skulle 
opstå uvenskab mellem disse ædle dyr, som bestandig 
var vor plage og end ikke kunne lade vore indskræn
kede rationer i fred. Selv en storetå undså et af 
bæsterne sig ikke for at give sig i lag med. Den til
hørte en hollænder, der sammen med nogle af vagt
skiftet en nat havde lagt sig til at sove under bakken. 
Han for selvfølgelig op med et rædsomt vræl. Stor 
opstandelse over det hele og vild jagt på bæstet, der 
ligesom i andre tilfælde undslap! 

Norden for Azorerne fik vi en rigtig frisk lårings
vind, som endte med storm, og med denne løb vi 
stærkt hjem efter. En dag kom en vældig næse-sø os 
imøde, som vi takket være vort svære sejl-pres kilede 
os lige igennem. Det var vel nok et både mægtigt og 
stolt syn, selv for en hærdet sømand! Presset på bag
bords stænge-barduner havde imidlertid været for 
hårdt, for de knækkede, som om de havde været af sy-

tråd, lige under godset. Nu kom der fart i sagerne: 
,,Fir ned store røjl og store bram- og overmærs-sejl•\ 
lød kommandoen, samtidig med at frivagten blev kaldt 
på dækket til forstærkning. Med taljer og kædesur
ringer fik vi så skaden delvis udbedret, i hvert fald 
nok til, at sejladsen kunne fortsættes. Tilmed må repa
rationen have været udført godt, eftersom kaptajnen 
efter dens fuldendelse kaldte de, der således havde 
ligget til vejrs i flere timer, agterud for at give dem 
en stor og tiltrængt whisky. 

Både dampere og sejlskibe for vestgående så vi nu 
så hyppigt, at det ikke kunne vare så meget længe, før 
vi fik kending af land - en eller anden del af gamle 
Europa, som vi havde længtes så stærkt efter at gense. 
Dagen før, vi nåede land, fik vi gennem signaler fra 
en stor liner, som gik ganske tæt agten om os, opgivet 
vor position. Tillige hørte vi dundrende hurraråb fra 
dens mange passagerer, en hyldest til smukke "Ther
mopylæ", barken, der med alle sejl i top skød forbi 
dens moderne afløser med en god fart. Da vi havde 
fået Holyhead i sigte, tog vi slæberbåd for, hvorefter 
besætningen gik igang med at tage sejlene ned og 
stuve dem ned i sejlkøjen. For natten ankrede vi på 
Mersey-floden, og da vi lettede om morgenen, hørte vi 
for sidste gang på denne tur "H urrah, my boys, we 
are homeward bound'\ som vist næppe før er blevet 
sunget så kraftigt. Snart var vi ved rejsens mål, Liver
pool docks. 92 dage var da gået, siden vi forlod 
lquiqui. Nu gøres rejsen jo ikke så lidt hurtigere af 
dampere! 

Næppe var vi kommet ind i docken, før en poljti
båd kom på siden for at tage Gustav om bord. Hvad 
der senere skete med ham, ved jeg ikke, kun ved jeg, 
at Ivar havde gjort alt, hvad han kunne, for at fri ham 
for straf. Ivar selv, min bedste kammerat, så jeg hel
ler ikke mere. Han blev, såsnart vi havde fortøj et, ind
lagt på hospital for at få sin arm, hvis sener utvivl
somt var blevet skåret over, fuldstændig helbredet. -
Så var der klagen over de små rationer, der skulle af
leveres. Men, som det så ofte går i lignende tilfælde, 
tænkte vi bare på at komme i land hurtigst muligt, og 
da så tilmed vore talsmænd helt syntes at have tabt 
mælet, gad overhovedet ingen af os blive liggende i 
Liverpool for at føre sag mod skipperen, som således 
slap let over sagen. 

Rejsen var nu forbi, en af de mange, jeg har gjort, 
hvorefter hele besætningen spredtes for alle verdens
hjørner for måske aldrig at mødes mere. Selv tog jeg 
med en kammerat til hans hjem i Birkenhead for at 
blive et par dage, hvorefter jeg med paketbåden fra 
Hull tog til Hamborg, til mit dej lige lo gis hos Fru 
Palle for at hvile mig ud og nyde livet en kort tid. 

For sluttelig at tage ud på en frisk tørn igen! 

- Sig, De hnr !rest det I "Vikingen" I 
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Min sidste rejse med sejlskib 
I slutningen af forrige århundrede var det sløjt 

med hyre, og jeg havde gået temmelig længe i land, 
så d:t begyndte at svinde i pengebeholdningen, hvor
for Jeg tog den første og bedste hyre, der meldte sig. 
Dr.1· var barkskibet "Killena" af Sønderho, jeg møn
strede med, og uagtet jeg ikke kendte skibet eller dets 
omdømme, blev jeg dog glad for hyren. Jeg mønstrede 
~om m:itros og fjf.'jlmnger i Hnmborg og erholdt den 
svimlende månedshyre af 45 mark, dog skulle jeg have 
fem mark tillæg som sejlmager. Efter at være blevet 
mønstret rejste vi samme aften til Holland hvor skibet 
lå i Ymuyden og havde indtaget ballast. Vi korn dagen 
eft~r i gang med ~t slå sejl under, forse blokke og ror
gre1er, og efter fa dage kom slæbebåden og tog os ud 
i Nordsøen. Vi skulle til Grangemouth og laste kul til 
Buenos Aires. Rejsen til Skotland var meget kontrær, 
v_i havde modvind og måtte krydse os frem, og da der
til kom, at vinden blev så frisk, at vi kun førte under
sejl, gjorde vi ikke megen fremgang hverken på den 
ene eller anden bov. 

Efter 8 dages forløb nåede vi ind på Firth of Forth 
o~ fik s~æbebåd, som tog os op til Grangemouth, hvor 
v1 kom md med første højvande. Vi lå på tørn et par 
dage, hvorefter vi kom under Spout og fik lastet i lø
bet af få dage. Så snart vi var lastet, kom vi ud på 
rede~ med første højvande, og her lå vi så et par dage 
og gJ?r~e søklar. Endelig fik vi fair vind og kaptaj
nen gik 1 land for at udklarere og kom i løbet af kort 
tid tilbage med slæbebåd, som tog os ud under broen 
hvorefter vi klarede os selv. ' 

Det var med frisk NV-vind, vi kom ud i Nordsøen, 
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slags farver til 
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aldrig 

Amaliegade 8 . C. 3842 

og det gik storartet langs kysten, og i løbet af et par 
dage var vi i Kanalen. Vi havde fint og godt vejr un
der hele rejsen, til vi nåede Linien. Efter den traditio
nelle dåbshøjtidelighed, hvor der forøvrigt kun var 3, 
som ikke havde passeret Linien før, fik vi efter det va
riable bælte atter frisk vind og nåede Buenos Aires på 
62 dage. Vi var 4 forskellige nationer om bord, men 
det gik rigtig godt mellem os, men urocentret var hos 
en dansk matros, som havde en vis evne til at sætte 
lus i skindpelsen, som man siger. Han var altid på 
tværs af al sund fornuft. 

Da vi havde losset vor kullast, fik vi ordre til at gå 
i ballast til vestkysten for ordre. Vi provianterede og 
fik hl. a. en mængde smør og fersk kød om bord. Jeg 
sad på halvdækket og syede, da der pludselig kom et 
stort stykke kød i hovedet på mig og ramte mig på 
kinden, så jeg fik en dundrende hovedpine, men det 
kunne ikke gå upåtalt hen, og da jeg så Jørgen, som 
bemeldte matros hed, stå og grine i sin kæfert, røg jeg 
lige i hovedet på ham, da det var ham som havde 
kastet kødet. Og medens vi havde det opgør, kom der 
flere politifolk med en officer om bord og hentede 
Jørgen i land. Kaptajnen havde tilkaldt poliLieL for at 
få Jørgen fjernet fra skibet, da han i flere dage kun 
havde drukket og var fuld og ondskabsfuld hver dag. 
Nu mente kaptajnen vel så, at bægeret var flydt over. 
Der var ikke mange dikkedarer, man gjorde kort pro
ces med ham, ned i politibåden og afsted. Han blev 
fængslet og sad hag tremmerne, så vi kunne hilse på 
ham ude fra. Kaptajnen ville ikke have ham med ski
be~, hvorfor han blev afmønstret og kom ikke ud; før 
skibet var sejlet. 

Da vi havde provianteret, blev vi slæbt hen i Buka 
en forstad til Buenos Aires, og her skulle vi indtag~ 
ballast. Det var et rigtigt røverkvarter, og man skulde 
være klar til slag, når man om aftenen efter landlov 
skulle om bord, for havnebisserne færdedes over alt 
ved kajerne, og slagsmål hørte selvfølgelig til dagens 
orden. Skal man sammenligne vor Nyhavn med Buka, 
er Nyhavn et aldeles fredeligt sted, hvor man kan 
færdes lige så sikkert ved nat som ved dag. 

En aften var jeg i land sammen med en dansker, 
som var 2. styrmand i en Nova Scotia-hark, der lå lige 
a?ten fo1: os. Vi var rundt på forskellige huler, og da 
v1 hen pa natten skulle om bord, var vi forberedt på, 
at der _skulle ske noget. Vi havde aftalt slagets gang, 
for at mtet skulle komme uforberedt på os. Da vi var 
e~ par hundr_ede meter fra vort skib, dukkede pludse
lig et par b1SSer op, og de gik straks angrebsvis til 
værks, ~e.n de 8!orde ~egnin~ uden vært, for lige så 
snart vi sa, de gJorde tilløb til at springe ind på os 
fik de med et vellykket kæhestø-d en sådan dansk hil: 
sen, at de begge sank sammen på fortovet. Som skik 
var, sparkede vi dem ud i rendestenen, så de senere 
kunne blive pikket op, når vognen kom gennem hav
nen. Om de levede eller ikke, bekymrede vi os ikke 
om, da det liv hørte til nattens orden. 

Da vi om morgenen tørnede til, kunne vi se hen til 
stedet, hvor det var foregået om natten, men da var alle 
spor u~slettet. Den omtalte 2. styrmand og jeg var ikke 
oftere 1 land sammen, da vi kun havde få aftener til
bage, før vi skulle gå til søs efter at have fået bal
lasten ind. Endelig kom så dagen, hvor vi kunne vinke 
farvel til Buka, og jeg til min gode kammerat i bark-
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skibet "Black Head", som Nova Scotia'en hed. - Efter 
at have kvitteret slæbebåden satte vi sejl, og det gik 
raskt La Plata ud, da vinden var føjelig med frisk 
luft. Stadig med rask luft gik det nu mod Kap Horn, 
da vi skulle om på vestkysten for ordre. Da vi var 
tværs af Falklandsøerne, fik vi en storm, og under ar
bej dete i fortoppen var en af vore letmatroser så uhel
dig at falde ned fra mærserå en, og i faldet slog han 
det ene underbcn mod ruftaget, så det knækkede. Det 
blev sat sammen af kaptajnen, så godt det lod sig gøre, 
men da det var knækket, så benstumperne lå omtrent 
en halv tomme over hinanden, var det et meget pine
fuldt sygeleje, der ventede vor gode kammerat. Efter 
forholdene og uagtet det var vinterdag, da vi rundede 
hornet, havde vi forholdsvis fint vejr, og vi nåede op 
på vestkysten uden andre uheld. I Taltal fik vi ordre 
til at gå til Iquiqui og laste salpeter til Antwerpen. Så 
snart vi nåede Iquiqui blev doktorflaget hejst, og læ
gen kom om bord; det var en gammel englænder, som 
nok havde været ude i mange år, for lægevisdommen 
var løbet fra ham. Da han kom om bord, blev han vist 
ind i lukafet, hvor letmatrosen lå i køjen og våndede 
sig. Lægen undersøgte benet, hvorefter han stillede 
diagnosen, at letmatrosen skulle have amerikansk olie 
og gedemædk, andet eller mere skulle der ikke gøres, 
så skulle benet nok trække sig i lave af sig selv. Med 
den besked forlod han skibet, og vi så ham ikke siden, 
hvad der forøvrigt også var unødvendigt, for den re
cept kunne vi alle have ordineret. 

I Iquiqui var ingen havn; vi lå på reden og fik 
ladningen færget ud i pramme, så det var jo ikke hver 
dag, vi kunne laste. Der var en neger, som stammede 
fra "Dansk Vestindien", blandt besætningen i pram
mene, der færgede salpeteren ud. Han ville så gerne 
tale dansk, og hver morgen, han kom langs siden, sær
lig på mandage, råbte han op til os: .,Landsmand, har 
du været fuld på søndag." Sådan var hans danske, så 
vi havde meget morskab af ham, og så vidt det lod sig 
gøre, når prammen blev langs siden i frokost- eller 
middagspausen, blev han inviteret op i lukafet for at 
spise med, for at vi kunne have lidt sjov med Jacob, 
som han hed. Han kunne synge og lave fest, så det var 
virkelig helt rart at have ham om bord. Han ville 
gerne med til Danmark, men da han hørte, vi ikke 
skulle dertil, men til Belgien, ville han blive, hvor han 
var. 

Da den sidste salpetersæk gik over lønningen, blev 
der hejst en pøs op på styrbords fokkerå, så alle kunne 
se, vi nu var horneward bound, og om aftenen gik det 
så havnen rundt med "three cheres" for the homeward 
bound, og da vinden næste morgen var fin, blev vi ud
klareret og lettede. Det var min sidste rejse til vest
kysten. 

Vi havde en forholdsvis pæn tur rundt hornet, og 
da vi havde rundet og begyndte rejsen nord over, kom 
der gang i sand og sten med at skure dæk og med at 
male, da vi kom op i fint vejr. Vejret ved hornet 
kunne man ikke stole på lang tid ad gangen. Vor syge 
kammerat var stadig liggende, men da vi korn op i 
fint vejr, bar vi ham ud på storlugen, for at han 
kunne følge med i arhej edt og sole sig lidt, da det 
var aldeles ulideligt altid at ligge i køjen og være for
pint. Da vi korn til Antwerpen efter en fin og forholds
vis hurtig hjemrejse, blev den syge indlagt på hospita-

let, og jeg blev afmønstret for at rejse hjem og gå på 
skole. - I eftersommeren 1900 var jeg færdig med 1. 
og 2. del og meldte mig som aspirant i D. F. D.S., me
dens jeg var stoppet. Jeg fik tilladelse til at sejle i in
denrigsfart, indtil jeg skulle indkaldes, hvilket skete i 
marts måned 1901. 

Dette var beretningen om min sidste rejse med sejl
skib. Da jeg efter endt orlogstid kom tilbage, begyndte 
jog at oojlo i dampokibo, og dot var ikke oå lidt un
derligt til at begynde med, men også det blev overvun
det. Mit første skib som 2. styrmand var S/S "Sjæl
land", som jeg gjorde nogle sygerejser i. 

Jeg vil så slutte med at gengive nogle indtryk som 
en ekstrakt fra mine øvrige lange rejser. 

På disse måtte man i hine dag finde på noget for 
at få slået fritiden ihjel, så om bord i de fleste skibe 
var et veritabelt musik-orkester derfor noget af det før
ste, man søgte at få dannet ved rejsens start. Inden 
vagten gik ind om aftenen, fordreves tiden således ofte 
med både musik, sang og dans. Det unge livsmod 
skulle jo have sin udløsning, hvorfor man måtte hen• 
falde til de lystigheder, som med den tids primitive 
forhold kunne skabes om bord. Nu har man jo radio, 
masser af læsning og meget andet at forslå tiden med. 
Og det at holde et muntert "kalas" med spiritus, var 
der ikke noget, der hed for os. Den vare var forbudt 
om bord blandt skibets besætning. Kun een havde ret 
til at have sådant om bord - kaptajnen. 

Lystfiskeri var også en af vore fornøjelser, enten 
det nu var bonitter, hajer eller anden fisk, det drejede 
sig om. Bonitterne var en kærkommen ret på vort 
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aftensbord, som med hine tiders elendige kost var mere 
end slet. Flyvefiskene var også en af vore ekstra retter, 
men dem havde vi jo ikke besvær med at fange, efter
som de kom indenbords af sig selv. Når det blev 
observeret, at en haj luskede langs siden, hængtes 
straks snører ud. Af en sådan fanget haj blev der ofte 
fremstillet en spadserestok, som slet ikke var ualn:in
delig at se hos søfolk dengang. Den lavedes af ha1ens 
rygrad, hvis knogler blev skårr.t til og trukket på en 
stål-tråd, hvorefter de gennem længere tid slæbtes efter 
skibet, indtil de helt rensede for kød-rester var blevet 
snehvide. Efter ankomst i havn leverede ejermanden 
så knoglerne hen til en stokkemager for at få dem 
fyldt og smeltet sammen med bly. Når så stokken. var 
blevet forsynet med håndtag og dupsko, var den ikke 
alene verdens fineste spadserestok, men også en rarie
tet, kan man vel nok sige, i hvert fald blandt folk på 
landjorden. 

Man kunne også dengang oftere end nu finde på 
en eller anden spas med kammerater eller endog fore
satte. Jeg husker således, hvordan vi engang havde 
bådsmanden som havde pådraget sig vort mishag, til 
be<lsle. Det 0var en søndag formiddag, hvor han i sit 
fine hvide søndags-puds var klar til at gå i land. Vi 
fik ham imidlertid ægget til at indlade sig på følgende 
kunststykke: Liggende på ryggen på dækket og med 
bagud strakte arme skulle han føre et vandfad, der 
_var halvfyldt med vand og stillet på hans hænder, 
frem over sit hoved og ned på sit bryst, vel at mærke 
uden at spilde. Men han havde overvurderet sig selv, 
for det gik naturligvis som altid galt, idet fadet kah
sejsede lige over hovedet på ham. Se, det ville jo ikke 
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have været så slemt, om ikke en gammel irer, tilpas 
ondskabsfuld, havde kommet noget kaffegrums i van
det. Bådsen, hvis landgang nu foreløbig var spoleret, 
svor og bandede på, at fik han at vide, hvem der var 
mester for spøgen, skulle han nok ordne vedkommen
de. Men vi holdt tæt med, hvem synderen var, for vi 
alle undte jo bådsen det så godt! 

Livet i de store sej ]skibe var en verden for sig med 
mange forskellige nationer forsamlede i lukafet, hvor
ved de mange og lange dage i søen, hvor man i eet og 
alt var henvist til hinanden, ofte førte til et eller andet 
korporligt opgør på dækket, hvis rendesten derfor kom 
til at tage imod meget ondt blod. Og tit var der til
skuere til sådanne opgør. Dog - det afhang af, hvor
vidt det drejede sig om en sag, der havde interesse for 
andre end de stridende selv. 

Som det vil forstås af det, jeg nu har fortalt, var 
livet hårdt i den tids skibe. For mig står, trods alt, dette 
liv som en herlig periode i mit lange liv. Havde vi haft 
en drøj tur, var den glemt med det samme, og for 
dagen i morgen bekymrede man sig ikke stort, jeg i 
hvert fald ikke. Sømandens liv er jo omskifteligt som 
det hav, han besejler, og man kan måske også sige, at 
sømanden lige til sin dødsdag er som et stort barn i 
mangt og meget. Han kommer i land efter en lang 
rejse - altså den gang - og skal selvfølgelig strække 
benene lidt, men noget bestemt mål har han ikke at 
gå efter. Er derimod rede til at følge den, der står 
nærmest og prajer, rede til at gå med såvel på sjov 
som på alvor . 

De ældre søfolk, som læser dette, vil sikkert kunne 
nikke genkendende til mange af mine oplevelser. Hvad 
den yngre generation af søfolk angår, kan jeg kun be
klage, at de ikke kan opnå den lykke og frihed, som 
vi havde, nemlig til at kunne færdes i ethvert land 
samt mønstre ud med en hvilken som helst nation uden 
hindringer eller besvær af nogen art!" -

Dette var, hvad fhv. kriminalassistent Carl Nielsen 
i sit hyggelige otiums-hjem i Rønne berettede for "Vi
kingen", hvis læsere ligesom vi forhåbentlig vil finde, 
at hr. Nielsen takket være sin gode hukommelse har 
givet et værdifuldt bidrag til de store sejlskibes hi-
storie. Carl Østen. 
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Arbejdet på sømandshjemmet skrider rask frem 
Søfolkenes afholdte præst, pastor Eilschou-Holm, 

fortæller, at arbejdet med ombygningen og udvidelsen 
af sømandshjemmet i Nyhavn nu er så vidt fremskre
dent, at man har kunnet beramme den officielle ind
vielse til søndag den 23. marts 1952. Indvielsen af kir
ken, der bygges i tilknytning til sømandshjemmet, vil 
få et højtideligt præg. Biskop Fuglsang-Damgaard vil 
foretage indvielsen, hvorefter Holmens provst, Mie. 
Neiiendam, vil prædike. Endvidere vil der ved højtide
ligheden, der iøvrigt transmitteres over Statsradiofo
nien, blive talt af skibsreder Jørgen Carl, som har ud
ført et stort og uegennyttigt arbejde i forbindelse med 
ombygningen og udvidelsen. 

Sømandskirken vil få egen døbefond og eget kirke
skib. Døbefonden er af granit og stammer helt fra det 
12. århundrede. Den er blevet fundet halvt nedgravet i 
en have i Jylland, hvor den har fungeret som blomster
krukke! Der vil hver søndag blive afholdt gudstjeneste 
i kirken for søfolk og fiskere. Den norske sømands
missio~ vil sende en sømandspræst herned, og man 
regner med, at gudstjenesten hveranden søndag vil 
blive afholdt på norsk. Man håber at kunne få en 
kirkeklokke ophængt i sømandskirkens gård, og kirken 
kommer således på ingen måde til at stå tilbage for 
nogen anden kirkebygning. 

Sømandspræsten fortæller endvidere, at der i sø
mandshjemmet vil være hele to billards til brug for 
søfolkene samt bordtennis og boksebold. Sømands
hjemmet vil få eget motionsrum med fire styrtebad og 
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omklædningsrum i kælderen. Heller ikke et hobby-rum 
med drejebænk, mørkekammer og høvlebænk vil søfol
kene komme til at mangle. Og når de er færdige med 
motionen, kan de slappe af i dejlige, behagelige stole. 
Alle stole bliver lænestole. Man håber at få sat et par 
frivillige kursus med sprog o.l. i gang på hjemmet. 

Som tidligere nævnt her i bladet vil sømandshjem
met efter udvidelsen have plads til 112 logerende sø
folk, som for et enkeltværelse kun kommer til at be
tale 20 kroner om måneden. Samtidig vil de logerende 
for en ringe sum kunne få fuld kost på hjemmet og få 
vasket deres tøj. 

Når hjemmet er færdigt, har sømandsmissionen en 
gæld på 700.000 kroner, og bidrag er derfor altid vel-
komne. -wig. 
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Hov,:dop!ag- for Danmark 
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A/s BURMEISTER & WAIN'S MASKIN- OG SKIBSBYGGERI 



• 

Tillæg til Vikingen 
l

i!:,-1 

Medlemmer pr. januar 1951 
Det Forenede Damp,kib,,eiskab A/S 
A/S Det Øolnsiatlsko Kompagni 
A. P, !l!ollcr 
J. Lauri t:zen 
DIS Norden 
D/S Dannebrog 
D/S Torm 
DIS Progros, 
Det Dnnske Petrolcums AIS 
DIS Orient 
A/S Det Dansk,Fran,ko D/S 
D/S Myren 
DIS Vondila 
A/S !1!010>1mmp 
A/S D/S D. F. K, 
D/S Dania 
DIS 1-loimdal 
A/S Det Dan,ke Kulkompagni 
DIS Jutlandia 
DIS Pacilio 
D/S Baltic 
Rhederi 11!, Jeh,en AIS 
DIS Orion 
D/S Hnlnin A/S 
D/S pna Bornholm ni 1866 
D/S Holland 
Aabonran Roderi DIS 
A/S Em. z. Svh2ero Bjergning,,Entroprise 
C. Clausen 
A/S Del Store Nordiske Telogra!oelokab 
DIS Als 
D/S Viking 
A. E. Søren.sen 
A/S De Danske Sukkerfabrikker 
Oluf Svendsen 
DIS Acliv 
A/S V catiyok DIS 
Hnns Svenningsen 
D/S Phonix 
DIS af 1925 
A/S Dot Forenede Bugscuel,kab 
Redcri-A/S Ko,mo, 
AIS Tankskibsrederi, I 
DIS Drnco 
Det Dnn!!k-Nor~kt: D,S 
J. Asmussens Eftr, 
DIS Samso 
Danish Amcrienn CuH Oil Tra.nsport 

Company A/S 
Rederiet Arrennk I/S 
'J'ramp!!lc-rvicc R/A 
D/5 Bos 
D/S Bothnln 
DIS Concordia, Svendborg 
DIS Nautio 
Parircdcriel SIS Runo 
D/S Solnæ• 
Jens Toft AIS 

I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG 

Torsdag den 11. oktober 1951 
søsattes fra aktieselskabet Burmei
ster & Wain's værft på Refshaleøen 
tankmotorskibet "Prometheus", ny
bygning nr. 706, kontraheret af re
deriet Jacob O<llan<l S. S., Hauge• 
sund, Norge. 

Skibet bygges til Det Norske 
Veritas' klasse + l.A.L, tankskib for 
olielast, samt efter den norske Skips
kontroll's regler. 

Hoveddata for lVI/T "Promethe
us" er: 
Længde mellem p.p .... . 
Bredde ...................... . 
Sidehøjde til hoveddæk .. 
Dybgang ................ ca. 
Dødvægt ................ -
Kubik af lasttanke . . . • 
Fart på lastc-t prøv~~ur ... 

14,L7 rn 
19,1 
10,6 -
8,3 -

13.250 t 
18.000 rn3 
14knob 

j 

Skibet bygges med hytte, bro og 
bak, soft nose og krydserhæk og er 
uden spring over 45 % af længden. 
Det er delt i 8 tanksektioner og har 
2 hovedpumperum, et agten for nr. 2 
tank og et agten for nr. 4 tank. To 
langskibs skodder deler sektionerne 
i 8 centertanke og 2X8 sidetanke. 
Skodderne er af B. & W.'s patente
rede konstruktion med vandrette 
bølgeformede korrugeringer. Ved 
denne konstruktion er opnået bety
delige vægtbesparelser, og man har 

1. november 1951 

samtidig opnået at gøre rensningen 
af tankene lettest mulig. 

Svejsning er anvendt i stor ud
strækning, således er klædning, dæk 
og skodder samt alle tankafgræns
ninger helsvejst, medens spanter og 
bjælker er nittet. Der er anvendt 
langskibs spantesystem i centertan
kene og tværskibs system i sidetan
kcne. 

Lastrørsystemet består af fire 
10" hovedledninger og 8" sugninger, 
do::ibelt afspærring overalt i tankene. 
I de to lastpurnperum findes fire 
duplex pumper a 250 t/time og to 
4.5 t duplex lastpumper. I pumpe
rummet i forlasten om bagbord fin
des lastpumpe og brændselsolietrans
portpumpe. 

Skibets brændselsoliehehol dning 
anbringes i højtank under forlasten, 
højtanke i motorrummets forende 
samt i dobbelthunden agter, hvor 
der endvidere er tanke for kedelolie 
samt fødevand. Ferskvand anbringes 
i agter-peaktanke samt i hæktanke. 

Lossegrejerne består af tre 5-
tons bomme, en på fokkemasten og 
to på samsonposter ved agterste 
pumperum samt en 2½ tons pro
viant- og maskinbom agter. Anker-, 
losse- og varpespil er dampdrevne. 
Styremaskinen er elektrisk-hydrau
lisk af fabrikat Hastie. 

De 4 redurngsbåde er af alumi-

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 - Tlf. Ryva ng 133 

LANTERNER, SKJBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING ~os 
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nium efter den norske Skipskon
troll's fordringer, og de 2 er for
synet med motor, I midtskibs og 
1 agter. Dampdrevne bådespil 
midtskibs og agter. 

.ELE(jANTE UNIFORMSHUER 
I broen og de overliggende 

huse indrettes aptering for reder, 
kaptajn, dæksofficerer, telegra
fist, lods, steward og hospital. 
Endvidere spisesalon, opholdssa
lon og rygesalon samt bade- og 
toiletrum. 

~ I C.L. Seif ert t 
.:fwljjfp/.:fultlhultlte'II 

S'J! RE(JNE{JA])E 12-16 
TELEFON CENT. 297 

fia!d.-41.t/)kpflllMI 
jfidtJ..if.ølbMMewe ~ 

'lmoi!/itf/11§ 1 lqmd/it1J1mln,11u1 

'?lulp#~fl"'i/lllJ!e ~ 

I hytten indrettes aptering for 
sømænd og motormænd, fortrins
vis i eet-mandskamre. I hus på 
hyttedæk indrettes aptering for 
maskinofficerer og underoffice
rer, messe og rygesalon for mand
skab samt maskinofficerers mes-

LEVERANDØR TIL HANDELSMARINEN 

se. I huse på bådedæk agter indrettes aptering for I. 
mester og kokke samt officerers opholdsrum og kabys. 

Hele apteringen bliver moderne udstyret med pole
rede eller tonmalede skodder, god belysning, mekanisk 
ventilation og gode sanitære forhold, svarende til de 
nyeste regler for opholdsrum. 

M/T "Prometheus" bliver udstyret med fuldt mo• 

.,Prornetlteu.s" løber i Vllndet. 

deme navigationsmidler, radar, radio og radiopejler, 
gyrokompas og ekkolod. 

Hovedmotoren er en B. & W. direkte omstyrbar, 
enkeltvirkende to-takts 6-cylindret krydshovedmotor 
med trykforstøvning. Cylinderdiameter 740 mm, slag
længde 1400 mm, i stand til at udvikle 5750 ihk, sva
rende til ca. 4600 ekh, ved 110 omdrejninger pr. minut. 

Hjælpemotorerne består af to 5-cylindrede, enkelt
virkende, fire-takts trunkmotorer med trykforstøvning, 
direkte koblet til en dynamo på 185 kw ved 220 volt 
og 500 omdrejninger pr. minut. Dieselcylindrene har 
diameter 245 mm, slaglængde 400 mm. Ydelse pr. 
motor 280 ehk. Endvidere findes en 65 kw dampdyna
mo konstrueret for 12,5 atm. kedeltryk. 

Ved stabelafløbningen lagde man iøvrigt mærke til 
skibets sølvglinsende bund. Sølvglansen skyldtes en ny 
exceptionel bundfarve, ,,Silver Promocon", hvormed 
"Prometheus" er behandlet. Vi har bedt "International 
Farvefabrik". A/S, der har lanceret "Silver Promo• 
con", fortælle lidt om dens egenskaber: 

Ved bygning af skibe er forhindring af rustan
greb særlig vanskelig på grund af den uundgåelige til
stedeværelse af glødeskal. Denne glødeskal eller "val
sehud'' er dannet under fabrikationen af stålpladerne 
og består af jernoxyder, der er opstået ved høje tem
peraturer, i form af en mere eller mindre sammenhæn
gende film af varierende tykkelse. 

Under bygningen af skibet kan det ikke undgås, at 
en del af glødeskallen forsvinder under mekanisk på
virkning eller ved, at jernet ruster. Den overflade, der 
skal males med anticorrosionsfarve, består derfor 
dels af glødeskal dels af rent stål. De arealer, der er 
dækket af glødeskal, er mere modstandsdygtige over
for rustangreb end det rene stål {med andre ord, der 
opstår et galvanisk element), og resultatet vil blive 
det samme, som havde man en overflade sammensat 
af forskellige metaller, et forhold, der fremmer elek
trolytisk virkning, som igen vil forårsage korrosion og 
tæring af de mest aktive steder . 

80 - Sig~ De lmr læst det i ~, Vikingen" l 



Farvefabrikanten må fremstille en farve, som effek
tivt vil beskytte skibets hund under alle forhold. Bly
mønnie er ofte blevet brugt, men efterhånden har man 
opdaget, at dens "undervandsegenskaber" er meget 
utilfredsstillende, bl.a. fordi blymønnie har en ten
dens til at "løfte" efterfølgende lag af anticorrosions
farve og antifoulingfarve af. Under visse omstændig
heder vil dette forhold forårsage alvorlig tæring af 
pladerne. Det er ganske indlysende, at de tørste stryg
ninger farve, der påføres nye skibe, i stor udstræk
ning er den afgørende faktor for bundens senere be
skaffenhed, hvad angår rust. Hvor god eller hvor dår
lig denne første behandling er, vil kunne spores, så 
længe skibet eksisterer. 

Som et resultat af mange års forskning fulgt af ud
tømmende praktiske prøver er International i stand til 
at give svaret på dette rustproblem - Silver Primocon. 
Det metalliske pigment i Silver Primocon i forbindelse 
med det særlige bindemiddel danner en ualmindelig 
hård film, samtidig med, at de metalliske bestanddele 
knyttes sammen i en tæt "hud", som er uigennemlræn
gelig for vand. Stryges Silver Primocon over gløde
skal bevares denne intakt i lange tider, og elektroly
tisk korrosion af de omliggende glødeskalfrie arealer 
forhindres. Ydermere virker det metalliske pigment i 
sig selv rusthindrende. Fartøjer, der er malede med 
denne farve, vil være fri for korrosion i bemærkelses
værdig lang tid, og hunden vil få en glat overflade, 
som nedsætter friktionen til et minimum, og som til
lader den nøjagtig afpassede antifoulingf arve at virke 
korrekt. 

Det engelske admiralitet specificerer efter omfat
tende prøver Silver-Primocon til nybygninger, og Sil
ver Primocon er nu også standardspecifikation for ver
dens førende rederier. 

Søsætning af stor tankbåcl 
fra Nakskov Skibsværft 

Torsdag den 4. oktober kl. 12.00 søsattes et 15.500 
tons tankmotorskib, .,Greta", fra Nakskov Skibsværft. 
Det er værftets nybygning nr. 128, som hygges til det 
norske rederi Leif Erichsen, Bergen. 

Skibets hoveddimensioner er: 
Længde me11em perp ............................. . 
Bredde på spant ................................. .. 
Dybde til hoved dæk ............................ .. 

14,7,8m 
20,0 -
11,0 -

Det bygges som eet-dæks, enkeltskruet tankskib til 
Det Norske Veritas' højeste klasse. Den flydende last 
føres i 9 midtertanke og 10 sidetanke, som ialt rum
med 20.800 m3. 

Når skibet er fuldtlastet, stikker det ca. 8,87 m og 
skal kunne gøre en fart af 14 knob. 

Maskineriet anbringes agter og består af en 7-cyl. 
B. & W. enkeltvirkende, totakts dieselmotor af kryds
hovedtypen, som udvikler 6850 ihk. . 

,,Gretel' ved siabelaflobningen. 

Midtskibs er indrettet beboelse for kaptajn og 
dæksofficerer, og her findes også spise- og rygesalon 
samt kontor. 

Maskinofficerer og mandskab hor agter, hvor der 
ligeledes findes messer, officersmesser, mandskabs
rygesalon samt vaskeri, tørrerum o. lign. 

Ved skibets bygning er der i stor udstrækning an
vendt svejsning, og skroget vil overhovedet ikke blive 
behandlet med mønje, men får i stedet en patentma
ling, som virker rustbeskyttende. 

Først efter afløbningen, når master, skorsten o. s. v. 
er blevet rejst, kunne man danne sig et indtryk af ski
bets udseende, men det store skrog fyldte godt op på 
beddingen, og skibet er også på størrelse med de stør
ste tankskibe, der tidligere er bygget på værftet. 

Skibet blev døbt af fru Hansia Harloff Erichsen. 

n1T "Shetland" 
Onsdag den 10. oktober søsattes ved Lindholmens 

Varv i Gøteborg en tankbåd på 16.300 tons dødvægt, 
der har fået navnet "Shetland", til A/S Det Dansk
Franske Dampskibsselskab. Skibet, der tidligere har 
været omtalt, er et søsterskib til det nyligt leverede 
M/T "Christiansborg" til rederiet Dannebrog. Skibet 
blev navngivet af fru Elfy Hahn-Petersen, og til 
stede ved stabelafløbningen var værftets og selskabets 
bestyrelser samt enkelte gæster, bl.a. Mr. W. G. We
ston, som er øverste chef for Anglo-Saxon Petroleum 
Company, Marine Department, i London. 

DE FORENEDE KULIMPORTØRER 
TELEFON 211 HOLMENS KANAL S TELEFON 211 

KØBENHAVN IC. 
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Søsætning ved 
Gotaverken 
Ved Gotaverken søsattes 

den 21. september et tank
skib på 15.800 ts d. w. til 
Ångbåtsaktieselskabet Ferm, 
Kristinchamn. Skibet er det 
26., som værftet har bygget 
til Brostromskoncernen. 

M/S "Fermland" byg
ges til Lloyd's Registers hø
jeste klasse og har følgen
de hoveddimensioner: 

Længde overalt ... 
Største bredde på 

spant ............ . 
Dybde .............. . 
Middeldybgang på 

sommerfribord 

157,0 m 

19,5 -
11,6 -

9,0 -

Besætningens aptering 
bliver særlig fin med store, 
smukt indrettede kamre, 
messer og opholdsrum og 
fuldstændig luftkonditione• 
ring. Ved hjælp heraf kan 
hver mand af besætningen individuelt regulere tempe
raturen i sit kammer og kan f. eks. i troperne efter 
eget ønske køle luften i sit kammer og kan f. eks. i 
troperne efter eget ønske køle luften i kammeret ned 
under ydertemperaturen. 

En anden detaille, som man i nybygningen har vist 
stor opmærksomhed, er brandbeskyttelsen. Apteringen 
agter er delt i flere afsnit adskilt af brandsikre skod
der. Desuden er alt isoleringsmateriale brandsikkert, 

,,Fermland" fur susætningen. 

og i motorrummet findes et kulsyreanlæg til slukning 
af brand. 

Nybygningen skal forsynes med en ottecylindret, 
totakts enkeltvirkende dieselmotor af Gotaverkens kon
struktion og fabrikat. Cylinderdiameteren er 680 mm 
og slaglængden 1500 mm. Ved 112 omdrejninger pr. 
minut udvikler den 7350 i. h. k. Hjælpemotorerne er 
også af værftets fabrikat. 

Skibet forventes at gøre 14,5 kn på fuld last. 

Siabelafløbning af M/T ,,Ebba Mærsk•' 
Fredag den 28. september 1951 søsattes dette tank

skib til A. P. Møllers Rederier fra Odense Staalskibs
værft A/S. 

Skibet er bygget som helsvejst skib til Lloyd's 
højeste klasse: + 100 A.l, og er på ca. 17.000 tons 

d. w. Dimensionerne er som følger: 

Længde mellem p.p .............................. .. 
Bredde ............................................... .. 
Dybde til hoved dæk ............................... . 
Dybgående ....................................... ca. 

151,2m 
20,8 -
11,4,. 
9,0 -

Skibet får ialt 21 tanke, 7 centertanke og 2 X 7 si
detanke samt et lastpumperum midtskibs og et mindre 
pumperum forude. Det udstyres med rigelige og kraf
tige pumper i stand til at losse ca. 1000 tons pr. time 
01; er forsynet med varmespiraler i alle lasttanke. 

Rummelig og smuk aptering for kaptajn og dæks-

officerer er anbragt på broen, medens maskinbesæt
ningen og mandskabet er anbragt i agterskibet i gode, 
rummelige etmandskamre, ligesom der findes messer 
og rygesaloner såvel for officerer som for det menige 
mandskab. Alle kamre og saloner ventileres mekanisk. 

Skibet bliver forsynet med de bedste navigationsin
strumenter og udstyr, såsom radar, ekkolod, gyrokom
pas og selvstyrer, log med elektrisk overføring, radio 
og radio-pejler. Desuden er der installeret fryseanlæg 
for proviant og Ellehammers skumsluknings-anlæg. 

Skibet forsynes med en 6-cyl. Burmeister & Wain 
dieselmotor, type 1/674-VTF-160, udviklende ca. 6900 
ihk svarende til ca. 5530 ehk v~d 115 omdrejninger/ 
minut, der giver skibet en fart af 14½ knob lastet. 
Skibet har iøvrigt damphjælpemaskineri. 

Skibet blev døbt af fru Charlotte Kauffmann, gift 
med Danmarks amb.1Ssadør i Washington hr. Henrik 
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Kaufmann, der ligeledes overværede hojtideligheden, 
og skibet fik sit navn efter fru Ebba Robbert, gift med 
skibsreder R. A. Robbert, København, der er medlem 
af Dampskibsselskabet af 1912's bestyrelse, og efter 
fru Ebba Victor, søster til direktør William Nielsen, 
Svendborg, der er medlem af Dampskibsselskabet 
Svendborg's bestyrelse. 

C. K. Hansen overtager tankskib 
Rederiet C. K. Hansen fik til A/S Dampskibssel

skabet "Dannebrog" den 3. oktober efter en vellykket 
prøvetur afleveret M/T "Christiansborg", som er sel
skabets første tankskib. 

Det ca. 16.000 tons tankskib gik på prøvetur fra 
Aktieholaget Lindholmens Varv, og på den målte mil 
udenfor Vinga opnåedes en fart på 15,3 knob. 

Skibet er hygget til højeste klasse i Lloyd's Register 
som helsvejset tankskib med to gennemgående lang
skibsskodder, opdelt i 10 centertanke og 5 sidetanke på 
hver side, og er forsynet med hL vedpumperum midt
skibs samt et mindre pumperum forude. 

Maskineriet består af en K. M. W. Sulzer motor, 
type 9 SD 72, to-takts enkeltvirkende dieselmotor, der 
udvikler 6300 ehk ved ca. 125 omdr. pr. minut. Læng
den mellem p.p. er 167,9 ro, bredden 19,5 m, dybden 
11,7 m, middeldybgående ca. 9,1 ro og total lastolie
kapacitet 22.200 m3. 

SILVER PRIMOCON 
Til stålskibe under vandlinien 

BROWN PRIMOCON 
Til stålskibe over vandlinien 

Doknings- og salgsrapporler fra alle lande viser, 
at INTERNATIONALs produkter er de mest 

anvendte verden over 

- siden X 1899 

INTERNATIONAL FARVEFABRIK AIS 
ØRESUNDSVEJ 141 - KØBENHAVN Ø 

Skibet er forsynet med radar, gyrokompas, automa
tisk styring, ekkolod, radiopejler, projektorkompas og 
elektrisk log, samt moderne, elektrisk signal- og lan
ternekontrol og telefonanlæg, desuden moderne brand
alarm og -slukningsmateriel. 

Apteringen er udført efter moderne behov, og for
uden de sædvanlige bekvemmeligheder findes der til 
brug for mandskab og officerer finsk badstue og 
svømmebassin samt moderne maskinvaskeri. 

Kamrene er malet i lyse og venlige farver. Office
rernes og mandskabets rygesaloner er smykket med 
udsøgte, farvelagte reproduktioner af velkendte dan
ske kunstneres arbejder, såsom J. Exner, Constantin 
Hansen, K. Købke, Frants Henningsen, og desuden en
kelte malerier og kobberstik. 

Rederiets tradition om at give skibene navne efter 
gamle danske fæstninger og borge fortsættes, og en 
akvarel af fæstningen Christiansborg i Guinea, den tid
ligere danske besiddelse i Vestafrika, hører derfor også 
med til udsmykningen i skibets salon. 

I prøveturen deltog hl. a. selskabets formand, di
rektør Hector l<iær, og som repræsentant for tidsbe
fragterne skibsreder Jørgen Jahre, Sandefjord. 

G••eta Dans søsætning 
Onsdag den 26. september 1951 søsattes fra Aal

borg Værft en nybygning til rederiet J. Lauritzen. Dette 
skib bliver på 6100 tdw. og er et søsterskib til "Bella 
Dan", der blev sat i fait den 26. september 1950. 

,,Greta Dan"s data er: 

Længde . . ... . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. . .. . . . . .. . . . 106,68 m 
Tons d. w ................................. ca. 6100 
Lastekapacitet ........................... - 9900 m3 grain 
Fart, lastet . . ... . .. .. .. . .. .. . ... .. . . .. .. . . - 15 knob 
I. h. k ........................................... 5450 

Skibet forventes færdig omkring årsskiftet. 
Skibet blev døbt af skibsreder Knud Lauritzens æld

ste datter, Grete Lauritzen. 
Søsætningen, der fandt sted om eftermiddagen kl. 

16.30, fik en særlig festlig karakter, da rederiet og 
værftet havde indbudt 800 af rederiets og værftets med
arbejdere med damer til middag med efterfølgende 
dans i ,,Kilden" efter søsætningen. Efter middagen var 
der også underholdning bl.a. bestående af en lod
trækning samt et causeri af "Den Gyldenblonde". 

I denne festlighed deltog ligeledes en del af Sø
fartsskolens elever, som kom til Aalborg om bord på 
skoleskibet "Lilla Dan", der befinder sig på togt i 
jyske farvande. 
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Stabelafløbningen af M/S "Pajala" fra Gotaverken. 

Søsætning ved Gotaverken 
Ved Gotaverken er søsat et kombineret malm- og 

tankskib på ca. 15.500 ts. d.w. til Trafikaktiebolaget 
Grangesberg-Oxelosund, Stockholm. Skibet er det 27., 
som værftet har bygget til Grangesbergbolaget. 

M/S "Pajala" hygges som et kombineret malm- og 
tankskib efter samme princip som rederiets M/S "Rau
tas", ,,Raunala" og "Porjus", d. v. s. at lastrummene 
for malm er omgivet af tankene til olielast på siderne 
og underneden. Skibet kan således tage malmlast på 
udrejsen og olielast på hjemrejsen. 

M/S "Pajala" hygges til Lloyd's Registers højeste 

klasse med hoveddimensionerne: 

Længde overalt '. ........................... . 
Største bredde på spant ................. . 
Dybde ........................................ . 
Dybgang på somnierfribord ............ . 

162,2m 
20,7 -
11,7 

8,7 -

Skroget er helsvejst og har langskibs-spanter og 
strømlinieformede overbygninger. Broen er sammen
bygget med det tårnlignende hus midtskibs, som kun 
indeholder styre• og bestikhus og en søkahyt for kap
tajnep. Kamre og mes5er for officerer og mandskab 
ligger agterude. Alle har enmandskamre, og foruden 

messer og opholdsrum findes desuden et stort fritids
rum, hvor besætningen kan se film eller dyrke and1·e 
fritidssysler. 

Med fuld last kan skibet gøre 14 kn. Hovedmoto
ren, som nu installeres, en en svejst ottecylindret, en
keltvirkende totaktsmotor af Gotaverkens konstruktion 
og fabrikat, cylinderdiameteren er 680 mm og slag
længden 1500 mm. Den udvikler 7350 ihk ved 112 om
drejninger pr. minut. 

Tanli:motorskibe-t "Bellona" 
Den 11. september afleveredes tankmotorskibet 

"Bellona" på 17.270 tons d.w. til A. 0. Andersen 
Shipping Co. A/S, Oslo. 

Skibet, som er det fjerde, Gotaverken har leveret 
til rederiet, har fået sit navn efter barken "Bellona", 
som var hygget i Arendal i 1849, og ejedes af skibs
reder Ole Schroders morfars far. Som en yderligere 
tilknyLning til det gamle skib er forstævnen prydet 
mr-d en gallionsfigur forestillende krigsgudinden Bel
lona. Gallionsfiguren er udført af den norske billed
hugger Ørnulf Bast og støbt i bronce af Kristiania 
Kunst- og Metalstøberi. 

Skibet er bygget til Det Norske Veritas højeste 
klasse og har følgende hoveddimensioner: 

Længde overalt . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 164,8 m 
Største bredde på spant . . . . . .. . .. . . . .. .. . 20,1 
Dybde . . ... . .. .. .... . .. . . .. . . . .. . . . .. . .. . . .. . . 11,9 -
Middeldybgang på sommerfribord . . . 9,2 -
Man har bestræbt sig for at skabe en førsteklasses 

aptering for besætningen. Kamre, messer og opholds
rum er rummelige og er smagfuldt indrettede. 

Hovedmotoren er en ni.cylindret, to.takts enkeltvir
kende dieselmotor af Gøtaverkens konstruktion og 
fremstilling. Cylinderdiameteren er 680 mm og slag
længden 1500 mm. Med 112 omdrejninger pr. minut 
udvikler den 8000 ihk. Hjælpemotorerne er også af 
Gotaverkens konstruktion og tilvirkning. 

Den kontraktlige fart er 14,5 kn. på fuld last. 

En nyttig havnevejviser 
Atter har Handelsflådens Velfærdsråd udgivet en 

nyttig og fiks lille publikation. Denne gang har man 
udsendt en havnevejviser for nordiske søfarende, ud
arbejdet af Kaj Lund. 

Bogen, der er muntert illustreret, giver oplysninger 
om idrætshaner, sømandshjem, sømandskirker, konsu
later, udflugtsmuligheder og seværdigheder i alle be
tydelige havnebyer verden over. 

Publikationen er et nyt bevis på, at søfolkene ikke 
vil blive glemt, og Handelsflådens Velfærdsråd, som 
iøvrigt har medvirket til at skaffe bl.a. muligheder 
for idræt rundt om i havnene, har ære af dette fiiske 
initiativ. 

Alle henvcndelø.er til ... VlkiDgenh bedes tHaendt -r~daktionen og ckpeditioocø, Cbtisdanshorggade l+ 
Telefon Byen *804D --- Aa:sv~uhnvende: t llc.-daktor A:a:el Bmrent~cn. · 

Annon<eafdellngen, Telefon Byen •8040. Chriølian,borggode l. Kobenhavn V. 
Redaktionen p!tager eig intet annar for indeeadte- :manusk.tipter, 1u\r der ikke medsendes rem:rporro. 
for manW1-k.rip1cr:t som lodseodes uopfordret" pltager redaktionen aig intet auliW"t.t for tilbageleve-ring, 



~~ ~~\~ "'·•,fyjl.~ ft~ ~lf!!W 1!11/~'141 7~~ ~~ 

U~ ~~. Y'·•· · .. ~~ib•< ·, .• ', -~ Al ;¼/_" 1-- ~ 

\\ . 
. '.'.\ 

·1 : ····>\ 

p (?- '.) 

I. 

ilza JESPER CHRISTENSEN & C2 
{)' KØBENHAVN 

FORLANG DEM HOS DERES SKIBSPROVIANTERINGSHANDLER 



.. 
DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB 

AKTIESI.LSKAB 

} 
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Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

Hvad blev der af de gamle windjammers 1 
Af W ILH. NOUI'BAAR 

N ÅR der tales om de store dybvandssejlskibe, 
hanker hjertet hos både unge og gamle rigtige 
søfolk verden over. I de sidste årtier er tallet 

på disse store sejlskibe blevet mindre og mindre. 
Mange er blevet hugget op, andre er gået til bunds 
med mand og mus i heftige storme, Resten har måttet 
friste livet som lægtere eller hulks til kultransporter. 
Kun ganske sjældent har man kunnet træffe disse 
kæmpemæssige sejlskibe på verdenshavene i de sidste 
år, De passerende skibes besætninger og passagerer 
opfatter et møde med et sådant stort_ sejlskib som en 
særlig oplevelse. 

• Også på vore breddegrader er det nu ved at være 
slut med de smukke finske barkskibe, _som indtil f@r 

få år siden sejlede på verdenshavene. Ålands-rederen, 
kaptajn Gustaf Eriksson, Mariehamn, har nu solgt sin 
flotte fire-mastbark "Pamir" (2777 nrt - 4700 tdw) 
til et belgisk ophugningsfirma, ,,Pamir" med dets 
mastehøj de over dækket på 50 meter blev bygget i 
1905 på det berømte skibsværft Blohm & Voss i Ham
burg til Tysklands største sejlskibsrederi, F. Laeisz, 
Hamburg. Rederiet var velkendt i hele verden som 
"Flying P-Line", og det skete ikke sjældent, at en 
flying P-liner sejlede i timevis med en gennemsnits
fart af 17-18 knob under gunstige vind- og vejrfor
hold. 

Den 1. januar 1913 ejede rederiet F. Laeisz 18 
store sej !skibe på tilsammen ca. 44.000 nrt. .,Pamir" 

,,"Viking", mens det endnu var dansk. 

- Sig. De har læ!ll-t det 1 "Vikingc-n'"l 3 



blev under krigen overtaget som 
prise af New Zealand. Indtil 1945 
sejlede "Pamir" seks gange til 
Amerikas vestkyst med en besæt• 
ning af new-zealamdere. På en af 
disse rejser traf "Pamir" i San 
Francisco sammen med et af 
Tysklands storsejlskibe, firemast
barken "Priwall" (2834, nrt, byg
get i 1917 hos Blohm & Voss til 
F. Laeisz). ,,Priwall" var i 194,1 
overtaget af Chile. Det var et af 
verdens hurtigste sejlskibe og 
blev nr. 1 i det store "grain-race" 
Australien-Europa 1933/34, med 
kun 66 dage fra Hamburg til 
Spencer Golf. 

ELEGANTE UMFORMSHUER 
71 C.L. Seif ert t 

.:fwt.:J/41ftddUta~ 
ST. REqNEqADE 12..JD 
TELEFON CENT. 297 

:fiu/J, ·41.tG!u,alP11e'J/ 
tffn!å.ij.dllblMtletrtk ffJfmu, 

'&11oi!litf/Uf-/ 'ølllO!!/iufllM,pl'v .lf 
1i11lp',lndm11fPtrlfiflJfe "11t!f-

"Pamir" gjorde efter krigen 
en særlig hurtig rejse fra New 
Zealand til Lizard (79 dage) og 
blev endelig overtaget af rederen 

LEVERANDØR TIL HANDELSMARJNEN 

i Mariehamn igen. ,,Laularo" (ex 
"Priwall") endte sin karriere på en rejse fra Iquique 
til U. S. A. med en ladning salpeter, idet der skete en 
selvantændelse i lasten den 18. februar 1945. 13 mand 
af besætningen mistede livet. 

Under den sidste verdenskrig var tre tidligere tyske 
fuldriggere, der nu hørte hjemme i Peru, indsat i 
guanofarten på Stillehavet. Det var firemastbarken 
"Omega" {ex "Drumcliff", 2360 nrt og hygget 1887 i 
Greenock), barken "Tellus" (ex "Evertsen") og bar
ken - tidligere fuldriggeren - ,,Maipo" (1674, nrt, 
bygget 1893 hos Tecklenborg i Geestemiinde). 

Snart sejler også firemastbarken "Passat" (3183 
brt) den tunge vej til ophugning, medens "Viking" vil 
blive reddet. Det 2952 brt store skib vil blive fortøjet 
i Gøteborgs havn som hjem for en søfartsskole. ,,Pas
sat" er bygget i 1911 i Hamburg til rederiet F. Lacisz, 
medens "Viking" som bekendt blev bygget som skole
skib for danske søfolk. Erikssons sidste storsejlskib 
"Pommern" (ex "Mneme", 2266 nrt) er hygget i 1903 
i Glasgow. For tiden ligger det i Mariehamn og vil i 
sommeren 1951 blive anvendt som turistattraktion. 

Et "come back" for de store fuldriggere oplevede 
vi under den sidste verdenskrig. Det var sikkert det 
sidste. Tonnagemanglen førte til, at fragtraterne stadig 
gik i vej ret. Tiden spillede den gang ikke så stor en 
rolle, og så kunne også storsej lskibstonnagen opnå 
gode gevinster og kom derfor i fart igen. Det gik 
naturligvis ikke for sig uden totalforlis, og kun en 
ringe del af den før så stolte flåde kunne bjerge sig 
gennem hele krigen. Allerede i september 1939 kom 
den meget velkendte finske firemasthark "Olivebank" 
ind i et minefelt i Nordsøen og gik til bunds med hele 
besætningen. I juni 194,0 blev den finske bark "Pe
nang" (ex "Albert Rickmers", 1880 nrt, bygget i 1905 
på Rickmersværftet i Geestemiinde) torpederet nær ved 
den irske kyst. I august samme år blev det finske bark
skib "Killoran" på rejse fra Buenos Aires til Las Pal
mas opbragt af en tysk hjælpekrydser og sænket. ,,Kil
loran" havde været med i mange "grain-races". 

Den finske bark "Sverre" (ex "Sigurd", ex "Aal
to") gik til bunds i en voldsom novemberstorm i Øster
søen i 194,1. Antagelig var "Sverre" Europas sidste 

træbyggede storsejler. Den finske firemastbark "Law• 
hill" blev beslaglagt af den Sydafrikanske Union i East 
London. ,,Lawhill" var rederiet Erikssans ældste skib 
og sejlede under kælenavnet "The old Coffin" på 
grund af dets svagelige tilstand. Trods alt sejlede 
,,Lawhill" i nogle år med fragt mellem Sydamerika, 
Sydafrika og Australien med den gamle finske besæt
ning om bord. For ca. tre år siden blev det 55 år 
gamle skib solgt til Portugal og befæstede sit gamle 
ry som et hurtigt skib, idet det gennemsejlede stræk
ningen fra Port Victoria i Australien til Beira i por
tugisisk Østafrika på 68 dage. I korn-kapsejladsen 
1933/34, blev "Lawhill" nr. 5 med 92 dage efter de 
meget hurtige P-sejlere "Priwall", ,,Padua" (begge 66 
dage), ,,Passat" og "Parma" (begge 92 dage). ,,Law
hill" skal evt. nu gennemgå en gennemgribende repa
ration, der vil koste 11.000 i. Måske vil rederen dog 
ikke ofre dette beløb på et så gammelt skib. 

Træimporten fra Skandinavien til Sydafrika måtte 
standses i 1941. Høje priser blev derfor budt af Syd
afrikas regering for træ fra Amerikas vestkyst. Dyg
tige redere og købmænd erkendte situationen og lod de 
gamle sejlskibe tilrigge for træfarten til Sydafrika. Et 
af disse skibe var den 42 år gamle bark "Star of Fin• 
land" (ex "Kaiulani"), der anvendtes som lystyacht 
for Hawai-øernes guvernør. Under navnet "Kaiulani" 
forlod skibet med en besætning på 20 amerikanske stu
denter Greys Harbour og lossede lasten i Durban efter 
en 127 dage lang rejse rundt Kap Horn. Imidlertid 
blev det 55 år gamle skib, ,,Rex" bygget om i San 
Pedro (Los Angeles) til seksmastet skonnert "Star of 
Scotland". Som firemastet bark "Kenilworth" var 
"Rex" bygget i England og blev senere solgt til 
"Alaska Packers Ass.". Som "Star of Scotland" var 
skibet indsat i laksefangsten. Efter at have fået navnet 
,.Rex" tjente skibet bag tremilegrænsen ud for Kalifor
niens kyst som spillekasino og flydende værtshus. Efter 
nogle rejser under krigen blev "Star of Scotland" 
sænket af en u-båd ca. 900 miles vest for Liideritzbay. 
Der var så stor mangel på tonnage, at man også bjer
gede store sejlskibe, der før krigen var strandet for
skellige steder i verden. F.eks. købte et selskab i New 
York for 20.000 f den 23-årige, ved New Foundland 

4 - Sig.., De .hs:r Jæi;t det j •• Viking-en.,.! 
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strandede skonne~t "Reine Mf 
mas flag blev skibet befragt] 
træ til Sydafrika. Den 2. juni{ 
u-båd sej !skibet i nærheden \ 
blev reddet af en engelsk da1· 
staden. l 

Firemastbarken "Tango"j 
land under navnet "Hans''{ 
J. G. H. Siemers, Hamburg,j 
Line'' i San Francisco eftei 
hvorefter den fik navnet "Ml 
tjent som natkl uh på samrri 
den gamle bark rigget om f 
nåede i August 194,2 Kapsta1 
med "Star of Scotland". Efti; _____ _ 
blev skibet solgt til Portugal"'som- ;;Cidacte· "uo··1,'i'.i:itir-· :· -- Comj:i':'' :·oet 'bfev såfffarf og'inctregi:sfrereffFanåma:···------ -- - --,-
Efter en rejse med bomuld fra Lorenco Marques til Efter nogle rejser til Aden rundt Kap Horn, Sydafrika 
Oporto tabte skibet sin rig og måtte som vrag slæbes og Gibraltar blev skibet oplagt i april 1946 i Marseil-
ind til Durban. le,; ,,C.alhuco"i:; tili-tand var i.å dårlig. at det blev solgt 

Firemastskonnerten "Commodore" sejlede også en for ophugning til Italien. Med "Calbuco" forsvandt 
lad trm til Sydafrika. Skibet var 24, ur gamuu,lt og den sidste fuldrigger fru don <loaiderede frnglsejlu<ls. 
havde et bevæget liv bag sig som fragtsej ler, yacht, Der findes kun nogle enkelte skibe af denne type som 
lægter og filmstudie. Filmen "Mytteri på Bounthy" var skoleskibe. Den svenske firemastbark "Abraham Ryd
drejet om bord på den. Efter ankomsten til Durban berg" (ex "Star of Greenland"), der også var med i 
blev skibet solgt for 15:000 ;I; som kulhulk og statio- mange kornkapsejladser før krigen, blev solgt i 1941 i 
neret ved Kapstaden. Også dette skib endte sin karriere Baltimore til portugisiske redere og sat i fart resten 
ved en stranding, nemlig i 194,8. Et af verdens største af krigen på Amerikas østkyst. Skibet sejler nu som 
sejlskibe var det i 1906 i England byggede "Daylight", .,Foz do Douro". Det er nedrigget og må betragtes som 
der i begyndelsen af den anden verdenskrig allerede rent motorskib. Det er i fart mellem Lissabon og New 
havde tjent i mere end tyve år som olielægter for en Orleans. 
canadisk koncern. Rigget som firemastbarkantine blev Velkendt i Danmark er også barken "Winterhude" 
"Daylight" forsynet med to 22 år gamle motorer og (1972 brt, 1895 nrt), der blev bygget som fuldrigger 
sat i fart. I 1943 sejlede skibet en last træ til Kapsta- ,,Mabel Rickmers" i 1898 på Rickmersverft i Geestt:
den. Så blev det solgt til Brasilien og derfra lastet miinde. Efter nogle års sejlads uden nævneværdige ha
med krigsmateriel til Middelhavet. På grund af motor- varier blev skibet i 1912 omrigget til bark og fik for 
skade lå skibet i årevis opankret i Alexandria. første gang navnet "Winterhude". Efter at have ligget 

Også sydamerikanske redere deltog under krigen i i Hamburg under den første verdenskrig kom "Winter
den gode forretning. Skibsbyggeren Laing byggede i hude" fra 1924-25 ud på en verdensomsej ling og 
1884 barken "Westward ho" for engelsk regning. Som solgtes derpå til Gustaf Eriksson. Under finsk flag 
,,Guaytecas" (ex "Bille", ex "Westward ho") købte et gjorde "Winterhude" nogle af de berømte salpeterrej
firma i Chile skibet og bortchartrede det til et brasi- ser til Sydamerikas vestkyst og blev til sidst indsat i 
liansk firma i Panama. I november 1943 sejlede skibet hvedetransporten fra Australien til Europa. I denne 
en last af 2100 tons træ til Kapstaden på 55 dage. Det fart gjorde skibet nogle særdeles hurtige rejser. Under 
var en i søfartskredse på grund af skibets rejse meget den sidste krig tjente barken forskellige formål. Bl.a. 
benndret ydelse. Som "Bille" (1254, hrt) tilhørte skibet var den flydende kornsilo. Gustaf Eriksson solgte så 
omkring 1905 det hamburgske rederi F. C. Bramslow, skibet i krigens slutning til den tyske orlogsmarine, der 
og mange ældre danske søfolk vil huske dette stolte ville ombygge det til skoleskib. Planerne blev imidler
sejlskib. tid ikke til noget, og "Winterlmde" blev lagt op i Kø-

Barken "Tijaca" var bygget i 1866 i Nantes til det benhavn for senere at blive slæbt til Kiel. Her lå den 
store franske sejlskibsrederi A. D. Bordes et Fils i gamle skønne bark fra 194-5 til 1949. Et ophugnings
Bordeaux. Også den sejlede fra 1943 med træ under firma i Hamburg købte den, og med nedfirede master 
Argentinas flag mellem Buenos Aires og Kapstaden og gennemsejlede den for sidste gang Kielerkanalen. Et 
opnåede 30 .E pr. ton fragt. Gennemsnitlig varede rej- sørgeligt syn! 

KØBENHAVNS MASKINSKOLE 
ICuraus til Maøldn!atekøamin•rne • Elektroinstallatørprøven for Maoklai
øter - MotorpaaHrprøven . Maskinpasserprøven • Kedelpasserprøven 
Den kommanale Elektroinatallatøqmna, ■amt Højsp.,,ndingøprøven. 
Progro.m tilsendes, og <1Ue Oplysninger gives ved He"vendeløe til 
Skolens Kontor. JAGTVEJ 163 . KØBENHAVN 

D<1g)ig Kl. 9-15 og 18-20 (Lørdag •ndtegen) 

- Sig, De bar )R:'Bt det i -• V:ilingen .... ! 5 
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Historierne om de store amerikanske fire-, fem-, 
seks- og syvmastede skonnerter er mangfoldige. For at 
bøde på tonnagemanglen under den første verdenskrig 
byggede Amerika på grund af sine vældige trælagre 
mange flotte træskonnerter af denne art. Disse sejlede 
efter krigen bl. a. i træfart fra Skandinavien vest- og 
sydpå. Så byggede værftet William Lyall Shipbuilding 
Co. i North Vancouver (B. C.) en serie på seks fem
mastede træskonnerter, der alle blev opkaldt efter 
kendte forbjerge. I alle skibene, der kom til at hedde 
,,Cap Finisterre", ,,Cap Horn", ,,Cap Nord", ,,Cap Pa
los", ,,Cap Vincent", blev der installeret "Skandia"
bjælpemotorer. Den 1458 brt store skonnert "Cap 
Nord" kom efter omskiftende forhold under dansk flag 
hos "A/S Rederiet Ærø". Efter nogle års sejlads lag
des den store skonnert op i Kiel og blev købt af Polen 
som skoleskib, hvorefter den fik navnet "Elcmka':. 
Som "Andromeda" blev den solgt til amerikaneren 
cornrnander Riis, Washington, der var dansk af fødsel 
og bl. a. som marineattache i Moskva havde et om
tumlet liv bag sig. Riis ville starte en videnskabelig 
ekspedition, der skulle begynde i foråret 1939, men 
gælden var imidlertid vokset så stærkt, at skonnerten 
endelig blev solgt for kun 30.000 tyske mark til Tysk
land. Skibet fik navnet "Kapitiin Hilgendorf". Hilgen
dorf var nestor i den tyske sejlskibshistorie. Under den 
anden verdenskrig tjente skibet som stillelir;p;ende sko
leskib i Hamburg havn. Senere købte det kendte rederi 
"Hamburg Slid" det afriggede skib og satte det i fart 
under navnet "Cornelia" som slæbelægter i Nord- og 
Østersøfarten. 

Endnu i 1931 ejede Amerika 25 store femmastere, 
hver på 1200-2500 tons. Men af de mange stolte 
amerikanske skonnerter er der vist ikke mange tilbage 
i dag. Verdens største skonnert var syvmasteren "Tho
mas W. Lawson" (også en amerikaner), hvor masterne 
var opkaldt efter dagenes 
navne som f.eks. ,,tirs
dagsmasten". Det kunne 
ske, at skippereu 1åLte: 
"Make fast the Sunday 
rnainsail ! " 

Også tyske kæmpe
sejlskibe som "Preussen", 
,,Potosi" og "R. C. Rick
rners" er velkendte, og 
artiklen ville være ufuld
stændig, hvis ikke disse 
stolte og hurtige kæmpe
skibe nævnes. De først
nævnte skibe tilhørte 
"Flying P-line", rederiet 
F. Laeisz i Hamburg. 
,,Preussen" var en fem
mast-fuldrigger bygget i 
1902 hos Tecklenborg i 
Geestemiinde. Skibets ho
veddata var følgende: 

førere fra Europa til Amerika. En rejse fra Hamburg 
til Iquique i Chile varede f.eks. kun 57 dage, og 
hastigheden var aldrig under 17 knob i gennemsnit. 
"Preussen" strandede i november 1910 efter kollision 
med en engelsk kanaldamper, der undervurderede fem
masterens hastighed. Sejlerens saga var dermed af
si uttet. 

"Potosi" (3755 nrt) var en femmastet bark, byggel 
i 1895 på samme værft som ~,Preussen". Denne kunne 
laste ca. 6500 tons. Den stod ikke meget tilbage for 
,,Preussen", og tit blev farten målt til 16--17 knob. 
Kaptajn Hilgendorf afleverede efter den første verdens
krig skibet til Frankrig, som solgte det til Chile i 1923. 
Under navnet "Flora" blev det stolte sejlskib udsat for 
en brand, hvorved det blev stærkt beskadiget og måtte 
sænkes af en argentinsk krydsers granater. 

Fcmmastbarken "R. C. Riskmers'' tilhørte rederiet 
Rickmers i Bremen, der ejede flere andre store sejl
skibe som f.eks. ,,Rene Rickmers", ,,Per Rickmers", 
,,Mabel Hickmers" og "Albert Rickmers'\ - ,,R. C. 
Rickmers" var bygget i 1906 på Rickmersværftet i 
Geestemiinde og var forsynet med en 1000 hk damp
maskine. 

Den hurtige P-klipper "Padua" (2768 nrt, bygget 
i 1926 i Wesermiinde) var sammen med firemastbar
ken "Priwall" Tysklands sidste storsejlskib og blev 
r.fter kapitulationen overtaget af russerne og ombygget 
i Rostock til skoleskib. Unge russiske kadetter gør nu 
deres første søben på denne stolte sejler, der så tit har 
krydset de "roaring forties" med en fart af 17-18 
knob. Også firemastbarken "Kommodore Johnson" (ex 
"Magdalene Vinnen", 3017 nrt, bygget 1921 i Kiel på 
Krupp-værftet), der var skoleskib for "Norddeutscher 
Lloyd", Bremen, ejes nu af russerne. 

I Bremen var der tidligere et rederi, der også ejede 
moderne, store stålsejlskibe, nemlig F. A. Vinnen & 

Co. Skibene var bygget i 
1921-23 på Krupps Ger
maniaværft i Kiel, og de 
var rigget som fernmast
topsejlskonnerter med' 
hver en 350 hk hjælpemo-· 
tor. De velkendte skibe 
var "Carl Vinnen", ,,Chri-· 
stel Vinnen", ,,Werner; 
Vinnen", ,,Susanne Vin-· 
nen" og "Adolf Vinnen"; 
- alle på 1827 brt og 
1548 nrt og hovedsagelig 
indsat på La Plata-ruten .. 
Rederiet forhandler nu. 
med. de allierede om til
bagegivelsen af de til
bageblevne skibe. Efter 
rederiets start ejede Vin
nen elleve store fuldrig-: 
g-ere eller firemastbarke,: 
der alle var bygget i Eng-' 
land omkring 1890/92 og; 
havde en størrelse af 17001 
-3600nrl. ' 

Længde 133,3 m, bredde 
16,4 m, dybgang 8,23 m 
og lasteevne ca. 8000 tons. 
Med dets 48 sejl og 5560 
kvm. sejldug sejlede ski
bet 13 meget hurtige rej
ser med meget dygtige ,,Pamir" på sin sidste rejse. 

Den finske firemast
bark "Herzogin Cecilie" 
var tyskbygget i 1902 på 
Rickmersviirft som skole-

- Sig, De bu 111e,1 Je:1 i "ViJ,i1J~cn"'! 
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skib til "Norddeutscher Lloyd". Skibet var på 3242 brt, 
2768 nrt, var 95,76 m langt, 14,04 m bredt og havde et 
dybgående af 7,57 m. Både under tysk og finsk flag 
gjorde "Herzogin Cecilie" mange hurtige rejser. Dets 
første finske kaptajn var Ruben de Cloux, der for kort 
tid siden døde i en alder af 65 år. Kaptajn Gustaf Eriks
son købte skibet for 4000 J:, mens ·det lå i Ostende. I 
1922 sejlede skibet for første gang under finsk flag 
med en last træ fra Frederikstad til Melbourne på 92 
dage. Så sejlede skibet indtil 1936 mange lykkelige og 
hurtige rejser bl.a. med korn fra Australien til Europa. 
Den 27. april 1936 nåede skibet med en last af 4500 
tons hvede efter en rejse på 80 dage til Falmouth og 
strandede på Devonshires kyst på det sidste stykke vej 
til Ipswich. Hele den skibsfartsinteresserede verden 
delte sorgen med rederiet over dette smukke og hurtige 
sejlskib. Mange penge fra hele verden strømmede til 
for at bjerge og redde skibet fra klipperne. Men alt 
var forgroves. Skibot var for stærkt beskadiget og 
kunne ikke reddes. 

Historien om de sidste store sej !skibes undergang 
ville ikke være fuldstændig, hvis man undlod at nævne 
de berømte hvedekapsejladser, også kaldet "grain
races". Nordeuropas store sejlskibe sejlede med træ i 
trediverne fra Skandinavien til Australien og med fuld 
last hvede tilbage til "Falmouth for order". Disse rej
ser blev altid blandt interesserede betragtet som meget 
spændende kapsejladser. Således deltog i 1933/34 21 
store sejlskibe i denne dyst, nemlig 17 finske, 2 sven
ske og 2 tyske. Af de 17 finske tilhørte alene de 16 
Gustaf Eriksson, medens barken "Favel" tilhørte "A/B 
Finska Skolskeppsrederiet", Helsingfors. Erikssons ski
be sejlede alle uforsikrede, og til fragten kom der al
tid de penge, der blev indbetalt af eleverne som skole
penge, i reglen 1000 finmark den gang. Ca. 41.500 hrt 
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eller ca. 65.500 dwt var på vej mod syd. De tyske fire
mastbarke "Priwall" og "Padua" var så heldigt stillede 
at træffe særlig gunstige vind- og vejrforhold, så de 
sejlede på 23 dage fra Hamburg til Ækvator og der
fra på 21 dage til Kap det gode Håb på 46 grader syd. 
Rejserne minder meget om "Thermopylæ"s rejser i 
1869 fra London til Melbourne på 60 dage! 

Nedenstående opstilling viser resultaterne fra ud
rejsen til hvede-kapsejladsen 1933/34: 

1. Tysk 4 m. bark "Priwall" ................. 66 dage 
2. Tysk 4 m. bark "Padua" .................. 66 

" 
3. Finsk 4 m. bark "Passat" .................. 92 

" 
4. Finsk 4, m. bark "Parma" .................. 92 

" 
5. Finsk 4 m. bark "Lawhill" ................ 92 

" 
6. Finsk hark "Winterhude" .................. 95 

" 
7. Finsk 4 m. bark "Ponape" ................. 98 

" 
8. Finsk hark "Killornn" ...................... 99 

" 
9. Finsk 4 m. bark "C. B. Pedersen'' ........ 99 " 

10. Finsk barkantine "Mozart" ................ 100 
" 

11. Finsk fuldrigger "Grace Ha var" ......... 103 
" 12. Finsk 4 m. bark "L'Avenir" ............... 104 
" 13. F.insk 4 m. bark "Pommern" .............. 107 
" 

14,. Finsk 4 m. bark "Penang" ................ 108 
" 

15. Finsk 4 m. hark "Viking" ................. 108 
" 16. Finsk 4 m. bark "Archibald Russel" .... 109 
" 17. Finsk 4 m. bark "Olivebank" ............. 109 ,, 

18. Svensk 4 m. bark ,,Abraham Rydberg" . 112 
" 

19. Finsk 4 m hark "Pamir" ................... 120 
" 

20. Finsk bark "Fa vel'' .......................... 170 ,, 
21. Finsk 4 m. bar~ ,,Herzogin Cecilie" .... 197 

" 
NB. ,,Favel" og "Herzogin Cecilie" havde længere 

ophold l heuho1cl8vl8 Natal og Lorenco Marques. 

Trods alle tekniske fremskridt danner sejlskibet al
tid den bedste skole for en sømandsmæssig grundud
dannelse. Mange af de endnu levende søfolk fra de 
gamle dage vil mindes de tider med stolthed og glæde, 
da de sej lede om bord på de stolte, store og hurtige 
fuldriggere. Den tid vil ikke blive glemt. 

,,Three cheers for the old windjammers!" 

Sikkerhed til søs 
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Sømandshjemmet ,,Bethel'' udvider 

I begyndelsen af marts afholdt Indenlandsk Sø
mandsmission en storstilet bazar til fordel for sø
mandshjemmet "Bethel" i Nyhavn, der i lang tid 

har trængt til en udvidelse. ,,Vikingen" har bedt skibs
reder Jørgen Carl, der har udført et meget betydeligt 
arbejde for sømandshjemmet, om en udtalelse om den 
forestående udvidelse og bazaren. 

Somandshjemmet "Bethel" med den nyerhvervede bygning, 
Nyhavn 22. 

Skibsrederen fortæller: ,.I midten af forrige århun
drede begyndte her i København en missionsvirksom
hed blandt søens folk, men den var kun spredt og uor
ganiseret. I 1876 korn den danskfødte Andreas Wolle
sen til København og fik i 1881 indrettet Bethelskibet, 
hvorfra han virkede, indtil han i 1902 fik lokaler i 
ej en dommen Nyhavn 24,. 

I 1906-blev det af Wollesen drevne sømandshjem 
overtaget af sømandsmissionen. Man nedrev det gamle 
hus, og den 5 juni 1905 blev grundstenen nedlagt til 
den bygning, der står i dag. I 1906, da huset var fær
digt, var "Bethel" moderne og tidssvarende: men efter
hånden forbedredes beboelsesforholdene i skibene, og 
man måtte også til at tænke på at skabe mere moderne 
forhold på hjemmet, og i 1940-4,1 fik man ved en 
mindre ombygning indlagt rindende vand og bruse
bade. Værelserne blev ændret fra 2-, 3- og 4-mands
kamre til enkelt- og dobbeltkamre. 

Man havde i lang tid indset, at det gamle sø
mandshjem ikke kunne skaffe plads til at dække det 
behov, som den voksende skibsfart føTte med sig, og 
igennem flere år havde man forsøgt at erhverve nabo
ejendommen Nyhavn 22. Det lykkedes endelig at kom
me til forhandling med ejeren, og den 1. januar 1948 
blev ejendommen overtaget for en købesum af 246,000 
kroner. 

Man bad nu arkitekt Peter Koch om at udarbejde 
tegninger til en ombygning og sammenbygning af den 

nykøbte ejendom med det eksisterende sømandshjem. 
Det var et interessant, men også vanskeligt arbejde, 
der forestod arkitekten. Den gamle ejendom er fredet 
og må ikke forandres i for stort omfang. Arkitekt Koch 
har imidlertid løst opgaven til største tilfredshed. 

I 1945 fik Indenlandsk Sømandsmission 500,000 
kroner af de midler, som var indsamlet under minde
indsamlingen for omkomne danske søfolk. Pengene 
skulle anvendes til et nyt sømandsinstitut, og vi skulle 
gå i gang med bygningen af et sådant, før vi kunne få 
pengene udbetalt. Vi har igennem en række år sparet 
en del midler sammen. Før bazaren havde vi så mange 
penge, at der blot manglede ca. 200.000 kroner af de 
llj,1 million, ombygningen vil koste. 

Bazaren. hvortil vi bl.a. havde modtaget en mæng
de dej lige varer fra venner i udlandet, blev en stor 
sukces. Der blev totalt udsolgt, og vi fik ca. 65.000 
kroner ind. Staten satte sig imidlertid på ca. 10.000 
kroner, hvilket vi finder urimeligt. Vi håber at få 
pengene, der udgør omsætningsafgifter o. 1., tilbage af 
staten. 

Sømandshjemmet "Bethel"s byggeudvalg har rettet 
en række henvendelser ud over hele landet til forskel
lige firmaer, forsikringsselskaber, rederier o. 1. Vi har 
allerede modtaget nogle store bidrag, som har været 
yderst velkomne. Vi må imidlertid se de svære tider i 
øjnene. Priserne stiger stadig, og vi håber derfor at 
modtage endnu flere bidrag, som vil blive modtaget 
med tak." 

Arkitekt Koch og skibsreder ]orgen Carl studerer 
udvidelsesplan erne. 

- Sig, De bar læst del i .,\.ikirigrri'"I 9 
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Den smukke tanke at give sømændene og deres hu
struer et sted at bo under opholdet i hovedstaden, hør 
støttes af alle danske. ,:Vikingen" har haft lejlighed til 
at se tegningerne til ombygningen. Det er næsten utro
ligt, hvad arkitekt Kock har fået ud af de begrænsede 
muligheder. Sømandshjemmet vil ved ombygningen få 
56 nye værelser og en stor møde- og kirkesal, hvor sø
folk bl. a. kan blive viede. Prisen for et enkeltværelse er 
kun 17 kroner om ugen, og der betales kun 28 kroner 
om ugen for fuld kost. Tilbygningen bliver antagelig 
færdig i løbet af dette år og kan forhåbentlig indvies 
i 1952, der betragtes som sømandsmissionens hun
dredeår. 

Søofficerskolen gennem 250 år 
1701-1951 

I anledning af Søofficerskolens 250-års jubilæum 
- eller måske mere rigtigt betegnet i anledning af 250-
årnclageu for fi;økaclelk.or pse~ sliflebe - <:I udscudL <:L 
større værk. 

Det meget smukke og omfattende værk er udsendt 
under redaktion af lærer ved Søofficerskolen, kom
mandørkaptajn R. Steen Steensen, og udsendt på 
Schultz forlag, der har givet værket en meget smuk 
fremstilling. 

På mere end 500 sider giver forfatteren en fuld
stændig historisk oversigt over søkadetkorpset fra dets 
start i 1751 og gennem de forskellige former og under 
de skiftende navne, det fik gennem tiderne, indtil jubi
læet i dag. 

Til indledning fortælles om de historiske begiven
heder, der i sidste del af det 17. århundrede i vor 
flådes store tid førte til oprettelsen af søkadetkorpset, 
hvor vi bl.a. støder på navnene Niels Juel, Wandel, Gyl
denløve og fl., og de store historiske begivenheder var 
medvirkende til korpsets oprettelse. Selve starten må 
sikkert tilskrives general-admiral-løjtnant Ulrich Chri
stian Gyldenløve, kong Frederik IV's halvbroder, der 
udarbejdede den indstilling til kongen, der danner 
grundlaget for korpset. 

At nævne blot et lille udsnit af de interessante be
givenheder, der er omtalt i bogen, vil føre for vidt. 
Man kan følge udviklingen gennem begivenhederne un
der de store nordiske krige og følge de forskellige ste
der, skolen har haft sit hjem under udviklingen, og 
man får et glimrende indblik i hele formen for og 
ånden i den uddannelse, der blev givet vore søofficerer 
den gang. 
, Skolen har gennem årene haft sit hjem mange ste
der. Det oprindelige operahus i Frederik V's Frederiks
stadens projekt blev skolens hjem - den smukke byg
ning findes omtrent i sin oprindelige form i dag som 
østre landsrets sæde på hjørnet af Bredgade og Frede
riciagade. Herfra flyttede skolen til Amalienborg -
det nuværende residenspalæ - og senere endnu flere 
steder blev hjem for skolen, indtil det i den nyere tid 
flyttede til skolen i Nyboder og senere til det moderne 
anlæg på Holmen, hvor skolen i dag har sit hjem. 

Bogen indeholder en rigdom af historiske oplys
ninger om de mænd, der dels som elever, dels som 
lærere har haft tilknytning til søofficererne gennem 
årene, ligesom den bringer en omtale af samtlige sko• 
lens chefer fra starten til i dag, og sidst men ikke 
mindst er en fortegnelse over de fartøjer, der har været 
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benyttet gennem tiderne som kadet- og skoleskibe, af 
betydelig historisk interesse. 

For enhver dansk mand eller kvinde, der har inter
esse for vor marine, kan bogen anbefales som værende 
af megen værdi. 

Den grundighed og akkuratesse, der præger for
fatterens gennemgang af dette store materiale, er lige
som betegnende for den grundighed, hvormed man al
tid har søgt at give vore unge søofficerer den aller
bedste uddannelse. 

En rigdom af gode reproduktioner af gamle marine
billeder og et vel omtrent komplet billedgalleri af de 
mænd, der har betydet noget for skolen, smykker bogen 
og giver den forøget værdi. 

Også de smukke gengivelser af gamle marineuni
former kan man fryde sig over, og man slipper nødigt 
bogen, før den er gået igennem fra første til sidste 
side. 

Et smukt og læseværdigt bidrag til flådens historie, 
som man vil U. glæde af at stifte bekendtskab med og 
ved lejlighed tage frem påny. Rask. 

Desværre er kun 300 eksemplarer bragt i handelen 
gennem J. H. Schultz Forlag, og man skal sikkert være 
mere end heldig for at sikre sig et eksemplar på nu
værende tidspunkt. Prisen er kr. 40 (ib. kr. 50). 

Ældre numre købes 
For "Vikingen" nr. 13-1941; 2, 11, 12-1943; 6, 10-

1944; 2, 4, 6, 7 og 8-1948 betales kr. 2 pr. stk. Henven
delse til "Vikingen"s ekspedition, Christiansborggade I, 
København V, tlf. Byen 8040. 

Fra stabelafløbning til ophuggerplads er 
1$S0 :skibets trofaste og u u ndværfige 
ledsager. 
Det glider ud på sit rette element på 
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re• med ESSO •møreoller. Hvor det end 
færdes på de syv havet :s:t-år der på alle 
,tørre havnepladser ES SO.folk parat med 
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mest udstrakte .service. 
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Noget for Svitzer? 

Jeg læser i et amerikansk blad, at der er taget patent på en 
ny metode at hæve sunkne skibe på. Metoden går ud på at 
fryse vandet omkring vragene, der så vil komme til overfladen 
inde i et helt isbjerg. 

Hvorfor hedder det Kap Horn? 

Som et horn rager det frygtede "Cape Stuf" frem på Syd
Amerikas sydlige del. Er det derfor, forbjerget hedder Kap 
Horn? Nej, det er opkaldt efter den mand, der opdagede det. 
Han var hollænder og hed Hoorne. 

Aluminium og søsyge. 

Eksperter hævder, at skibe med aluminium-overbygninger 
vil begrænse søsyge, idet det meste af skibenes vægt da er 
placeret under dæk og formindsker rulningerne. 

Sorte skibskister. 

Gamle søfolk brød sig ikke om sortmalede skibskister. De 
mindede dem om døden. Derimod var der held ved brune eller 
grønne skibskister. 

,,Pelorus Jack". 

Før den anden verdenskrig kunne søfolk på New Zealands 
kystbåde på rejserne se en lille hvid delfin, som fulgte med et 
langt stykke i samme fart som selv hurtige dampskibe. Delfinen, 
der kaldtes "Pelorus Jack", var freddet, og der var høj straf 
for at skyde på den. Den sjældne delfin-race er nu uddød. Har 
nogle af læserne truffet på den? I så fald vil Jack Tar gerne 
høre fra dem. 

Typhoon. 
Ordet "typhoon" er kinesisk og betyder ,,stormenes moder". 

Tankskibene dominerer snart. 

Tankskibenes voksende betydning illustreres bedst ved den 
kendsgerning, at næsten halvdelen af den amerikanske handels
flåde består af tankskibe. 

Punch. 

Når der en sjælden gang serveres punch i den danske 
marine, smages den efter gammel tradition til af skibslægen -
det heldige asen! 

Katbjælker og jomfruer. 

En gammel "deep-water-sailor" fra Laurbjerg protesterer 
mod navnet "katbjælken" og siger, at det hedder "kranbjæl
ken". Han mener, at førstnævnte er en fri oversættelse af ordet 
,,catbead". ,,Kranbjælken" er det navn, der bruges af de fleste, 
men jeg bar fået bekræftet, at også ordet "katbjælken" har 
været brugt. Det er ganske rigtigt en fri oversættelse af "cat
head". Den årvågne læser gør endvidere vrøvl over, at jeg skri
ver, at "jomfruerne er de cirkulære taljereb, hvorigennem man 
skærer vantbardunerne". Der skulle også have stået: ,,- de 
cirkulære træstykker, hvorigennem man skærer taljerebene". 
Indsenderen mener iøvrigt, at ordet "jomfruer" kan forklares 
derhen, ,,at det er svært at lægge bændsler på vant og jom
fruer". I det sidste ord er naturligvis indforstået både træstyk
kerne og jomfruerne i land. 

En tolderhistorie. 

Toldkontrollør Rask Olsen fortæller mig en historie fra 
Nordre Toldbod i København: For en snes år siden var der i 

toldvæsenet en gammel toldrorsbetjent, der var lidt for sig 
selv. Sommetider kunne han præstere nogle hvasse replikker. 
En dag skulle han afløse en kollega, der følte sig ikke så lidt, 
fordi han i sin tid havde været løjtnant. 

,,Er det ikke dig, der har været løjtnant?" spurgte knarken. 
,,Joh," lød svaret. · 
,,Ved du, hvad du er nu?" 
,,Næb - -,'' svarede ex-løjtnanten forundret. 
.,Du er afløst," sagde den gamle. 

Hold fast på vinden. 

Gamle amerikanske sejlskibssømamd troede, at det var 
bedst at sy sit tøj, når det blæste, idet de mente, at de på den 
måde syede vinden fast, så den holdt sig. 

B elieve it or not. 
På et australsk østkyst-rev kan man finde østers med en 

vægt af over 3 kg hver. 

En lille konkurrence. 

I de følgende numre vil vi bringe nogle små, maritime 
"hvem-ved-hvad"-konkurrencer, der ikke bliver alt for svære at 
løse. Vi lægger for med tre spørgsmål om skibenes navne: 

1. Hvilken af Storebælts-færgerne kaldtes for "Storebælts 
Skræk"? 

2. Nævn tre danske skibe, der er opkaldt efter kongelige 
personer. 

3. Hvilket amerikansk rederi opkalder sine skibe efter 
U. S. A.-præsidenter? 

Mellem de rigtige besvarelser trækkes der lod om en bog 
fra Vikingens Forlag. Løsningerne må være indsendt til redak
tionen inden 20. april. 

En forklaring om morild. 

For nogle hundrede år siden troede mange søfolk, at djæv
len sejlede rundt på havet i en brændende tjæretønde, og at 
morilden var kølvandet efter hans mærkelige fartøj. 

.,Udenbordsvand" og ,,storkereder". 

,,Nora 3637. - Det er måske slangmagister Bom?" 
"Akkurat. Jeg hørte nok, at det var dig, Jack. Hvad har du 

på hjerte?" 
"Vi skulle lige pejle os frem til nogle nye slangudtryk fra 

søen." 
"Nye og nye, ja, for mig er de vel nye. Mange af dine læsere 

kender dem sikkert. Tynd grønkålssuppe hedder "udenbords
vand" og frikadeller hedder "dybvandsbomber"," 

,.Har du flere?" 
,.Ja, der er jo det med stednavnene, Lunkebugten på øst

siden af Tåsinge kalder søværnets folk "Lumskebugten". Tror 
du ikke, at dine læsere kan spæde til med andre benævnelser 
på ankerpladser, fyrpladser o. s. v. ?" 

"Jo, mon ikke. Men ellers bar du her lidt til samlingen: En 
slagpøs hedder en "admiral". Dårligt opskudt tovværk kaldes 
.,storkereder", og om bord på de gamle sejlskibe kaldtes spyt
bakken "spyttefitten"." 

,.Tak skal du have. Kom glad igen en anden gang." 

Jack Tar modtager gerne mere søslang fra læserne til videre 
ekspedition. 
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Nyt • I noter 
Nye eksport-ordrer til vesttyske værfter. 

Eksportordrer tager til på de vesttyske værfter fra 
måned til måned. Følger udviklingen indenfor den 
vesttyske skibsbygning de samme linier, som er blevet 
trukket op i det sidste års tid, vil Vesttyskland i over
skuelig tid komme til at spille en væsentlig rolle i 
verdens samlede skibsbygning. 

Således kunne "Howaldtværftet" i Kiel fornylig 
kontrahere bygning af et fragtmotorskib på 6400 brt 
(ca. 10.000 tdw) til det norske rederi Leif Hoegh, 
Oslo. Skibet skal skyde en fart af ca. 16,5-17 knob 
og afleveres i Oktober 1952. 

Holland hører nu også til de lande, der bestiller på 
vesttyske skibsværfter, og har hos "Howaldt-Werft" i 
Hamborg bestilt et fragtmotorskib af ca. 10.000 tdw til 
Kgl. Rotterdamsche Lloyd i Rotterdam. Desuden har 
,,NE"de-rland,;c-hE" Sc-hE"E"pvaart Mij N V", d1;,n Haag, 
givet order til bygning af en fragtdamper på ca. 13.500 
tdw på samme værft i Hamborg. 

Det italienske rederi "Compagnia Internazionale di 
Genova" i Genua har hos Vesttysklands fremragende 
tankskibsværft "Deutsche Werft" i Hamborg-Finken
werder bestilt to tankmotorskibe ii 16.500 tdw. Samme 
værft fik ordre til bygning af et lignende tankmotor
skib fra "Mosvold Shipping Comp." i Farsund samt 
en enskrue-tankmotorbåd af 18.000 tdw til E. B. Aabys, 
Oslo. 

Stort engelsk tankskib-nybygningsprogram. 
"British Tanker Co.", rederiet af "Anglo-Iranian 

Oil Comp.", London, har sysselsat sig med et stort 
tankskib-nybygningsprogram. Hele programmet omfat
ter 21 store tankskibe med en samlet dødvægt af ca. 
4,26.000 tons. Fordelingen er som følger: 

6 motortankskibe ii 32.000 tdw 
12 motortankskibe ii 16.000 tdw 

3 motortankskibe ii 14.000 tdw 
Alle skibe bygges på britiske skibsværfter, og det 

sidste skib skal afleveres i slutningen af 1953. Bygge
omkostninger beløber sig til omtrent 21 mill. eng. 
pund. 

Smånyt fra Tyskland. 
Fra og med den 23. februar 1951 indførtes efter en 

ny flaglov det sort-rød-gyldne flag på alle vesttyske 
skibe, efter at skibene har måttet sejle under de inter
nationale "C"-flag siden kapitulationen. Forbundsrege
ringen i Bonn har nu fået flaghøjheden af de allierede 
og indført det nye forbundsflag på alle kyst- og sø
gående skibe, der skal føre et flagcertificat om bord. 

Ordrer på nybygninger overstiger vesttyske 
vær/ ters kapacitet. 

På grund af vanskeligheder for materialeleveringer 
og kulmangel kan Vesttysklands værfter ikke over
holde terminerne, hvis forholdene ikke bedrer sig i 
overskuelig tid. Forøgelsen af motorskibsbestillinger 
medfører, at der er stor efterspørgsel efter store skibs
motorer, og at fabrikationen af disse ikke kan følge 
med p. g. a. visse materialevanskeligheder. De korte 
leveringsfrister ved vesttyske værfter er derigennem 
bortfaldet, og værfterne er ikke mere så konkurrence-
dygtige som før. Nootbaar. 

i7~~TI 
Hempel har alle 
slags farver til 
alle slags skibe! 

Hempel's KRONGRAA 
og ROSTICO holder 

nemlig mig ung! 

Amaliegade 8 . C. 3842 

Foreningen til Søfartens Fremme 
Foreningen til Søfartens Fremme havde den 27. 

februar indbudt til en sammenkomst med foredrag om 
hvalfangst i Sydishavet. Foredragsholderen var sekre
tæren i det norske hvalfangstselskab Oistein Boe,- der 
holdt et fængslende foredrag om moderne hvalfangst, 
hvoraf man fik et lille indblik i, hvorledes denne fore
gik, samt hvad den betød for Norge ved indtjeningen 
af hårdt tiltrængt hård valuta. Han kom med mange 
oplysninger om, hvorledes den drives nu, f. eks. nævnte 
han, at når et kogeri som "Thorshovdi" var fuldt be
skæftiget fremstillede den 500 tons hvalolie i døgnet 
til en pris af kr. 2000 pr. ton, så som man ser, er det 
ikke småsummer, det drejer sig om, at man flænsede 
en hval på 20 minutter, og at en hval skulle være på 
flænseplanet senest 33 timer efter, at den var skudt. 
Han viste en pragtfuld farvefilm, der bedre endnu end 
foredraget gav een et begreb om, hvad det var at drive 
moderne hvalfangst, lige fra hvalens fangst til den 
blev halet om bord i kogeriet, flænset og parteret. En 
anden lille ting så man på filmen, nemlig at tankskibe 
afhentede olien fra kogeriet, og her brugte man de 
dræbte hvaler som fendere mellem fartøjerne for at 
disse ikke skulle beskadige hinanden under denne pro
ces, for tankningen foregår på det åbne hav, så der 
kan stå nogen sø eller dønning. 

Det var en meget interessant aften, som man må 
håbe får efterfølgere, for medlemmerne var mødt op 
som aldrig før og hyldede foredragsholderen hjerteligt 
efter foredraget. 0. B. N. A. 
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5m. fuldrigger "Preussen"s endeligt 
Natten mellem den 6. 

og 7. november 1910 bles 
alle tiders største sejlskib 
"Preussen" påsejlet af den 
engelske paketbåd "Brigh• 
ton". i den engelske kanal. 

Intet rederi har som 
dette haft så mange uheld 
netop på dette sted. ,,Preus
sen" blev bygget af Teck• 
lenburg i Geestemiinde 
1902 og gjorde ialt 13 rej
ser, alle, på nær en til Ja
pan i 1908, til Chile efter 
salpeter. 

De første 7 år førtes 
skibet af kaptajn B. R. Pe• 
tersen, og det sidste år af 
kaptajn H. Nissen, begge 
med danskklingende navne, 
da de sikkert også var af 
sønderjydsk afstamning. 

5-masteren "Preussen" fotograferet i al sin pragt. Dette og det andet billede af skibet 
hidrorer fra fuldmægtig Mallings samling. 

"Preussen" var på vej 
fra Hamburg til vestkysten af Sydamerika med styk
gods bestående af cement, pigtråd, tapetpapir, træ-, 
ler- og glasvarer, endvidere medførte det et større antal 
tyske pianoer. 

Lige før midnat den 6. november kolliderede kanal
båden "BrightonH med "Preussen~'. Damperens kap
tajn bedømte sejlskibets fart for ringe og løb stik imod 
alle regler foran om i stedet for agten om. ,,Brighton", 
der var på vej til Dieppe med ca. 100 passagerer, blev 
ramt på bagbords side lige foran for maskinrummet, 
hvorimod "Preussen" fik brækket formasten og fik 
bovsprydet revet af. ,,Brighton" blev på ulykkesstedet, 
til den havde overbevisning om, at sejleren holdt sig 
flydende, derefter vendte den tilbage til Newhaven. 
Der blev omgående sendt en slæbebåd ud til assistance, 
den fandt "Preussen" drivende tværs af søerne ved 
Dungeness Road. ,,Preussen" forsøgte at ankre her, 
men den kraftige sydost storm fik ankerkæderne til at 
springe, og man stod derefter til søs igen. Hele søn
dagen blæste det kraftigt med svære regnbyger ind 
imellem. To slæbebåde forsøgte forgæves at få hold på 
havaristen og få den slæbt ind gennem den østlige ind• 
sejling til Dover; men strøm og vejr førte ,,Preussen' 1 

stadig nærmere de farlige klipper ved Dover. Om Af
tenen i mørket gik "Preussen" med bredsiden på klip• 
perne. Det blev en skrækkelig nat for besætningen; fol
kene var gennemvåde og måtte hele tiden pumpe, me
dens søerne stod op over skrog og rig. Kaptajn Nissen 
forsøgte på alle måder at opmuntre sin udmattede be
sætning og uddelte kød og cognac til pumpemandska
bet, altsammen i håb om at få reddet den stolte sejler. 

Efterhånden var der en halv snes kraftige slæbe• 
både på stedet, men det lykkedes ikke at få slæbetros• 
ser over til vraget. Kaptajn Nissen stolede dog stadig 
på, at det skulle lykkes at bjerge skibet, men lokal• 
kendte på slæbebådene var klar over, at "Preussen'1 

var dødsdømt. 

Tirsdag morgen opgav man håbet om at redde ski
bet, og besætningen, der ikke havde fået søvn eller 
hvile i 3 døgn, blev landsat i Dover. Lige inden man 
forlod skibet, modtog kaptajn Nissen et telegram fra 
kejser Wilhelm, og det lød: ,,Jeg er dybt rørt ved at 
høre nyhederne om vor stolte S.m "Preussen"s ulykke, 
og jeg ønsker at udtrykke min varmeste sympati. Jeg 
kunne tænke mig, at der direkte blev tilstillet mig en 
rapport vedrørende ulykkens enkeltheder og særlig om 
den tapre besætnings skæbne, hvilken volder mig me• 
gen bekymring!" 

Så snart bjergningen af skibet var opgivet, gik man 
i gang med bjergningen af den kostbare last. Dette 
lykkedes tildels, men en ny storm sprang op og knæk
kede "Preussen"s ryg. I år, 40 år efter, står der endnu 
rester af dette engang så flotte skib ved Dover. 

K. Schwalbe. 

.,Preussen" efter strandingen. 
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,,Jylland" nedrigget som postdampskib. Fotografiet tilhører Postmuseet. 

Glimt fra Danmarks sø/artshistorie XIV. 

En dansk Englands-damper ior hundrede år siden 

I år for hundrede år siden åbnedes en dansk damp
. skibs-rute mellem den lille vestjydske by Hjerting 

og Lowestoft i England. Man havde i flere år for
søgt at få en stude-eksport til England i gang. Ud

; førslen skulle helst ske fra den vest-jydske kyst. Det 
· var imidlertid meget vanskeligt at finde en passende 
: udskibningshavn. Fra 1846 havde man ved hjælp af et 
engelsk dampskibs-selskab udført en del hornkvæg og 
får fra Tønning. Da der imidlertid fandt et betydeligt 
opdræt af kvæg sted i Limfjords-egnene, så man sig 
om efter en udførselshavn ved Limfjorden. 

. De dampere, der skulle passere gennem Agger
kanalen, måtte imidlertid ikke have et dybtgående af 
over 7 fod. Man anskaffede sig derfor i London et skib 

·medet dybtgående af 6 fod. Skibet, der hed "Jylland", 
var specielt konstrueret til kvægtransport og sat i ordre 
af det danske finansministerium. Den direkte Lim
fjords-eksport fik aldrig nogen større betydning, og 
efter nogle få rejser til London fik "Jylland" nyt 
hjemsted. 

Fra 1847 havde man udskibet stude fra Hjerting. 
For transporten til London sørgede to skruedampere. I 
1850 lejede man til formålet en hollandsk damper, der 
udførte otte rejser. Dampskibs-forbindelsen fra Hjer
ting var til at begynde med en sukces, men det hol
landske skibs sidste rejser gav underskud. Englænderne 
satte samme år en damper i fart på Hjerting, men 
denne stak for dybt til at kunne nå ind til den lille by. 

I 1851 greb finansministeriet ind og indgik en af
tale med et engelsk rederi, som skulle sørge for ugent-

lig forbindelse mellem Ballum-Hjerting og Lowestoft. 
Det engelske rederi havde til at begynde med helde; 
med sig, men hen på sommeren gik det mindre god~. 
Nu var "Jylland" blevet arbejdsløs, og finansministfr 
riet besluttede derfor at bruge dette skib på ruten. [ 

I juli måned 1851 stod "Jylland" ud fra Hjerting 
under udfoldelse af stort festivitas. En mængde danske 
og en del engelske journalister var mødt op for a~ 
referere begivenheden. De engelske bladfolk slog ind
vielsen stort op og havde iøvrigt den store oplevelse at 
blive inviteret til at besøge Frederik VII i København. 

"Jylland" var et smukt skib. Det var bygget af jern 
og havde følgende dimensioner: Længde 176'4", bred
de 22'8" (ved hjulkasserne) og dybtgående 6'. Maski
neriet, der udviklede 120 hk, gav skibel en største fart 
af 11,5 knob. Skibet havde tre master med square-sejl 
på fokkemasten og gaffelsejl på de to andre. Det var 
ligeledes forsynet med spryd, så der også kunne sættes 
forsej l. Prisen for al denne herlighed var 108.000 rigs.
daler. 

"Jylland" sled bravt i det på den nye rute. I løbet 
af det første år fuldførtes 14 ture fra Hjerting til 
Lowestoft og udførtes på samme tid 1029 stk. horn
kvæg og 134.938 pund flæsk. Hjulskibet deltog også i 
eksporten af fedekvæg fra Højer til London. På den 
første rejse, der startede den 5. august 1851, overførte 
"Jylland" dog kun 17 kreaturer og 101 får fra Højer 
til London. 

I 1852 byggede man en landingsbro ved Hjerting 
for at lette ombordtagningen af dyr og gods. Isen var 
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imidlertid ofte slem ved denne bro, der gang på gang 
led stor skade. I slutningen af august afgik det sidste 
skib derfor fra Hjerting. Den lille havnebys betydning 
var dermed slut, og først da Esbjerg nogle år senere 
anlagdes, fik den direkte eksport fra Jylland til Eng
land atter større betydning. 

Hjuldamperen "Jylland" var længe inden den tid 
taget ud af Englands-farten. Den 2. juli 1853 blev den 
indsat på ruten Gøteborg-Kiel for postvæsenet, som 
jo dengang sorterede under finansministeriet, skibets 
reder. På vejen mellem de to 11avnebyer skulle "Jyl
land" anløbe Assens, Snoghøj og Århus. 

På billedet over disse linier ses skibet liggende i 
havn, rimeligvis Korsør. Som man vil se, havde det 
mistet en del af sin fordums pragt. Sprydet var af
monteret, ræeme på fokkemasten taget ned og stæn
gerne gjort kortere. Alligevel viste "Jylland" sig sta
dig som et fint skib og gjorde r;od tjeneste for post
væsenet i mange år, indtil det endte sin karriere ved 
ophugning. Ophugningen har sikkert fundet sted på 
orlogsværftet, hvor så mange regeringsskibe i det for-
rige århundrede endte som scrap. -wig. 

El ordentligt løft 
Fra det hollandske blad ,,Netherlands Industrial 

and Commercial" har vi hentet dette billede af et kyst
fartøj, der løftes om bord på "Nederland Line"s dam
per "Rempang". Det 165 tons stor fartøj, der hedder 
,,Sungei Asahan", er bestemt for paketfart i Indone
sien. ,,Sungei Asahan" er bygget af "De Vooruitgang" 
skibsværftet i Alphen a/d Rijn og er det første i en 

serie af fem ens fartøjer. Kranen, der udfører dette 
løft, har en kapacitet af 175 tons og var udstyret med 
et til formålet konstrueret "åg". Omhordtagningen 
skete på mindre end en time. 

Friske fisk på hele rejsen 

16 
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GJe onde og 
Ved!CARL ØSTEN 

GEDSER-FÆRGEN "Danmark", dette flydende 
luksus-hotel, er på vej tilbage fra Warnemiinde. 
I den smukke spisesalon på øverste dæk er 

der denne dag, hvor jeg gør turen med, kun nogle få 
søndags-turister, som har gjort turen med for at få et 
kig ind bag "jerntæppet". Hvor trist syner ikke disse 
få mennesker i den store salon, der før krigen var fyldt 
til sidste plads, og hvor alskens sprog lod sig høre, ind
til den aprildag i 1940, efter hvilken tysk blev det domi
nerende. Overtjener Erik Florant, som serverer ved mit 
bord, og som er kendt af mange turister fra Liden fø1 
krigen, har gennem sit mangeårige hverv på ruten op
levet alle disse omskiftelser, af hvilke han som så 
mange andre under "herrefolk" -epoken nødsagedes til 
at optræde på skuespiller-facon. Og han klarede sin 
rolle godt. For han var vel ikke for intet i familie med 
skuespillerne af samme navn, hvortil for ham kommer 
et ikke ringe aktiv: hans gamin-ansigt! Men, hvad rolle 
han end måtte spille, så lå der altid bag denne for
klædthedens servilitet en ægte national baggrund. 

Hr. Florant er ind imellem sine serveringer yderst 
underholdende som nogen "gargon de Paris" og for
tæller blandt andet om de engang "store tyske navne" 
samt om danske patrioter, han i sin gerning kom i nær
heden af, kort sagt: ,,De onde og de gode". 

"Et af de mange krav," fortalte hr. Florant, ,,som 
disse 11høje" tyske herrer stillede til de danske myn
digheder, var til D.S. B.'s Generaldirektorat om at få 
uhindret adgang til færgernes konge-saloner, hvilket 
altså også gjaldt den smukke salon på ruten her, 
hvis overfarts-leder i lighed med andre overfarters fra 
direktoratets søfarts-afdeling havde fået en liste med 
navnene på de "storheder", der ikke måtte formenes 
adgang. Mellem disse var foruden de skiftende gene
raler blandt andre Renthe Fink og dr. Best. Disse to 
var her om bord meget behagelige mennesker at have 
med at gøre i forhold til for eksempel von Hanneken, 
der var en meget ubehagelig type. Jeg fik med ham at 
gøre på en tur fra Warnemiinde til Gedser en sommer
dag, vistnok i 1943. Det var i hvert fald første gang, 
at vi her på "Danmark" så manden. Af restauratøren 
var jeg blevet sendt op til konge-salonen for at spørge, 
hvad generalen ønskede at spise. Jeg fandt ham på 
båd-dækket udenfor salonen gående frem og tilbage i 
næsten stram militær-march, alt medens han med sin 
hånd lod en lille stok svippe på støvle-skaftet, så det 
smældede. ,,Guten Tag, Herr Generalt sagde jeg blot. 
Vi havde jo ordre til at være høflige, selvom vi oftest 
havde mest lyst til at være lige det modsatte. Han 
fortsatte sin gang uden at besvare min hilsen, men 
drejede sig så pludselig om med appel og hvæsede 
mig ind i ansigtet: ,,Speisekarte". Jeg blev gal i hove
det ved denne uforskammede optræden, hvorfor jeg 
svarede, at det havde vi desværre ikke, skønt han ellers 
ifølge det godt kunne have fået kotelet eller bøf. ,,Men 
De kan få en gang lobescoves/' sagde jeg så. Det var 
nemlig dagens ret, som soldaterne fik. ,,Og så kan De 

få et svykke æblekage med flødeskum," tilføjede jeg. 
"Zwei Persiine," tordnede han, hvorefter jeg serverede 
disse retter for ham og hans adjudant. 

Så var der også "den højere Pancke", som han 
kaldtes. Her om bord i restauranten viste han den be
hagelige side af sit væsen, og han var her ikke mere 
stor på det, end at han satte sig ved et bord, hvor der 
var en ledig plads, selv mellem sine soldater. - Med 
det kolossale rykind på hver overfart, der næsten altid 
gav fuldt hus, havde vi ordnet det således, at et bord 
bkulle værn fuldt beBat altså med ti pt=!r.;onr-r - før 
vi begyndte at servere. Denne ordning får mig til at 
mindes en lille episode, som ikke har noget med "stor
hederne" at gøre. Engang havde jeg måttet sende et fad 
med bøf'er tilbage til kabyssen, fordi det ikke inde
holdt de ti, som der skulle være ialt. Så råbte kokken, 
en tysker, der havde sejlet med den danske færge gen
nem flere år før besættelsen, op til mig: ,,Florant, det 
kan ikke nytte noget, at De skriger på de 10 bøf'er, 
når den hest" - han talte jo gebrokkent dansk -
,,s ..... mig ind i den kabys." Jeg må hertil bemærke, 
at kabyssen lå helt nede på vogndækket, og at vi den 
dag havde en større transport af militær-heste med, 
hvoraf nogle vendte bagen ud imod borde og altså ind 
mod kabyssen. Nå, da både heste og gæster var tyske, 
tog vi ikke denne hændelse så alvorligt. Uheldet vil 
ikke kunne gentage sig i dag! 

9. april-generalen, von Kaupisch, der nu er død, 
mindes jeg ikke at have set her på overfarten. Derimod 
hans efterfølger, general von Lutke, der jo allerede 
trådte til i sommeren 1940. Engang han var med over, 
det må have været efter 26. september, kong Christians 
fødselsdag, fortalte han mig med stolthed i stemmen, 
at det var på hans initiativ, at de tyske soldater i Kø
benhavn var blevet holdt inde på kasernerne for ikke 
at kaste skår i danskernes glæde på denne store, danske 
festdag. Han boede jo på "Hotel d' Angleterre" - en 
skæbnens ironi, ikke sandt, at tyskerne måtte bo på 
,,Engelsk Hotel" - og da han så på kongens fødsels
dag om aftenen hørte støj og glad råben ude på "Kon~ 
gens Nytorv", lindede han på sit vindues gardiner for 
at se, hvad der var i vejen. Han må have været konge
lig eller kejserlig sindet, for - fortalte han videre -
,,jeg blev virkelig glædelig overrasket ved at se dan
skerne hylde deres konge og dronning så spontant og 
kraftigt." Endnu husker jeg hans udtalelser ordret: 
"Und dieser Tag soll die diinische Beviilkerung allein 
mith ihren Majestiiten feiren." Denne udtalelse, som 
virkelig kom fra hjertet, kunne tyde på, at han ikke 
hørte til de værste af slagsen. - Han, som iøvrigt var 
meget høj, kom forresten ufrivilligt og som den eneste 
tysker til at berede os den morsomste oplevelse, vi hav
de gennem alle disse trange år. 

Engang i november 1940 var han med over fra 
Warnemiinde, og i hans selskab var filmskuespillerin
den Jenny ]ugo, der som æresgæst skulle overvære 
premieren i "Palladium" i København på filmen "Nan-
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nette", hvori hun havde hovedrollen. De sad sammen 
med deres selskab ved et hjørnebord for at spise diner, 
og det var mig, der havde "æren" af at servere for 
dem. Det kan siges, at de fik meget godt at spise og 
drikke i det "slaraffenland", som den danske færges 
restaurant var i forhold til de tyske. von Liitke, som 
var i uniform med alle sine ordener på, sad for enden 
af bordet, medens Jenny Jugo havde plads ved hans 
venstre side siddende i sofaen. Jeg må indskyde den 
bemærkning, at det den dag blæste en forrygende 
storm, og så sker det, at da færgen får en kraftig sø 
lige ind på siden og derved tager en overhaling, vipper 
stolen med generalen hag over, så at dette lange men
neske triller henad gulvet, forbi det i restaurantens 
midte stående lange bord og helt over i den modsatte 
side, hvilket fik Jenny Jugo til at give et ordentligt 
vræl fra sig. Det var vel nok saltomortaler i række
følge! Og så i højtidelig uniform med ordener på! 
Af tililende gæster blev generalen hurtigt hjulpet på 
benene, medens jeg måtte smutte i skjul for at få luft 
for min latter. 

Bovensiepen og Hoffmann har jeg også serveret 
for, om jeg skal nævne nogle af den tids "herrefolk". 
Den sidste har været med færgen adskillige gange, og 
næsten hver gang viste han mig billeder af sin hustru 
og sine børn, som, lod det altså til, han omfattede med 
stor kærlighed. 

Jeg fik også set, hvordan danskere, der havde taget 
civilt arbejde i Tyskland, pludselig var "kommet på 
den grønne gren". De tjente jo godt, men måtte ikke 
overføre mere end en vis del af deres fortjeneste til 
Danmark. En dag så jeg til min store overraskelse, at 
en stor, kraftig mand i islandsk trøje og med store træ
sko på fødderne samt en spade under armen kom va
dende ind i I. kl. spisesalon, hvor jeg serverede. Jeg 
gik straks hen imod ham for høfligt at gøre ham op• 
mærksom på, at her var kun servering for rejsende 
med 1. k]; rejse-hjemmel. ,,Det er jeg da godt klar 
over," sagde han. ,.Vil De se min billet?" Og så viste 
han mig den, der ikke alene var rigtig nok, men også 
forsynet med den streg, der gav adgang til internatio
nal I. klasse, hvilket betød 1. kl. kupe med kun fire 
rejsende mod de ordinære seks. Så tog han plads ved 
et bord medførende sin spade. Men det er minsandten 
også den eneste gang, at jeg i en luksuriøs præget re
staurant har serveret for en gæst i en sådan mundering 
og med spade på! 

En af de mest bevægede og urolige dage her om 
bord blev den, på hvilken ,,Frikorps Danmark" vendte 
hjem på ferie første gang efter dets afrejse til Tysk
land. Det var på en tirsdag, husker jeg, og der var ialt 
ca.-1100 mand med over. Hele restaurations-personalet 
var aftenen i forvejen beordret "i ilden" af restauratør 
Frederiksen med den besked, at man ikke kunne bespise 
denne store flok, men at man kun kunne servere kaffe 

med sandkage og øl og snaps. I gangen lige udenfor 
spisesalonen havde K. B. Martinsen taget plads i en af 
de omkring kaminen stående, magelige stole, og da jeg 
så passerer forbi ham, siger han: ,,Nå, det er måske 
overtjeneren? Jeg hører, at vi ikke kan få noget at 
spise?" ,,Det er rigtignok," svarede jeg, ,,for vi fik 
først i aftes at vide, at korpset skulle komme. Desuden 
liar de to bager-forretninger i Gedser lukket i dag, hvil
ket er grunden til, at vi hverken kan få kager, wiener
brød eller franskbrød," hvorpå han i en meget hoven 
tone svarede mig: .,Nå, med lidt god vilje kunne De 
nok liave skaffet noget fra Nykøbing F. Og jeg er nok 
klar over, hvorfor vi ikke kan få nogetsomhelst at 
spise! Det er, fordi det er "Frikorps Danmark'". Men 
ved De, hvad det eneste er, I trænger til herhjemme?"' 
I det samme rejste han sig op, stak sit ansigt næsten 
ind i mit og hvæsede af raseri, medens han klaskede 
sin knyttede hånd ind i den anden: ,,Det eneste, I træn
ger til. er tærsk og atter tærsk .• og l skal og.~å nok få 
dem!" Derpå snurrede han rundt på hælene og gik. 
Det kom jo heldigvis ikke til at gå efter hans recept, i 
hvert fald ikke mange år, Lidt efter vendte han tilbage 
til sin plads i stolen. Nu indtraf der et komisk moment, 
som jeg den dag i dag kan smile ad. En af hans un
dergivne, en naivt udseende og klodset type til ung 
mand, der havde en lille kasse under armen, var trådt 
hen foran ham, havde klasket hæle sammen og spurgt: 
"Må jeg pudse hr. obersturmførerens støvler?" ,,Det 
kan De godt,'" svarede Martinsen ham i en hoven og 
nådigt nedladende tone. Og så haler den menige nogle 
pudse-grejer frem af kassen og giver sig til at pudse 
sin hr. befehlhahers støvler. - Et kvarters tid før an: 
komsten til Gedser blev korpset beordret til at stille op 
i geled på vogndækket, hvorefter Martinsen skred 
fronten af beordrende skarpt i geværerne. Det var vel 
nok en forestilling, som på den tid forresten kunne 
virke nedstemmende nok! 

Så kommer den mere lyse tid, hvor danske mod
standsfolk træder kraftigt frem, men også den sørge
lige 19. september 1944, og andre sørgelige dage, hvis 
følger vi med sorg og medfølelse blev vidne til her om 
bord mange gange, eftersom tyskerne ofte førte deres 
fanger denne vej. Vi gjorde iøvrigt alt, hvad der stod i 
vor magt, for at glæde og trøste dem. Men det var jo 
ikke altid, at tyskerne tillod os at sætte os i forbindelse 
med deres fanger. Yderst pinligt virkede det på os, da 
tog med dansk politi og jøder førtes over. De var stu
vet ind i de gamle "skovvogne" af dem med platform 
på enderne, hvor der i hver stod en "SS"er bevæbnet 
med maskin-pistol. Dørene til vognene var aflåsede. 
Gennem kupe-vinduerne kunne vi se, at kvinder og 
børn gjorde tegn til os om, at de var tørstige. Vi ilede 
straks efter kander med vand samt glas, men forgæves, 
for "SS"erne forbød os overhovedet enhver forbindelse 
med fangerne. 

Grundlagtl875 Th. Møller Grundlartl875 
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Det var dog ikke alle tyskere, som var lige hårde og 
grusomme, specielt ikke Wehrmacht's folk, som flere 
gange endog kunne udvise en meget human behandling 
af fanger, de havde i deres varetægt. Følgende træk vil 
illustrere det. Nogle canadiske flyvere, hvis maskine 
var blevet nedskudt, blev en dag ført om bord i færgen 
i Gedser under bevogtning af en oberfeldwebel og et 
par menige. Den ene af canadierne havde ovenikøbet 
bandage om sit ene ben. Ved denne transpo1t som ved 
flere andre fik hr. Gudmann, der nu havde efterfulgt 
hr. Frederiksen som restauratør, udvirket, at vi fik til
ladelse til at give fangerne et par kopper kaffe med 
brød til samt en pakke cigaretter til hver, alt sammen 
og altid en gave fra restauratøren. I dette nævnte til. 
fælde blev det mig, der fik glæden af at være over• 
bringeren. Og da jeg arriverede med de nævnte sager, 
fandt jeg oberfeldwebelen siddende i færd med at 
skære skiver af et brød, som han efter at have smurt 
med \lmør 03 belagt med en skive spegepølse delte 
rundt til flyverne. Jeg tillod mig at bemærke overfor 
ham, at det var et pænt træk, hvol'på han svarede mig, 
at det var kun rimeligt, og da nu krigen vel snart var 
til ende, varede det vel ikke længe, før disse krigs• 
fanger genså deres fædreland. _ _ _ 

Selv "SS"erne kunne en enkelt gang være ·menrii~ 
sker. Det var i dette tilfælde, hvorom jeg nu skal for
tælle, de par stykker, der vogtede på Svend Asmussen,, 
som om morgenen den dag, han anko:gi hertil ved ro.id~ 
dagstid, lige var blevet hentet ud af 'fængslet i Køben
havn. For jeg fik minsandten lov af "SS"erne at 
snakke med Asmussen under- fire øjne i spisesalonen, 
hvilken lejlighed jeg benyttede til at skænke en cog• 
nac for ham. ,,Tak for skænken og cigaretterne. Ring 
lige til min, kone i København og sig, at jeg er pd vej 
til Tyskland; ;men regner med at komme tilbage inden 
længe," sagde han, da vor samtale-frist var udløbet. 
Det gjorde jeg selvfølgelig. _ 

Men den mest uforglemmelige dag blandt dem alle 
er den, hvor Monica Wichfeld, f$B,mmen med to andre 
kvinder blev ført om bord i Gedser under bevogtning 
af ikke mindre end et dusin gestapo'er. Det var den 2. 
juni 1944,. De var fra København ankommet i en 
"prærievogn", som for deres videre befordring fulgte 
med færgen over. Monica Wichfeld var jo en for 
tyskerne så vigtig person, at de ikke ville risikere 
noget ved at benytte toget. På færgen blev damerne 
ført ned i 3. kl. damesalon, der ligger neden under 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hoved kontor, Holmens Kanal 2, 
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drok. Herfra var der jo ingen, der kunne springe over 
bord. Alligevel havde gestapoerne for en sikkerheds 
skyld posteret 2 skildvagter ved døren. Mærkeligt nok 
fik hr. Gudmann, da det drejede sig om en så celeber 
gæst som fru Wichfeld og iøvrigt noget så farligt som 
tre kvindelige personer, skildvagternes tilladelse til at 
servere kaffe med kager for damerne samt give dem 
nogle pakker cigaretter. 

Efter at have drukket kaffen sagde Monica Wich• 
feld i en frisk og frejdig tone, der lå langt fra den 
foreliggende situations alvor, til sine medfanger: ,,Nd, 
piger, skal vi sb. se at fd pakket madpakken op", hvor
på de gav sig til at spise de humblinger, den indeholdt. 
I Warnemiinde førtes disse tre stakkels kvinder i land 
under samme skrappe bevoglning som i Gedser. 

Vi ved jo alle, at Monica blev dernede. Da "Dan
mark" den dag kort efter returnerede til Gedser, op• 
holdt hun og sine to medsøstre sig endnu i færgelejet, 
hvor hun stående foran den kontorbygning, der ligger 
imellem færgelejerne, vinkede til os som alle vi om 
bord med kaptajn Nissen i svi<lseu Lil hende, lige så• 
længe vi kunne øjne hinanden. Jeg kan sige, at der 
ikke var mange tørre øjne blandt os, der tog del i 
denne demonstration mod fjenden, Hendes smukke 
skikkelse, som hun stod der, og hendes hænder, der 
bevægede sig i en farvel-hilsen til det sidste danske, 
hun så, er der ingen af os, der nogensinde glemmer." 

Ved disse sidste _ord er det ligesom om, der er kom
met noget vådt .i hr. Florant øjne, hvis blik nu stirrer 
henover bordet; ud gennem salonens rude f ortahende 
sig i den langt borte liggende horisont, den, so:.:O gem
mer på mindernes digre kompleks. Dog kun et øjeblik:: 
Så er han igen overtjeneren, der lader gamin'en spille; 
i sit ansigtsudtryk. · 

- ;,Ja, det var altså de onde og de gode, som jeg' 
kendte dem i de "fem forbandede år". Om ti minutter: 
er vi i Cedser. Skulle der ikke være en "Jo/in, Dewar". 
til?" 

- Dette såvel som andre sjældne produkte~ fta' 
"Bacclius" rige er i dag foruden sejlturen, når vejret 
er smukt, lyspunkterne på Gedser-Warnemiinde-ruten, 
der engang håber at opleve "de gode, gamle dage" 
igen! Carl Østen. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Koks, Cinders 

Oluf Svendsen"s Eftf. 
REDERI OG BEFRAGTNING 

• 
TOLDBODGADE 18 TELF. 2441-14541 

- Sig, De ha,: la:ot det! ,.Vlkizq:c11"I 19 



Skibs-fodbold verden over 
Den skandinaviske verdensserie 

Der er gennem Handelsflådens Velfærdsråd blevet 
udsendt indbydelse til alle danske, norske og svenske 
skibe til deltagelse i en verdensomspændende fodbold
serie for 1951. Enhver fodboldkamp, som arrangeres i 
en hvilken som helst havn i verden mellem skibshold, 

der er tilmeldt serien, kan blive medregnet, dersom 
holdene før kampen træffer aftale herom. Pr. 12. marts 
var der tilmeldt 74, norske, 37 svenske og 29 danske 
skibe - ialt 140 - til turneringen. 

Serien er begyndt I. januar 1951, og flere kampe 
er allerede spillet. Der sluttes I. december 1951, og 
rapport om sidste kampresultat må være afsendt inden 
5. september. 

"Rødtrøjerne" har egen flåde 

De kender sikkert "The Royal Canadian Mounted 
Police", hvis kendteste repræsentant herhjemme er teg
neserie-figuren "Sergent King". De fleste af os har vel 
nok troet, at "rødtrøjerne", som korpsets medlemmer 
populært kaldes, kun bevæger sig til hest eller på ski 
og måske en sjælden gang pr. kano. Imidlertid har 
R. C. M. P. en hel lille flåde af armerede skibe. 

Korpsets maritime afdeling blev oprettet i 1931. 
Denne afdeling fik til opgave at bekæmpe smuglere og 
havde ved krigens udbrud 33 fartøjer og et personel 

Sparekassen for Kiøbenhavn og Omegn 
Forvaltningsafdellngan 

Administration af båndlagte kapitaler, 
legalmidler o. I. 
Opbevaring af værdipapirer i åbent depot. 
Indtægtsforvaltning. 

Hovadkontorat, Nlal• Hemmlng,en1gade 24 
T■l■fo11 C■11tral 1542 

på 209 mand. Straks ved fjendtlighedernes begyndelse 
indlemmedes marinekorpset i den kanadiske orlogs
marine, hvor dets fartøjer fungerede som patrulje-skibe 
og deltog i kontrollen af handelsskibe. Korpsets mari
time afdeling led et tab på 41 procent under krigs
årene. 

Efter krigen er "rødtrøjerne"s flåde udvidet. Otte 
minestrygnings-fartøjer blev ombygget til eskortetjene
ste, og fire motorfartøjer og tretten små patruljebåde 
indlemmedes. Marineafdelingen har nu atter genopta
get sø-polititjenesten ved Kanadas Atlanterhavs- og 
Stillehavs-kyster. På ovenstående billede ses en af de 
tretten patruljebåde ud for havnen i Halifa.x. 

x-matk. 
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~rlevelser 
PA DE SYV HAVE 
Kaptajn Drashek fortæller. VII 

M ED floddamperen "Heron" blev passagererne 
sejlet videre til guvernørbyen Boma, hvor vi 
indkvarteredes på et hotel. Den næste dag 

skulle vi seks navigatører fremstilles for guvernøren. 
I den anledning iførte vi os vore fineste uniformer. 
Når skildvagterne så os i den mundering, præsenterede 
de gevær. Når vi var i almindelig uniform, skuldrede 
soldaterne blot gevær. 

Guvernøren modtog os venligt og bød os velkom
men til Congo. W ahis, som han hed, gav Christensen, 
Wejle, Welcke, Halvorsen og jeg ordre til at rejse til 
det øvre Congo, hvor vi skulle gøre tjeneste i Congo
marinen. Jensen skulle forblive i Boma for at forrette 
lodstjeneste der. 

Congo-marinen bestod på min tid uf 26 dampere, 
hvoraf de fleste var hjuldampere. Blandt skibene var 
Stanleys gamle båd "An Avant" og 6 "Deliverance"
både. Foruden de 26 skibe var der tre store bugserbåde 
og tre store lægtere. Alle disse fartøjer var sendt til 
øvre Congo i adskilte og nummererede dele, der var 
blevet samlet på stedet. 

Dagen efter fortsatte vi med "Heron" til Matadi. 
Turen gik gennem "Helvedeskedlen", et sted på floden, 
hvor vandet er meget dybt. Den store dybde i forbin
delse med den stærke strøm sætter vandet i en omdre
jende bevægelse, hvorved dannes en malstrøm, i hvil
ken skibene meget let mister styret. Den danske lods, 
Boye fra Marstal, var den første, der forcerede dette 
sted, idet han i 1889 førte et stort skib op. Siden den 
tid har selv de store oceandampere sejlet helt op til 
Matadi, der ligger 60 sømil fra Banana. Fra Matadi 
til Leopoldville er al sejlads umulig. På en strækning 
af ca. 140 sømil er floden fyldt med katarakter, og 
man må derfor fra Matadi overgå til benyttelsen af 
jernbane. 

I Matadi forsynede vi os med proviant og vand for 
to dage. Om morgenen startede toget. En større tog
stamme end maskinen og tre vogne er ikke heldig på 
denne strækning. Ruten består af utallige sving og 
kurver op og ned ad de høje krystal-bjerge. Nogle 
steder langs klipperne er lige sprængt så megen plads, 
at toget kan passere. Hvis man stikker hovedet uden 
for, risikerer man at få det revet af. I sådanne tilfælde 
kan man på den modsatte side se helt ned i den dybe 
afgrund. Vi havde hver en stor kurvestol at sidde i og 
havde det meget hyggeligt. Kl. 16 var vi i Tumba og 
dermed halvvejen til Leo. Togene kørte ikke om natten 
i Congo, og vi måtte overnatte i Tumba. 

Vi nød et godt måltid og fik af negre bragt vore 
kufferter op i den hytte, vi blev indlogeret i. Hytten 
havde stråtag, stråvægge og stampet lergulv. Af de tre 
kufferter var den ene badekar. Den benyttede vi som 
bord. Vi havde endvidere en feltseng med. Den var for-

Ved OTTO LUDWIG 

synet med moskitonet af hensyn til myggene. Senge- og 
bordben måtte her i Congo altid stå i dåser, der var 
fyldt med vand, så myrerne ikke kunne genere os. 

Næste dag ved 16-tiden var vi i Leo, det øvre Con
gos hovedstad. Byen ligger smukt op ad en høj skrå
ning til flodsiden med en vid udsigt til Livingstone
f aldet og over Lil den franske Lred me<l Lyen Dra.r;L.a
ville. I Leo var en 1. og 2. messe, hvor de hvide indtog 
deres måltider og sad til bords efter rang. Der holdtes 
meget strengt på rangforordningen, men efter oprøret 
i Schinkakassa ved Boma den 16. april år 1900 blev 
alle hvide samlet i een messe. Denne messe ligger 
meget smukt ved hovedalleen lige over for et monu
ment, der er rejst til minde om Leopold II af den 
danske kaptajn von Ingens Bergh. 

Congostatens stiftelsesdag den 23. februar er en til
bagevendende årsfest, der i Leo holdes på hovedalleen. 
Negrene optrådte på den tid med sange og danse til 
accompagnement af deres egne primitive instrumenter. 
Midt i alleen var hejst høje master, der indsmurtes i 
palmeolie for at gøre dem glatte. I toppen af hver pæl 
var på en ring fastgjort forskellige gaver, som negrene 
efter en besværlig klatretur måtte tage en af hver. 

I messen var der i dagens anledning mange for
friskninger til de hvide. Sammen med de stedlige offi
cerer indtog også flodskibenes officerer deres aften
måltider her. 

·-vi præsenteredes nu for havnekommandanten og 
fik overladt hver en boy "på statens regning''. Midt på 

Kort over Congo-distriktet. Kaptajn Drasbek har befaret en 
meget stor del af det belgiske Congo-flodnet. 
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havnepladsen lå havnekommandantens kontor. Ved 
siden af dette lå nogle ophalingsbeddinger, hvor ski
bene kunne få hundrensning og reparationer. Endvi
dere lå der her en mængde værksteder. Den åbne 
havneplads var lang og bred, så man let kunne sortere 
skibenes laster.• Hver stations godsmængder skulle 
stuves for sig, så de var lette at få fat i, efterhånden 
som man anløb de forskellige pladser langs floden. 

Stykgodset var vel emballeret. Dette var nødven
digt, da det efter losningen skulle transporteres på 
karavaneruterne af negrene i månedsvis på ryggen. 
Hver koli var af samme grund afvejet til 35 kilo, så 
to negre kunne bære den mellem sig ved hjælp af en 
stok på deres hoveder, når dette på grund af terrænet 
var muligt. · 

Navigatørens første arbejde var at tegne kort over 
floderne og i det hele taget at sætte sig ind i, hvad 
flodfart egentlig er. Vi nyankomne - en nordmand, 
Lo euglæu<lere, eu lysk.er og Lre danskere - blev sendt 
om bord i "Ville de Bruges", hvor vi fik messen over
ladt til dette arbejde. 

.,Ville de Bruges" lå her under losning for Kasaj, 
og jeg fik min første rejse med som styrmand eller 
"second", som det kaldtes. Negrene kaldte dog altid 
styrmanden for "Isalongo" på deres Bangala-sprog. 
,,Isalongo" betyder "ankerkiggeren". Jeg gjorde to rej
ser som "ankerkigger" under den norske kaptajn Fey
ling. Også under den engelske kaptajn Jones gjorde 
jeg med dette skib to rejser til Kasaj og Sankuru. Der
på overtog jeg som fører den lille skruedamper "Aja", 
som jeg skulle sejle op og aflevere i Kwamouth, hvor 
den skulle tjene som stationsbåd. · 

Maskinmesteren om bord på ,,Aja" var italiener og 
var lige kommet fra Europa, så vi havde svært ved at 
forstå hinanden. Men det gik. Han sørgede for dam
pen, og jeg holdt roret i vandet. !øvrigt følte alle vi 
hvide os som tilhørende een nation herude i Congo. 

Det gik fint fremad med "Aja". De otte negre, jeg 
havde som besætning, fyrede under kedlen af hjertens 
lyst og var stolte, når de kunne få sikkerhedsventilen 
til at blæse. Den fjerde tlag ankom vi til Kwamouth, 
og jeg afleverede "Aja", 

Jeg havde ordre til at vente på dampskibet "Hai
naut", som var for opgående fra Leo og ført af den 
belgiske kaptajn Demah. ,,Hainaut" var en stor båd 
med 4,. sorte om bord samt en hvid kaptajn, styrmand, 
1. og 2. mester og en forretningsfører, der havde med 
provianten at gøre. Skibet var udelukkende i fart mel
lem Leo og Bumba med anløb af alle de mellemlig
gende stationer. I kamrene havde vi plads til 24 hvide 
passagerer. Af sorte passagerer kunne vi have flere 
hundrede på een gang, idet de sov inde på stranden 
om natten. Vi havde altid fuld last af kaffe, cacao, 
elfenben og cautchuk. Når vi anløb Lukolela, havde vi 
desuden ofte lejlighed til at tage træstammer med på 
dækket til værkstederne i Leo. 

Efter mine tidligere rejser på bifloderne Kasaj og 
Lankuru var det store forhold at komme ud på selve 
Congo-floden. Den har en vældig bredde, der varierer 
fra 1500 meter til omtrent 35 km. Fra Leo til Stanley
ville er der en afstand af 1550 km. Men med "Hai
naut" kom vi altså ikke længere end til Bumba, der 
ligger 1180 km fra Leo. Resten af lasten samt passage• 
rerne og posten befordredes videre med en båd af 

Kasaj-typen til Stanleyville, og man fik gods herfra 
tilbage til Bumba. 

Flodsejlads på selve Congo er som på Kasaj be
sværliggjort ved de store sandbanker, som stadig be
væger sig ned efter med strømmen. Eet sted er der 
dybt den ene dag, den næste er der måske ganske lavt, 
fordi sandbanken har flyttet sig og spærrer. Den sta
dige skiften af sandbankerne gør, at man kun trækker 
disse op i kortene med fine blyantsstreger, så de let 
lader sig fjerne. Man gør det iøvrigt kun på oprej
serne. Når man er på vej ned, er der ikke tid til stort 
andet end at passe navigeringen. 

Stationerne langs floden er store og flotte og gav 
på det tidspunkt et mere civiliseret indtryk end dem 
langs Kasaj. I nærheden af det føromtalte Lukolela var 
nordmanden Halvorsen, som jeg rejste ud· sammen 
med, beskæftiget med at bryde en passage gennem ut
skoven sammen med 60 negre. Rydningen foregik i en 
bredde af 100 meter, hvorefter man satte jernbane
spor op som telegrafpæle. Tidligere havde man benyt
tet træerne, men under de voldsomme tornadoer brast 
telegraftrådene under træernes svajen. I bogen "Scan
dinaver i Congo" hersker der nogen tvivl oin, hvor 
Halvorsen var stationeret. Som før nævnt ankom vi 
sammen til Leopoldville, hvor han efter nogen tids 
forløb fik skibet "Deliverance I" at føre. Han var 
imidlertid uheldig og havarerede skibet, så det sank, 
hvorefter han blev sat i arbejde i urskoven. Det sidste, 
jeg hørte om ham, var, at han en ·dag skød på en stor 
elefant, der imidlertid kun såredes. Halvorsen måtte 
søgetilflugt i et træ, og først efter lang tids forløb 
opgav det store dyr at holde vagt under træet, så han 
kunne komme ned. 

Søndag den 22. april 1900 ankom vi med "Hai
naut" til Leo fra Bumba. Der så uhyggeligt menneske
tomt ud på strandeu, hvor der altid plejede at være 
mange mennesker for at tage imod skibene. Denne 
gang så vi kun havnekommandanten og hans boy. Med 
et rødt-hvidt flag stillede boy'en sig op på det sted, 
hvor skibet skulle lægge til. Da landgangen var lagt 
ind, kom kommandanten om bord og forklarede, hvor
for der var så mennesketomt. Der var oprør i Schikå
kassa, forklarede han. Fortet ved Boma var taget til
bage, men oprørerne var på vej mod Leo: Meddelelsen 
om oprøret var ikke blevet taget særlig højtideligt i 
Leopoldville, men der gjordes alligevel forberedelser 
til at give oprørerne en varm modtagelse. 

De hvide fik besked om at holde sig hjemme, og vi 
på "Hainaut" måtte blive om bord. Unødvendige visitter 
tillodes ikke. Vi fik alle udleveret skydevåben og fik 
ordre til at møde til exercits hver dag med påfølgende 
skydeøvelse. Messerne blev slået sammen til een, og når 
vi forlod denne om aftenen, blev der givet os et pasord, 
der på forlangende skulle nævnes til skildvagterne. 
Denne tilstand varede ca. en uge. Så blev det bekendt
gjort, at oprørerne var blevet indfanget i nærheden af 
Tumha - forsultne og elendige. Senere blev de sendt 
til Boma for at få deres straf. 

Efter en tid om bord på "Hainaut" blev jeg udset 
til at føre "Deliverance III". Mens jeg ventede på 
skib, fungerede jeg en fjorten dages tid som bygnings
direktør. Jeg skulle som sådan føre tilsyn med bygnin~ 
gen af snese af negerhytter. Til dette arbejde havde jeg 
80 sorte under mig samt nogle sorte formænd. 
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Endelig ankom "Deliverance III". Jeg gik om bord 
og afløste den svenske kaptajn Oxenstjerna. Efter los
ningen indtog vi en ladning stykgods bestående af 
bomuldsvarer, ruller af messingtråd, salt, konserves, 
smør, mel, kiks og anden udrustning til forskellige 
stationer. Alt var pakket i kasser a de sædvanlige 35 kg. 

En del af den brogede last trænger til en nærmere 
forklaring: Når vi forlod Leo, havde vi ikke brug for 
penge. Til al handel, der altså var ren tuskhandel, 
brugtes tøj, glasperler, europæisk salt, snegle og frem
for alt messingtråd. Tråden var skåret i varierende 
længder alt efter de floder, vi sejlede på. På Congo 
var længden 28 cm og på Kasaj 18 cm. Messingtråden 
kaldtes "mitako". Mandskabet fik tre sådanne mitakos 
om dagen. Disse udleveredes sammen med rationer af 
mel, som negrene bagte nogle særlige brød, ,,chiqu
anga", af. Rationen af salt var et æggebæger fuld dag
lig til hver mand. Når en sådan ration blev uddelt, 
slikkede negrene sig om munden af forventning. Salt 
er for dem en lækkerbidsken og spises med samme vel
behag, hvormed vore børn spiser bolcher. 

Med vor last skulJe vi sejle til Bandundu på Kwan• 
go-floden. Derefter skulJe vi til Fayala på Wamba-flo
den, hvor der skulle losses og tages en last af gummi 
ind for Leo. Også på tilbagevejen skulJe Bandundu 
anløbes for komplettering af lasten. 

En flodbåd som "Dclivcrancc" er bygget med flad 
bund for bæreevnens og dybtgåendets skyld, to fakto
rer, der stadig må tages i betragtning. Dette gælder 
særlig i tørtiden, hvor vandstanden er lavere. Der må 
regnes med centimeter nu og da. Derfor havde vi for
ude siddende en "pandur" i hver side, d. v. s. en neger, 
som med en lang bambusstang afmærket after bådens 
dybtgående skulJe lodde dybden. På Congo-floden var 
skibenes dybtgående 2,20 meter. Når "panduren" med 
sin stage mærker hund, synges der ud. Hvis der er 
sandbund, råbes der "jello moke'\ hvilket betyder "lidt 
sand". Bliver der mindre vand, råbes der "jello min
gi", som betyder "meget sand". Hvis der mærkes sten
bund, råbes der ,,rnatadi mokeH (,,lidt sten"). Er der 
kun ringe dybde over en stenbund, bliver npanduren" 
ivrig. Han er klar over faren og råber med eftertryk 
,,matadi mingi" (,,meget sten"). 

Der var nok at se på, når man færdedes på floder
ne. Inde i land sprang aberne fra træ til træ og holdt 
et frygteligt spektakel sammen med papegøjerne. På de 
små øer og ude i vandet vrimlede det med flodheste og 
krokodiller. Men man måtte ikke blive alt for betaget 
af sceneriet. Hele tiden skulle man være på vagt. Hvis 
man tog grunden, kunne skibet meget let vælte, og det 
kan være svært at redde sig i den rivende strøm og 
samtidig undgå krokodillerne. Som før nævnt er næ
sten alle skibene hjuldampere. Der er ingen planter i 
floden til at gøre sejladsen ubehagelig, men der er 
store mængder af drivtømmer. En skruedamper kan 
let få slået skruen i stykker på sådan noget. Med 
hjuldamperne er det ikke så slemt. Bliver skovlhjulene 
beskadiget, kan man udbedre skaden inde ved land. 

Vi nåede i god behold tilbage til Leo og fik her 
ordre til at gå på ekspedition på Lua-floden. Det var i 
oktober 1900. Det skulJe være vor opgave at hidføre 
Ubanghi-distriktets oprørske befolkning underkastelse 
og samtidig som den første damper fortsætte op til 
enden af floden. Sejlordren lød på seks uger. Efter an• 

kornsten til Ubanghi-floden skulle vi anløbe "Imesse" 
og der tage commandant Malfeyt og hans 88 soldater 
om bord. Det var en mærkelig hær at se på. Solda
terne, der var indfødte og vældig glade for deres uni
former, gik altid barbenede. 

Efter at have fået soldaterne om bord gik vi til 
N. Dango og Bati, der begge ligger ved mundingen af 
Lua-floden. I Bati var det meningen at tage nogle 
fanger med til Libenghi, fordi negrene her havde et 
udestående med staten. 

Det pjaskregnede, da vi rundede pynten ind til 
Bati. De indfødte ynder ikke regn og holder sig der
for i læ. Deres buer (nogle af dem var bevæbnede 
med sådanne) har helJer ikke den samme spændstig
hed i regn, som når de er tørre. Så lydløst som muligt 
nærmede vi os bredden. Det lykkedes os at slippe ube
mærket ind. Panduren sprang i land for at gøre en 
wire fast. Samtidig sprang soldaterne og stormede ind 
mod hytterne. Først nu blev der liv blandt beboerne, 
der følte sig helt overrumplet. Den nærmeste hytte var 
ikke mere end 20 skridt fra skibets bro, hvor jeg stod. 
Jeg kunne se en af de stedlige krigere komme ud. 
Rædslen var malet i hans ansigt, som han stod der med 
sit spyd i hånden. Som et lyn vendte han om og tog 
skyndsomst flugten med Batis andre beboere ind i 
skoven skarpt forfulgt af vore soldater. En del af be
sætningen løb også med, og en af dem var så uheldig 
at træde på et bananblad, som dækkede over et hul 
med forgiftede træpigge. Desværre fik han et par af 
piggene op i foden. Uheldet skete heldigvis i nærheden 
af skibet. Hurtigt blev han bragt om bord og fik pig
gene ud. Derefter fik han foden i en balle med karbol
vand. Han kom sig hurtigt og fik ingen efterveer. 

Forfølgelsen fortsatte ind i skoven, til der var fan
get tre mænd og to kvinder, som vi førte med til Li
benghi. Her boede distrikts-komissæren for Ubanghi. 
Han havde et vidtstrakt distrikt under sig på størrelse 
med hele Danmark. Her i Libenghi blev de fem fanger 
anbragt under gode forhold for en tid. Hvis de skik
kede sig vel, kom de tilbage til deres hjemstavn, hvor 
de kunne fortælJe, hvor godt de hvide havde behandlet 
dem. 

Efter at de forskellige forberedelser og udrustnin
ger var i orden, gik turen efter Lua-flodens munding. 
Det er et vanskeligt delta at besejle, fordi store træer 
stikker deres kroner ud over vandet. Hele tiden greb 
de fat i vore dækshuse og lavede store ravage. 

Vi kom til Boca (landsby) nr. 1 på flodens højre 
bred for nedadgående. Det viste sig, at denne landsby 
stod i forbindelse med Bati på Ubanghi-flodens bred 
ikke ret langt tværs over landet. Byen var godt befæstet 
med palisader med vandgrave omkring. Negrene havde 
trukket hejsebroen op og derved lukket for det hele 
fra søsiden. Malfeyt truede dem imidlertid til at fire 
broen ned, og vi gjorde vort indtog i byen. Det, der 
først tiltrak sig vor opmærksomhed, var placeringen af 
mange menneskekranier. De garnerede de store træer 
på samme måde, som stenene herhjemme indhegner 
vore græsplæner. Jeg lod fire kranier bringe om bord 
og placerede dem som en uhyggelig pynt agterude. Min 
Bengala-boy "Beleko" kunne sige, hvilke kranier, der 
var af kvinder, og hvilke der var af mænd. Han var 
vant til synet hjemme fra sin egen landsby. 

Vi var heldige at få tre gamle mænd frivilligt med 
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herfra. Den ene havde en stor byld i venstre skulder. 
Commandant Malfeyt tog først bylden ud med rod og 
forede derpå såret med vat dyppet i Baume de Peru. 
Det var en helt anden fremgangsmåde end den, de ind
fødte plejede at bruge. De havde forsøgt at læge byl
den ved hjælp af grønne blade. Naturligvis steg de 
hvides anseelse blandt negrene efter den behandling. 

Så sejlede vi videre i den brændende sol. Tempera
turen var 40 graders Celsius i skyggen, og vi døjede 
svært. Samtalen under en sådan sejlads drejer sig ofte 
om, hvad man vil møde i dagens løb. Måske kommer 
man til et vandfald, eller måske bliver man standset af 
de indfødtes forhindringer på floden. Sådanne sættes 
ikke op af ond vilje, men tjener til gavn for fiskeriet. 
Mens vi sådan stod og talte om forhindringer, så jeg 
forude et træ, som var vokset helt vinkelret ud fra 
bredden og gjorde videre sejlads umulig. Vi fortøjede 
ved bredden og gik i gang med at fælde det store træ. 
Med et vældigt plask røg det i vandet og forsvandt. 
Takket være regntiden blev dette det eneste træ, der 
standsede os, så det var nådigt sluppet. 

Vi nåede frem til Boca 2 på venstre bred. Skønt 
det var en større landsby, var der ikke et menneske at 
se ved ankomsten. Byen lå åben uden palisader mod 
søsiden. Soldaterne blev sendt af sted med pindehund
ter for at tælle hytterne. Da vi bagefter talte de pinde, 
der var taget fra, viste det sig, at der var 180 - og 
altså det samme antal hytter. Soldaterne havde ikke 
set livstegn, og beboerne led altså af en dårlig samvit
tighed. Byen var rømmet. 

Hen på eftermiddagen kom en indfødt som en 
stormvind og lagde en gave i form af en stor ged, der 
var bundet på alle fire ben. Inden vi kunne gøre noget 
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for at få ham i tale, var han væk. Vi blev liggende nat
ten over. På Congos floder sejles der aldrig om natten 
- eller i alle tilfælde kun i nødstilfælde. Om morge
nen, før vi sejlede, lagde vi gaver på samme sted, hvor 
vi havde fundet geden. Gaverne bestod af glasperler, 
mitakos og et stykke blåt bomuldstøj. Til opfyring 
under vore kedler brugte vi udelukkende brænde. Ofte 
fældede vor besætning selv træer langs bredden, men 
sommetider tog vi noget fra de indfødtes forråd og 
lagde gaver i stedet. 

Videre gik farten. Inde på land hørtes de indfødtes 
tam-tammer, der forkyndte for andre indfødte, hvad 
dette mærkelige skib dog havde for på deres flod. 
Ved hjælp af disse signaler blev der også givet besked 
om, hvor mange soldater der var om bord. Vor til
stedeværelse var uønsket på de sortes enemærker, men 
"Deliverance III" dampede ufortrødent videre. Hjulene 
plaskede i vandet til akkompagnement af de uhygge
lige signaler, der næsten aldrig holdt pauser. Selv når 
vi fortøjede for natten, kunne vi høre tam-tammerne 
fortælle om vor tilstedeværelse. 

I næste nummer: En dramati.sk redning prl floden. 

8 skibe i ordre til Ø.K. 
Det Østasiatiske Kompagni har udsendt beretning 

for 1950. Året har været præget af prisstigningerne. 
Dette havde også sin virkning på selskabets skibsfarts
af deling. I første del af året fulgte skibenes indtægter 
ikke de stigende udgifter, men hen mod slutningen af 
året oprettedes misforholdet delvis ved nogen opgang 
i fragterne. 

Stigningen i efterspørgslen efter fragtrum med
førte, at kompagniet måtte chartre tonnage i større om
fang. Ved årets udgang var 13 skibe chartret fra andre 
rederier. Ø. K.'s flåde bestod ved årets udgang af 23 
motorskibe og 6 turbine- og dampskibe med en samlet 
lasteevne af 279.257 tons. Gennemsnitsalderen er for 
de to skibstyper henholdsvis 13 og 6 år. Skibenes bog
førte værdi er kr. 237,33 og kr. 155,54 pr. ton død
vægt. Kompagniet fik i årets løb to nye skibe, nemlig 
,,Mombasa" og "Panama". 

Ved årets udgang havde kompagniet i ordre og un• 
der bygning fire skibe i Nakskov, to hos B. & W., et 
hos Deutsche Werft og et på et japansk værft. Disse 
otte skibe repræsenterer ialt ca. 85.000 tons dødvægt. 

Udgifter til hyre og proviant beløb sig i 1950 til 
over 17 millioner kroner. Skibenes samlede udgifter 
var kr. 71.023.044. De indsejlede fragt. og passager
penge beløb sig til 154.830.778 kroner. 
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Dansk Skibsklub startet 
På et møde i København den 7. marts i år stiftedes 

,,Dansk Skibsklub", der skal samle alle danske "sofa
skippere", d. v. s. folk, som interesserer sig for skibs
fartens historie og udvikling. Klubbens formål er først 
og fremmest at etablere kontakt mellem medlemmer 
med samme eller beslægtede special-interesser inden 
for søfarten. 

Klubben skal hovedsagelig arbejde pr. korrespon
dance, og kontingentet bliver derfor meget lavt. Nogle 
enkelte møder vil der dog blive holdt med foredrag, 
lysbilleder, film o. l. Man har allerede planlagt et be
søg om bord på nogle af handelsflådens nyeste skibe. 

Dansk Skibsklub vil samarbejde med "World Ship 
Society" og andre beslægtede udenlandske sammenslut
ninger. Et af klubbens formål er iøvrigt at medvirke til 
skabelsen af et central-index for alverdens skibe, som 
"World Ship Society" har planlagt. Dette index vil 
bl. a. omfatte forskellige selskabers og skibes historie 
og rumme Legnin6er og billeder af alverdens skibe. 

På mødet valgtes H. Meilvang til formand. Sekre-

tær er Henning Hohwy, Trondhjemsgade 4, tlf. Øbro 
5824, hvortil indmeldelse kan ske. Sekretæren er iøv
rigt klubbens kontaktmand til "World Ship Society". 
Kasserer blev Henning Johansen. I bestyrelsen sidder 
endvidere E. Fencher. I slutningen af april afholdes 
første medlemsmøde i København, hvortil man kan 
melde sig og modtage nærmere information gennem 
sekretæren. 
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Marinehistorisk Selskab er en kendsgerning 
En exclusiv kreds af marineinteresserede var for

samlet mandag den 5. marts i søofficersforeningens 
lokaler og stiftede Marinehistorisk Selskab, et selskab, 
som burde have været stiftet for 50 år siden, og som 
vel nok nu er stiftet i den sværeste tid for et sådant 
selskabs trivsel, men formålet er så godt, og vor 
marine vil sikkert vise sig at have en så stor goodwill 
i menigmandshjerte, at de 12 kr. om året, som kon
tingentet bliver, vil blive ofret med glæde. 

Selskabet optager som medlemmer såvel enkeltper
soner som institutioner, firmaer, foreninger og lign. 
Der findes følgende kategorier for medlemsskab: 

1. Ordinære medlemmer. 
2. Støttemedlemmer, som er ordinære medlemmer, der 

betaler et nærmere fastsat minimumskontingent. 
3. Livsvarige medlemmer. 
4,. Korresponderende medlemmer, som er personer 

med fast ophold i udlandet, der optages som så
danne efter bestyrelsens skøn. 
Støttemedlemmer betaler mindst kr. 50,00 om året, 

og livsvarige medlemmer mindst kr. 250,00 een gang 
for alle. 

Selskabets formål er at skabe interesse for marinens 
historie, f. eks. ved foredrag, udstillinger og udgivelse 
af forskellige publicationer. Formålet er tillige at tage 
marinehistoriske emner op til videnskabelig behand
ling, virke for oprettelsen af et orlogsmuseum og med
virke til at fremelske den forskning, der vil være knyt
tet dertil. 

En del diskussion indledtes over selskabets formåls
paragraf, men arbejdsudvalget hævdede, at man måtte 
hellere love mindre og holde mere. 

Der vil blive særlig adgang for unge historisk stu
derende til at tilslutte sig selskabet for halvt kontin
gent. 

Den første bestyrelse, som blev valgt med akklama
tion, består af følgende medlemmer: Kommandør Kj øl-

sen, formand; kommandørkaptajn R. Steen Steensen; 
direktør for nationalmuseet, dr. phil. Nørlund; direk
tør, lektor Sven Røgind; landsretssagfører Hansborg; 
cand. mag. J. H. Barfod; fuldmægtig G. Honnens de 
Lichtenberg. 

Denne forening vil sikkert blandt "Vikingen"s læ
sere finde mange, som vil være med til at støtte de 
ovennævnte formål, hvoraf marinehistorisk museum 
sikkert vil være eet af de mest nærliggende. 

Vort marinehistoriske materiale er jo bogstaveligt 
talt ude at svømme i øjeblikket, og hvis der blandt 
den danske befolkning findes tilstrækkelig støtte for 
tanken, vil man også fra offentlig side kunne kræve 
hjælp. Marinens indsats for Danmarks trivsel er vel
kendt i historien og vil sikkert ikke blive mindre i 
fremtiden. Lad os vise vor erkendelse ved at slutte 
kreds om dette nye selskab, som faktisk burde have 
været en kendsgerning for mange år siden. 

Indmeldelse i selskabet . sker ved henvendelse til 
J. H. Barfod, Bomporten 52, tlf. Gentofte 2820. A. B. 

Rosti Mepal-Service 

Det ideelle Skibsservice! 
Forhandler anvises af 

C. 16757 - Eva 7257 PLASTIC FABRIK 
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Tlllael' til Vikinl'en 

Medlemmer pr. januar 1951 
D01 Forenede DampaldbHcl•kob A/S 
A/S Del Ø•taaiatioko Kompagni 
A. P. l\loller 
J. Laurilze:a. 
D/S Norden 
D/S Dnnnobro1 
D/S Torm 
DIS Prorr••• 
Det Danoko Pcnoleum• A/S 
D/S Orient 
A/S Det Dar,ak-Franako D/S 
D/S Myren 
D/S Vendila 
AIS Motortramp 
A/S D/S D. F. K. 
D/S Dania 
D/S Hcimdal 
A/S Det Dansko Kulkompagnl 
D/S Jutlandia 
D/S Pacifle 
DIS Bahic 
Rhederl M. Joboen A/S 
D/S Orlon 
D/S Hafnia A/S 
D/S paa Bornholm af 1B66 
D/S Hc1land 
Aabenraa Rederi A/S 
A/S Em, Z. Svil:,oro Bjerglliogo•Entreprloe 
C, Clausen 
A/S Dot Store Nordiake Telegrafselskab 
D/S Aia 
D/S Viking 
A. E" Sørensen 
A/S De Danoke Sukkerfabrikker 
Oluf Svendoen 
D/S Activ 
AIS Vootjy•k D/S 
Høns Svenning.sen 
D/S Phoni1 
DIS af 1925 
. A/S Det Forenede Bugserael•kab 
Rederi-AIS Kosmos 
A/S Tankakiborcderiet 
D/S Draco 
Det Dnnsk-Norsko D/S 
J, Asmus,on• E(tf, 
D/S Samoø 
Donioh Amerlcon Gull Oll Tran,por> 

Company A/S 
Roderiet Arrcnok I/S 
Trnmpoervise RIA 
Tu.um & Hagemann 
D/S Bos 
D/S Bothnla 
D/S Concordia, Svendborg 
D/S Naulic 
Partrederiet •· •• Ru•• 
D/S Solno:• 
Jens Toft A/S 

I redaktionens Ingeniør J. THORVANG 1. april 1951 

Norsk skibsbygning i voldso~ udvikling 
Af E. Langlet 

Norges handelsflåde er som he• 
kendt inde i en voldsom udvikling. I 
året 1. juli 1949 - I. juli 1950 le
veredes ifølge Lloyds årsoversigt til 
Norge 539.000 brt nybygget tonnage. 
Det var den største tonnageforøgelse, 
noget land kan opvise. Panama kom 
på andenpladsen med 345.000 brt og 
Japan på trediepladsen med 307.000, 
medens den britiske handelsflåde 
kun havde en forøgelse på 126.000 
brt nye skibe. U. S. A.'s tonnage 
mindskedes med ca. 300.000 tons i 
samme tidsrum. I januar måned i år 
byggedes for norsk regning 7 nye 
skibe på tilsammen 109.000 dwt, 
deraf ikke mindre end 3 super-tan
kere på 24.000 tons eller mere, hvor
af en i Sverige og to i Storbritanien. 
Og hvis kreditspørgsmålet snart kan 
ordnes på tilfredsstillende måde, vil 
nye norske ordrer på store tankskibe 
strømme ind til engelske og svenske 
værfter. 

Mindre alment kendt end den 
norske handelsflådes hurtige og ef
fektive genopbygning er imidlertid 
den usædvanlig kraftige udvikling, 
som skibsbygningen i den senere tid 
har været udsat for i Norge. Men det 
er en kendsgerning, at skibsbygnin
gen i Norge i løbet af nogle år er 
udvidet så stærkt, at den nu har pas
seret den danske i omfang. Norge, 
som altid har været nødsaget til at 
lade den overvejende del af sine 

enorme skibsbygnings-ordrer gå til 
udlandet, må man ønske hjerteligt 
til lykke. Men i Danmark må man 
samtidig med beklagelse konstatere, 
at den i teknisk henseende så højt
stående værftsindustri ikke blot er 
stået stille i forhold til den større 
svenske, som A. P. Møller fremdrog 
det i sit opsigtsvækkende avisindlæg 
i efteråret, men også er blevet pas
seret af den langt yngre norske, hvil
ket man vil kunne se af oversigten 
over de skandinaviske værfters be
skæftigelse pr. I. januar 1951. De 
norske værfters beskæftigelse øgedes 
således i fjor med 20 procent, me
dens de svenske værfter kun kan op
vise en forøgelse på 7 procent og de 
danske en forringelse på 5 procent. 

1951 vil sikkert blive et mærkeår 
i det norske skibsbyggeris historie. 
En milepæl i dets udvikling danner 
nemlig søsætningen af M/T "Berge 
Bergesen" i Stavanger i slutningen af 
januar i år, et fartøj på 16.200 tons, 
det største skib, som hidtil er gledet 
i vandet i Norge. ,,Berge Bergesen" 
skal afleveres allerede i juni eller 
juli og er kun det første af en serie 
på fem søsterskibe, af hvilke også 
det andet er søsat, når denne artikel 
går i trykken. 

Der har aldrig tidligere været 
bygget noget skib større end ca . 
10.000 tons i Norge. De to hidtil 
største var en 10.000 tons tanker, 

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 · Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKJBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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Model af M/T "Berge Bergesen", udført af Fred!tojs 
Modelskibsbyggeri. Længden er 1,63 m. 

"Haakon Haunan", som Akers Mekaniske Verksted 
byggede allerede i 1935, og cargo-lineren "Thermo
pylae" på 10.250 tons, som i november 1949 også af
leveredes af Aker-værftet. At Rosenbergs Mekaniske 
Verksted i Stavanger skulle kunne bygge tankskibe på 
over 16.000 tons, vovede ikke mange at drømme om 
for 10 år siden. Men Stavanger-værftet er i mellem
tiden blevet kraftigt udvidet. 15 millioner kroner er 
blevet investeret i udvidelser og forbedringer, arbej
dernes antal er blevet tredoblet og er nu oppe på 1300 
mand, og antallet af teknisk personel er forøget for
holdsvis endnu mere. 

M/T "Berge Bergesen", som blev hygget for Sta
vanger-rederiet A/S Snefonn (Sigval Bergesen) er 
værftets nybygning nr. 160, måler som sagt 16.200 tons 
og er det første i en serie på fem tankskibe af nærlig 
samme størrelse. Dets længde o. a. er 522 feet og 6 inch. 
(159,3 m), største bredde på spant er 67 feet 9 inch. 
(20,65 m), dyhtgåendet på sommerfribord er 28 feet 
4 inch. (8,63 m) og tankkapaciteten 775.000 qbft. 
(22.000 kbm). Hovedmaskinen er en Doxford-motor 
på 5500 hk, som giver skibet en fart af 13,75 knob. 

Skibet ligner således meget de fem tankskibe, som byg
gedes for samme rederi af Eriksberg, og de syv, som 
nu er under bygning samme sted. Blot er det ikke helt 
så stort og heller ikke fuldt så hurtigt. 

Men Stavanger får sikkert ikke længe lov at be
holde den norske skihsbygningsrekord. Kaldnes Mek. 
Verksted har nu med Knut Knutsen, OAS i Hauge
sund, kontraheret bygningen af tre 18.000 tons tank
skibe. Kølen til det første skal strækkes allerede i juli. 
Men Stavanger-værftet, som nu kan dokke skibe på op 
til 17 .000 tons, vil snart få en ny tørdok, som vil 
kunne tage imod kæmper på helt op til 28.000 tons. 
Og efter hvad direktør Behrens på Rosenbergs Mek. 
Verksted har oplyst til avisen "Stavangeren", er det 
muligt, at allerede det femte af A/S Snefonns fem 
tankskibe bliver adskilligt større end "Berge Berge
sen", ,,muligvis langt over 20.000 tons". 

,.Måtte dette indvarsle en ny æra for norsk skibs
bygningskunst," sagde kronprins Olav, da "Berge Ber
gesen" løb i vandet. Det ser ud til, at hans ønske vil 
gå i opfyldelse. 

De skandinaviske værfters beskæftigelse for indenlandsk og udenlandsk regning 
pr. 1. januar 1951 ifølge Det Norske Veritas. 

Danmark 
Antal hrt 

Under bygning 1. januar 1951 ............. . 28 131.4.60 
Kontraherede m. kølen endnu ikke lagt .. . 30 155.460 
lait 1. januar 1951 .......................... . 58 286.920 
lait 1. januar 1950 .......................... . 61 305.070 

Norge 
Antal brt 

48 95.630 
66 254.870 

114 350.500 
111 294.140 

Sverige 
Antal brt 

69 281.430 
114, 811.920 
183 1.093.280 
175 1.022.430 

Anm. Lloyd's Registers samtidige oversigt over 
"ships under construction" angiver noget højere tal 
end Det Norske Veritas for skibe under bygning, hvil
ket sikkert beror på, at Lloyd's i skibe "in construc-

tion'' medregner endog sådanne, til hvilke kølen ikke 
er strakt, men hvor arbejdet med materialet er påbe
gyndt. 
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Torsdag den 15. februar 1951 afle
veredes B. & W.'s nybygning nr. 701, 
frugtmotorskibet M/S "Piast'", efter en 
vellykket prøvetur i Sundet. 

Skibet, der oprindelig var kontrahe
ret af et norsk rederi, er bygget til 
Polish Ocean Lines og indgår i en 
række af tidligere byggede både af lig
nende type. 

Hoveddata for M/S ,,Piast" er følgende: 
Længde mellem perpendikulærerne ........ . 
Bredde ............................................. . 
Sidehøjde Lil øverste <læk ..................... . 
Sidehøjde til andet dæk ....................... . 
Dødvægt .......................................... . 
Total kapacitet af kølelastrum (hales) ..... . 
Total kapacitet af øvrige lastrum (grain) .. . 
Total kapacitet af brændselsolietanke ...... . 
Bruttotonnage ................................... . 
Fart på frugtlastet prøvetur .................. . 
Antal passagerer ................................ . 

Nybygningen er et en
keltskruet motorskib 1 byg
get som lukket shelterdæk
ker til Lloyd's Register of 
Shipping's klasse + 100 A 1 
med fribord, forstærket for 
sejlads i is og med beteg
nelsen + R.M.C. for køle
anlægget. 

Skibet er bygget med 
fremfaldende stævn og 
krydserhæk og er forsynet 
med poop og lang bak 
samt dækshuse midtskibs 
og agter. 

Der er to gennemgåen
de dæk og 4, lastrum, hvor
af de 3 agterste er indrettet 
til kølelast. I forreste køle
last er indbygget el trern
medæk. Kølelasten, der har 
vandret luftcirkulation, er 
delt i 5 af hinanden uaf
hængige afdelinger med 
fjerntermometre anbragt i 
maskinrummet. 

I alle lastrum samt pro
viantkølerum er anbragt 
ozongeneratorer, der tilsæt
ter luften frisk ozon, som 
nedbryder eventuelle for
rådnelsesprocesser samt 
fjerner eventuelle lugt- el
ler bakterierester fra tid
ligere ladninger. 

Dobbeltbunden strækker 
sig fra spt. 19 til forpeak 
og er indrettet til at føre 

96,0m 
14-,4. 
8,9 -
6,3 -

2890 ts 
3250 m2 

2100 m2 

704. ts olie 
3181 ts 

16,5 knob 
8 

,.Piast" på provetur. 

ferskvand, brændselsolie og vandballast samt smøre
olie. I last nr, 3 og 4, er SB og BB indbygget vinge
dels for ferskvand, dels for brændselsolie. 

De to agterste 1 uger på øverste dæk er forsynet 
med B. & W.'s hurtigtlukkende patent-stållugedæksler. 

Dor er ved s-kwgrt, kcm'itrnktion i udstrakt grad 
anvendt svejsning, således er sømme og stød i klæd
ning, dæk og skodder svejste. Bestikhuset er udført af 
aluminium. 

Skibet har to master, og de 4, luger betjenes af seks 
5 tons og to 10 tons bomme. 

Dæksmaskineriet består af otte elektriske 3-tons 

Hovedmotor. 

0 

,.Piast" i gennemsnit. 

- Sis, De har læst det i "VHdni;en" I 29 



spil, leveret af De forenede Maskinfabrikker, der lige
ledes har leveret det elektriske ankerspil, medens den 
elektriske styremaskine og en 5.tons elektrisk capstan, 
der er anbragt på poopdækket, er leveret af Thomas B. 
Thrige. 

Kølemaskineriet er af Thomas Ths. Sabroe & Co.s 
fabrikat . .,Vikingen" har i forrige nummer bragt en 
udførlig beskrivelse af det. 

Der er to 8,8 m redningsbåde, hvoraf een er for
synet med motor. Bådene er anbragt under 2 par 
MOE's patentdavider, medens en 5,5 m jolle betjenes 
af almindelige rundjernsdavider. 

M/S "Piast" er udstyret med de mest moderne navi
gationsmidler som ekkolod, radio med kortbølgesender 
og radiopejler samt elektrisk log. 

Alle lastrum er forsynet med et CO2-brandsluk• 
ningsanlæg, leveret af E. Rasmussen, Oslo. 

Apteringen for såvel passagerer som besætning er 
rummelig- og smagfuldt udstyret. 

Passagerapteringen er indrettet i forreste hus på 
bådedæk og består af fire store tomandskamre. De til
hørende smukke ryge- og spisesaloner er beliggende i 
husets front. 

Kaptajn og 1. mester har separat soverum og bad, 
medens de øvrige officerer har store enmandskamre. 

Søsætning ved Gotaverken 
Ved Gotaverken er søsat et tankmotorskib på 15.900 

ts d.w., som er bestilt af Rederi A/S Ruth, skibsreder 
Hagb. Wange, Oslo. Rederiet har tidligere fået seks 
skibe hygget ved Gotaverken, og det er i disse dage 25 
år siden, det første, tankskibet "Raila" på 8370 ts. d.w., 
blev afleveret. 

Nybygningen fik ved afløhningen af fru Gunvor 
Sagen navnet "Ruth". Den bygges til Det norske Veri
tas' højeste klasse og har hoveddimensionerne: 

Længde overalt ...................................... . 
Største bredde på spant .......................... . 
Dybde ................................................. . 
Middeldybgang på sommerfrihord .... . 

157,0 m 
19,5 -
11,6 -
9,0 -

Størrelsen af besætningens kamre, messer og op
holdsrum er rigelig og får en smuk udstyrelse. En stor 
del er enmandskamre. Blandt arrangementerne for be
sætning kan nævnes, at der hl. a. indrettes en badstue 
om bord. 

Såvel hoved- som hjælpemotor er af Gotaverkens 
konstruktion og fabrikat. Hovedmotoren er en 8-cylin
dret totakts enkeltvirkende dieselmotor med en cylin
derdiameter på 680 mm og 1500 mm slaglængde. Ved 
112 omdrejninger pr. minut udvikler motoren 7350 ihk. 

M/S "Ruth" er kontraheret for en fart af 14,5 kn 
på fuld last. 

Overtagelse af '¾ ,,ROSA MÆRSK 11 

Efter vellykket prøvetur har fællesrederiet A/S 
Dampskibsselskabet Svendborg og Dampskibsselskabet 
af 1912 A/S den 8. marts overtaget ovennævnte tank
skibsnyhygning fra Blyth Dry Docks & Shiphuilding 
Co. Ltd., Blyth, England. 

Apteringen for besætningen består af en- og to
mandskamre, der er beliggende agter, samt messe og 
rygesalon i midtskibs dækshus. 

Skodder og møbler i passagerernes saloner er ud
ført i lys mahogni, medens gange og døre i den øvrige 
passageraptering er af poleret elmetræ. 

Kaptajnens beboelse har skodder af poleret elmetræ 
og nøddetræsmøbler, medens møblerne i den øvrige 
officersaptering er af mahogni og i mandskabsapterin
gen af behandlet eg. 

Der er mekanisk ventilation overalt. 
Passager- og kaptajnsapteringen samt radiorum og 

kortrum opvarmes elektrisk, medens den øvrige apte
ring har dampopvarmning. 

Hovedmaskineriet består af en enkeltvirkende 10-
cylindret 2-takts B. & W. dieselmotor af trunktypen, 
direkte omstyrbar, normalt udviklende 4200 ihk ved 
ca. 165 omdr J min. 

Hjælpemaskineriet består af to 120 kW dynamot'r, 
hver direkte drevet af en 3-cylindret, enkeltvirkende 4-
takts B. & W. hjælpedieselmotor med en hastighed på 
500 omdrJmin. samt en 160 kW dynamo, drevet af en 
4-cylindret dieselmotor af samme type som de øvrige. 

Manøvretrykluften leveres af to elektrisk drevne 
kompressorer. 

Nybygningen har en lasteevne af ca. 13.000 tons pii. 
et dybgående af ca. 8,5 m. 

Dimensionerne er som følger: 

Længde mellem p. p ............................... . 
Bredde, moulded ................................... . 
Dybde til hoveddæk ............................... . 

137,2m 
19,l 
10,5 -

Båden har smuk og rummelig aptering for kaptajn, 
officerer og mandskab med eenmands-kamre for alle 
voksne og er forsynet med de bedste og nyeste naviga
tionsinstrumenter og udstyr såsom gyro-kompas, radar, 
ekkolod, selvstyrer etc. 

Hovedmaskineriet er en 5-cyl. Burmeister & Wain 
motor af 2-takts enkeltvirkende type med cylinderdia
meter 740 mm oe; slaglængde 1400 mm i stand til at 
udvikle 5000 ihk ved ll5 omdrejninger pr. minut, der 
giver skibet en fart af ca. 13½ knob. 

Skibet skal sejle under langsigtet certeparti, der er 
afsluttet i forsommeren 1950 med et større engelsk 
olieselskab. 

Consol navigering 
Vi meddeler, at den i vort sidste nummer bragte in

teressante artikel om consolnavigering var skrevet af 
kaptajn Hansen fra navigationsdirektoratet, hvilket 
ikke tydeligt fremgik af artiklen, som i en mere detail
leret uddybning er fremkommet i styrmandsforenin
gens blad, til hvilket vi kan henvise. 

A. N. PETERSEN 
Aia Det D■n•t-Fran1tc• D-■mpall:lb,nlaka'b 

Befragtning . Assurance , Køb og Salg af Skib• 

Store Kongensgade 49. Københ•vn 
Telf., 1243 • 12443 • 12843 Telegr.-Adr., Danskfransk 

30 - Sig, De bar læot det; ,.Viklngen"I 



Ti nye skibe til D.F.D.S. 
i 1950 

Af den nyligt udsendte årsberetning for 1950 frem
går det, at D. F. D.S. i 1950 forøgede sin flåde med 10 
nye skibe. Denne tilgang har medvirket til, at selska
bets bruttoindtægt steg i forhold til 194,9. Imidlertid 
opvejes stigningen af en stærk forøgelse i driftsud
gifterne. 

Den 1. januar bestod selskabets flåde af 44 damp· 
skibe, 40 motorskibe, 8 bugserbåde, 5 søgående lægtere 
og 47 dækkede pramme med en samlet tonnage af 
196.645 brt. I årets løb tilkom skibe på tilsammen 
15.715 brt. Til gengæld mistedes det 1095 tons damp
skib "Frigga" ved forlis. Ved salg fragik bugserbåden 
,,Askø" på 39 tons. 

Hos Helsingør Skibsværft har D. F. D.S. bestilt 2 
motorskibe hver på ca. 1800 brt til landbrugs-eksport
farten. Samme sted er der bestilt et motorskib på 1800 
brt til europæisk fart. 

Farten på Nordamerika har været opretholdt med 
afsejlinger hver 14. dag. Marshall-hjælpens reducerede 
omfang har dog øvet sin indflydelse på den transporte
rede godsmængde. Tilmed skal halvdelen af transpor
terne af Marshall-varer jo foregå under amerikansk 
flag. Farten på Sydamerika har derimod været af be
tydeligt større omfang end det foregående år. 

De europæiske ruter er blevet yderligere udbygget. 
I særdeleshed har farten på Levanten været af betyde
ligt omfang. Trafikken på Frankrig har været noget 
stigende, mens farten på Antwerpen har været hemmet 
af langvarige strejker. På Helsingfors-ruten har iler 
vist sig en J.iedring. Det samme har været tilfældet med 
farten på England, hvor navnlig passagertilgangen har 
været betydelig. På Oslo-ruten har der været forbin
delse i begge retninger seks gange om ugen. Farten på 
Island og Færøerne har næsten været som i det fore
gående år, men den formindskede vareudveksling med 
Island har haft sin vhkning på økonomien . .,Dronning 
Alexandrine" var i slutningen af 1950 en tur til Grøn
land for Grønlands Styrelse. 

Den indenlandske fart har undergået en betydelig 
udvikling i 1950. Mellem København og Ålborg er 
sejltiden nu nedbragt til otte timer. De to special-skibe 
beregnet til container-transport mellem danske havne 
har hat sukces. 

Brutto-indtægten for samtlige skibe var kr. 
162.876.588. Udgifterne for skibene androg kr. 
128.576.14,9. Omkostninger ved lastning og losning 
alene udgjorde kr. 28.378.4,05. 

Automafic's nyeste skibstelefon 
Samtidig med at skibenes fart stiger, vokser også 

styrken af støjen i maskinrummene trods alle lyddæm
pende foranstaltninger. Hovedmotorer, hjælpemotorer, 
blæsere o. s. v. laver et sådant spektakel, at det er 
umuligt for maskinpersonellet at føre en normal sam
tale på arbejdspladsen. Støjniveauet andrager ca. 110 
Phon, hvilket sikkert ikke siger læserne meget. Betyd
ningen af dette tal forstås bedre, når det nævnes, at 

Den /orbedrede skibstele/ on. 

det menneskelige øres smertegrænse ligger på ca. 120 
Phon. Derfor stilles der i dag meget store krav til 
skibstelefonerne, som er ved helt at fortrænge de gamle 
talerørsforbindelser. 

Automatic har for kort tid siden foretaget en kon
struktionsforbedring på sin vandtætte skibstelefon-type., 
der gør det muligt at føre en fuldt ud forståelig tele
fonsamtale fra maskinrum til bro og andre steder, selv 
når støjen omkring den talende i maskinrummet når 
helt op på de 110 Phon. 

Den forbedrede skibstelefon, hvoraf vi bringer et 
billede, er forsynet med støjdæmpet taletragt med fil. 
ter, lydisolerende gummipuder, såvel på mikrotelefo
nens telefon som på ekstratelefonen. Apparatet er end
videre forsynet med en lampe, der forbliver lysende, 
indtil den kaldte abonnent tager telefonen, eller til den 
opkaldende atter lægger sin telefon på plads. 

T. F. A.'s forbedrede skibstelefon er bl.a. blevet 
installeret om bord på D. F. D.S.' nye store Ålborg
både "Jens Bang" og "H. P. Prior". 

L. 

Hvalfangst-sæsonens resultat 
Fredag den 9. marts kl. 24 afsluttedes hvalfangst

sæsonen i Sydishavet. Sæsonen var kortere end sædvan• 
lig, kun 78 dage, hvorfor resultatet sikkert bliver noget 
dårligere end sidste år. Den norske produktion af hval
olie vil komme til at vise en nedgang, men til gengæld 
vil den norske produktion af spermolie vise en tilsva
rende stigning. For Norges vedkommende vil resultatet 
derfor blive næsten som i fjor. I 1949-50 producerede 
de ti norske fangstekspeditioner ialt 1.045.491 fade af 
begge oliearter. 
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Nogle synspunkter på korrosion af skibsbunde 
Korrosion af skibshunden og midlerne herimod er 

stadig et spørgsmål, som har den største interesse hos 
alle, der har med bygning og vedligeholdelse af skibe 
at gøre. Forskningen på dette felt drives stadig med 
megen kraft og har særlig i U. S. A. under og efter 
krigen ført til resultater, man hidtil ikke har kendt. 
Ved årsmødet i The Society of Naval A1·chitects and 
Marine Engineers i New York i november 1950 frem
lagde Mr. Paul Ffield, Superintendent of Development 
and Research, Bethlehem Steel Company, Shipbuilding 
Division, Quincy, Mass., en indledning til en diskus
sion med ovenstående titel, af hvilken vi her bringer 
et resume. 

Korrosion af skibshunden har plaget skibene lige 
siden overgangen til jern- og stålskibe. Kobberforhu
dede træskibe kunne holdes i søen i flere år, men med 
overgangen fra træ til jern og stål blev hyppigere dok
ninger nødvendige for at holde bunden ren, og en plan 
for dokning og maling blev nødvendig for at holde 
korrosionen nede. 

Rederne har lært at forstå betydningen af en stadig 
årvågenhed over en rigtig vedligeholdelse af bundfar
ven, og korrosion af undervandsskroget er i alminde
lighed ikke noget alvorligt problem. Bundfarverne og 
dokplanen fastsættes som regel efter erfaring for, hvad 
der passer bedst i det særlige tilfælde. Den rutinemæs
sige vedligeholdelse skal yde en fuldstændig og kon
tinuerlig beskyttelse, men nu og da kan på grund af en 
eller anden uforudset omstændighed kontrollen svigte 
og alvorlig korrosion indtræffe. 

I de senere år har der været et antal tilfælde af al
vorlige korrosioner på skibe bygget under og lige efter 
krigen. Herpå er fig. 1 og 2 typiske eksempler. Så
danne eksempler kan være overraskende og tyde på, at 
en velprøvet vedligeholdelsespraksis er ineffektiv selv 
for redere, hvis ældre skibe aldrig havde givet anled
ning til vanskeligheder. 

Epidemier af korrosion i yderklædninger under 
vandet synes at optræde i bølger. Dette er vigtigt, fordi, 
hvis de moderne korrosionsteorier er rigtige, har de al
tid været rigtige, og hvis man undtager nogle særlige 
forhold, skulle der ikke være større korrosion nu end 
tidligere. 

Fig. 1. Typisk korrosion af 11itninger og pladerne omkring 
11it11ingeme på et nyt skib syv måucdc1· efter uflcveringc11. 

For at efterspore årsagerne til en epidemisk korro
sion er der en naturlig tendens til at koncentrere sig 
om de faktorer, der bidrager hertil, og som fornylig 
er ændrede, som f. eks. den elektriske svejsnings virk
ninger ved elektrolyse, eller man kan have mistanke 
om, at stålkvaliteterne er ændrede. Man kan også have 
mistanke om, at de gamle stålfremstillingsmetoder var 
bedre med hensyn til modstand mod korrosion. Medens 
grunden til epidemisk korrosion kan ligge i det dunkle, 
så synes erfaringerne at vise, at korrosion af skibshun
den uvægerlig skyldes en kombination af beslægtede 
omstændigheder. 

Studier over ståls korrosion i søvand viser flere be
tydningsfulde egenskaber, af hvilke den vigtigste er, 
at stål til skibsbrug tæres meget langsomt, kun 0,075 ii 
0,15 mm pr. år. Dette er et faktum, som gælder for et
hvert slags stål overalt i verden. Hvis der ikke fandtes 
grubetæring, ville det derfor ikke være nødvendigt at 
male undervandsskroget, da 3 mm tæring i løbet af 20 
år ikke kunne spille nogen rolle. Derfor er problemet 
grubetæringerne, som fortjener en særlig opmærk
somhed. 

Grubetæringer skyldes en elektrokemisk virksom
hed, der opstår, når betingelserne i vandet eller den 
blottede overflade af et metal giver anledning ved et 
lokalt anodisk areal. Disse arealer kan have varierende 

udstrækning og kan være 
resultatet af mindre for
skelle i kemisk sammensæt
ning, kold bearbejdning, 
varmbehandling, ikke-me
talliske indeslutninger etc., 
alle karakteristiske for et 
uhomogent materiale. Gru
betæring er en naturlig ten
dens for stål og sker med 
en hastighed, der er fem til 
ti gange så stor som det al
mindelige rustangreb over 
en blottet overflade. 

Fig. 3. Korrosion i forkanten af en slingrekol på grund af vandets hastighed. Bemærk 
angrebet på JJ.ro/ilet (pil I) og at nogle nitninger (pil 2) er stærkt medtaget. 

Problemet bliver da det 
ene at forhindre grubetæ
ring. Det kan sædvanligvis 
ske, når den almindelige 
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Fig. 2. Typiske svære grubetæringer i en skibsbllnd på et 
nyt skib iO måneder efter afleveringen. I gennemsnit er 

gruberne 6 mm dybe. 

bundmaling er intakt og tilstrækkelig uigennemtrænge
lig for vand, så del ikke kan komme i forLiu<lelse med 
stål. Maling er i almindelighed ikke helt uigennem
trængelig for søvand, men selv om noget siver igen
nem, sker der ikke alvorlig skade, hvis stålets tenden
ser til grubetæring er ringe. Af større vigtighed er de 
kraftigere årsager til grubetæring f.eks. enhver fysisk 
betingelse, som kan nedbryde malingen og blotte stå
let, eller en elektrokemisk virkning, der er så kraftig, 
at farvefilmen ikke kan modstå den. Begge dele kan 
fremkalde ondartet korrosion. 

En af de kraftigste korrosioner i skibshunden er de 
grubetæringer, der forekommer på flader, der er ud
sat for varierende vandhvirvler. Virkninger på det 
blottede metal er. at der hvor hastigheden er stor dan
nes anodiske ( +) arealer, medens katodiske ( +) are
aler dannes ved de lavere hastigheder. Der vil da gå en 
elektrisk strøm fra de anodiske arealer, og der dannes 
her en grubetæring. 

Fig. 4. Korrosion ( pile) på forkant af et overlappet stod 
ejter ni miineders forLob. 

Typiske eksempler på korrosion, der skyldes van
dets hastighed, er vist i fig. 3 ved forenden af en slin
grekøl, og i fig. 4 ved et overlappet stød, der vender 
forefter. De er begge velkendte, men ofte lidt påagtede, 
da de ikke har nogen indflydelse på skibets styrke eller 
vandtæthed. 

Enhver hvirvlende vandstrøm, som bevirker øde
læggelse af bundfarven, er særlig farlig, fordi der kan 
være andre forhold, som fremmer et slrømløb fra de 
anodiske arealer og derfor øger grubetæringerne. Så
danne angreb sker ofte i nærheden af propellerne. Her 
går galvaniske strømme fra stålet til broncepropelle
ren, som vil koncentreres til de arealer, som er uden 
farve. 

Ofte kan den elektriske strømning fra arealer med 
stærke strømhvirvler forstærkes på grund af forhold, 
som man sjældent venter. Pigmenter kan for eksempel 
tilsættes farven af særlige grunde for stålet under
neden. De kan påvirke havvandet kemisk, så det siver 
gennem farvefilmen og gør stålet passivt. Hvor der 
ikke er nogen farve, vil man ikke opnå deune fordel, 
og det areal vil blive aktivt og danne et aktivt areal 
omgivet af et stort passivt areal. Det er uheldigt, fordi 
den farve, som synes at være god, ikke altid er den 
bedste til undervandsskroget. 

Det er klart, at strømhvirvler, der opstår på grund 
af mindre ujævnheder i overfladen af undervandsskro
get kan være mere eller mindre uskadelige og kan re
sultere i mindre lokale korrosioner. Tilstedeværelsen 
af disse lokale korrosioner er imidlertid altid et fare
signal, som man må vogte på, fordi tilstødende for
hold kan forværre angrebet. Svejsninger skal være 
jævnt udførte uden unødvendige forstærkninger. 

Svejsesømme og naglehoveder vanskeliggør maler
problemet, fordi farven har en tendens til at flyde bort 
fra ophøjede steder, og man må derfor være omhygge
lig med, at farven dækker overalt. 

Elektrisk strøm, der fra land føres om bord i et 
skib, der ligger i vandet, er en mulig kilde til vaga
bonderende strømme, der kan bevirke korrosion. Der 
er altid fare for, at de ved afledning går gennem van
det til den negative ledning i land. Tab af metal vil 
ske overalt, hvor strømmen forlader skibet. Efter Fara
day's lov vil en ampere fjerne 0,7 kg om året. 

Det er ikke sandsynligt, at korrosion på grund af 
vagabonderende strømme vil opstå, når elektrisk strøm 
frembringes om bord i et skib til søs. Selv med et 
enkeltledersystem er der ikke nogen åbenbar tendens 
til, at strømmen skulle forlade skibsskroget, fordi det 
har en meget mindre modstand end havvand. 

Svejsning i udrustningsperioden er en almindelig 
kilde til stærke korrosioner af vagabonderende strøm
me, da amperestyrken kan være stor - 5000 ampere 
eller mere kan forlade skibet - og tidligere skete 
svejsningen altid med jævnstrøm med skibet som 
anode i strømkredsen. Ved svejsning med vekselstrøm 
bliver korrosionen meget mindre, da skibet kun er 
anode halvdelen af tiden. 

Når skibet er malet, vil farven have noe:en isola
tionsevne, og den elektriske strøm vil forl;de skibet 
gennem de bare pletter, eller hvor farven er tynd, 
f. eks. hvor farven er skrabet af, når opklodsningerne 
fra afløbningen fjernes. Hvis disse arealer er små, kan 
korrosionen koncentreres, og angrebet bliver alvorligt. 
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Fig. b. Udenbords maling ble!J odelagt ved fjernelsen af 
opklodsningen efter afløbningen. Vagabonderende svejse
strom.m.e har været samlet på det blottede stJl, og stærke 
lokale tæringer liar fundet sted, mere end 3 mm dybe. 

Eksempel herpå vises i fig. 5, hvor korrosionen blev 
3 mm dyb i en kort udrustningsperiode. 

Når to forskellige metaller er i elektrisk kontakt i 
en elektrolyt som f.eks. havvand, vil der gå en lek
trisk strøm fra det anodiske metal til det katodiske 
gennem elektrolyten. Den deraf forårsagede korrosion 
er kendt som galvanisk korrosion af alle skibsbyggere 
og skibsredere, og et af de bedst kendte eksempler er 
korrosion af et skibs agterstævn i nærheden af bronce
propelleren. 

Man har opstillet de forskellige metaller i en spæn
dingsrække, hvoraf man kan se, om korrosion vil ind
træffe, og hvilket metal, der vil blive angrebet. Der er 
imidlertid endnu en ting at tage i betragtning, nemlig 
forholdet mellem størrelserne af de to metallers over
flader. Hvis arealet af anoden forøges meget, medens 
arealet af katoden bliver ufonndret, vil man derved 
kunne formindske korrosionen. Et typisk eksempel på 
en sådan effektiv kombination af arealer er brugen af 
hroncesæder i støheståls ventiler. Der er en betydelig 
spændingsforskel mellem bronce og stål, men arealet 
af broncen er ikke stort nok til at fremkalde korrosion 
af det store areal af det anodiske ventilhus. Omvendt 
er det velkendt, at det ville være uklogt at anbringe et 
stålsæde i en bronceventil for saltvand. 

For at mindske korrosionen skal man. hvor det er 
muligt undgå at bruge forskellige materi~ler og altid 
undgå relativt ugunstige arealer. Herved må man og
så tage malingens virkning i betragtning. Det er bedst, 
når katoden er malet, medens anoden er umalet. Me
dens det ikke altid er muligt, er der tilfælde, hvor for
holdene kan forbedres ved at lade det materiale, der 
skal tæres, være umalet - zinkbeskyttelse, medens det 
materiale, som ikke må korrodere, males. 

I årenes løb har der været mange tilfælde af gåde
fulde korrosioner, som ved undersøgelse kunne hen
føres til galvaniske strømme. De første stålskibsbyg
gere blev stillet over for problemet i slutningen af 

1850'erne og begyndelsen af 1860'eme, som betegner 
overgangen fra træ til stål. Ved træskibe havde man 
kunnet undgå begroning og angreb af pæleorme ved at 
kobberforhude skroget. Det blev indført i Royal Navy 'i 
1765 med H. M. S. ,,Alarm". Med indførelse af jern og 
stål opdagede man snart, at begroning fandt sted, og 
man forsøgte at kobberforhude jernskibe med det re
sultat, at en stærk galvanisk korrosion fandt sted. 

Fortsættes i næste nummer. 

Stabelafløbning af M/r "Elisabeth Mærsk" 
Torsdag den 15. marts 1951 søsattes dette tankskib 

til A. P. Møllers Rederier fra Odense Stålskibsværft 
A/S. 

Skibet er hygget som helsvejst skib til Lloyd's høje
ste klasse: + 100 A. 1., og er på ca. 16.950 ts d.w. 
Dimensionerne er som følger: 

Længde mellem p. p ................................ 496' O" 
Bredde .................................................. 68' 3" 
Dybde til hoveddæk ................................. 37' 5" 
Dybgående ........................................ ca. 29' 5" 

Skibet får ialt 21 tanke, 7 centertanke og 2X7 side
tanke samt et lastpumperum midtskibs og et mindre 
pumperum forude. Det udstyres med rigelige og kraf
tige pumper i stand til at losse ca. 1000 tons pr. time 
og er forsynet med varmespiraler i alle lasttanke. 

Rummelig og smuk aptering for kaptajn og dæks
officerer er anbragt på broen, medens maskinbesætnin
gcn og mandskabet er anbragt i agterskibet i gode, 
rummelige etmandskamre, ligesom der findes messer 
og rygesaloner såvel for officerer som for det menige 
mandskab. Alle kamre og saloner ventileres mekanisk. 

Skibet bliver forsynet med de bedste navigations
instrumenter og udstyr såsom radar, ekkolod, gyrokom
pas og selvstyrer, log med elektrisk overføring, radio 
og radio-pejler. Desuden er der installeret fryseanlæg 
for proviant og Ellehammers skumsluknings-anlæg. 

Skibet forsynes med en 6-cyl. Burmeister & Wain 
dieselmotor, type 1/674-VTF-160, udviklende ca. 6900 
ihk svarende til ca. 5530 ehk ved 115 omdrejninger/ 
minut, der giver skibet en fart af 14l/2 knob på lastet 
prøvetur. Skibet har iøvrigt damphjælpemaskineri. 

Skibet blev døbt af fru Elisabeth Nielsen, Svend
borg, hvis mand er medlem af A/S D/S Svendborgs 
bestyrelse, og får sit navn efter afdøde frk. Elisabeth 
Mærsk-Møller, en søster af skibsreder A. P. Møller. 
Den tidligere "Elisabeth Mærsk", en damper på ca. 
3200 ts d.w ., hygget i 1925, blev for ca. 2 år siden 
solgt til finsk køber. 

Stabelafløbningen overværedes iøvrigt af repræsen
tanter fra rederi og værft. 
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A.Ii.TIESELSKABET 

IMPORT til Europa af oversøiske produkter. 

EXPORT oversøisk af europæiske varer. 

Plantage-, savmølle- og skovdrift i Østen, Afrika, Sydamerika & Kanada. 

Regulære afsejlinger til Ceylon, Indien, Pakistan, Burma, Malaya, Thailand (Siam), lmh -Kina, 
Philippinerne, Kina, Japan, Australien, Ny-Zeeland, New York, Vestindien, Centralamerika og 
Nordamerikas Pacifikkyst samt fra Amerika til det fjerne Østen. 

Egne kontorer: Asuncion, Bandon, Bangkok, Bombay, Buenos Aires, 

Calcutta, Cali, Canton, Cape Town, Cebu, Costermansville, Dairen, 

Dar-es-Salaam, Davao, Durban, Encarnacion, Genoa, Haadyai, Ham

burg, Harhin, Hongkong, Ipoh, Johannesburg, Kampala, Karachi, 

Kigali, Kisumu, Klang, Kuala Lumpur, Kumasi, Lampang, London, 

Madras, Malacca, Manila, Melbourne, Mexico City, l\fombasa, J\lontreal, 

Ilfoshi, Nairobi, New York, Paris, Penang, Port Elizabeth, Posadas, 

Prae, Prague, Rangoon, Recife, Rio de, Janeiro, Saigon, San Francisco, 

Santos, Sao Paulo, Seattle, Sekondi, Seremban, Shanghai, Singapore, 

St. Thomas, Sydney, Tabaco, Tahsis, Teluk Anson, Tientsin, Tokyo, 

Tsingtao, Usumbura, Vancouver B. C. 
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HAVETS* HAVNENS* HANDELENS OG HJEMMETS ILLUSTREREDE MAGASIN 

Udgivet i forståelse med Dansk Dampskibsrederiforening og de øvrige søfarts-organisationer 

,,Luftfart og skibsfart supplerer hinanden" 
siger S. A. S. J nye direktør) ingeniør Kalm 

Ved OTTO LUDWIG 

S CANDINA VIAN AIRLINES SYSTEM har fået ny 
dansk direktør, nemlig civilingeniør K. Kalm. Da 

direktøren fra sit 23. år har været ansat hos Burmeister 
& W ain, har vi fundet det naturligt at spørge netop 
ham, hvordan forholdet er og vil blive mellem luftfart 
og skibsfart. Vi sidder på direktørens kontor i Kastrup 
Lufthavn, hvorfra der er en vidunderlig udsigt ud over 
Øresund med dens mange skibe og over den travle 
flyveplads. En bedre baggrund for en samtale om 
flyvning og søfart gives vist ikke. 

Direktør Kalm, som iøvrigt beskedent kalder sig 
,,ingeniør" efter de bedste trnditioner fra B. & W., 
har været på næsten alle afdelinger hos det store dan
ske skibs- og maskinbyg
ningsfirma. 

"Det er dog mest 
diesel-motorer, jeg har 
haft med at gøre," siger 
ingeniør Kalm. ,,I seks
syv år var jeg også salgs
ingeniør og rejste ikke så 
lidt. Mit virkeområde var 
det østlige Europa, nem
lig Finland, randstaterne, 
Balkan og Tyrkiet. Til 
sidst fik jeg hos B. & W. 
stillingen som leder af 
dieselmotor-fabrikken på 
Christianshavn, hvor jeg 
således overtog afdøde 
Robert Christensens ar
bejde." 

,,Jeg synes bestemt ikke, at man kan tale om no
gen konkurrence mellem de to erhverv. Tværtimod! 
Hvis jeg må bruge en gammel, noget forslidt, men 
stadig sand cliche," siger ingeniør Kalm med et lunt 
glimt i øjnene bag brilleglassene, ,,så vil jeg sige, at 
,,trafik skaber trafik". Luftfart og søfart supplerer fak
tisk hinanden på en udmærket måde. Det er således af 
stor betydning for skibsrederne, at de nu ad luftvej en 
kan få sendt reservedele til deres skibe i fjerne havne 
meget hurtigt frem, så kostbare liggedage undgås. 
Skibsrederne sender også i stadig større målestok per
sonellet til deres skibe med flyvere, f. eks. ved afløs
ninger eller ved afleveringer fra udenlandske skibs-

værfter." 
,,Det må være dyrt." 

"Ja, men det må vel 
alligevel kunne betale sig, 
ellers gjorde rederierne 
det sikkert ikke. Intet er 
jo heller gratis, og med 
den store hastighed, et fly 
bringer mennesker eller 
varer frem, er det natur
ligt, at transporten ad 
luftvej en er dyrere end 
overflade-transport 
endnu!" 

,,Endnu -?" 
"Ja, i U. S. A. har 

man undersøgt priserne 
for transport af stort 
gods ad luftvej en og er 
kommet til det resultat, 
at luftfarten derovre er 

"Hersker der nogen 
konkurrence mellem luft
fart og skibsfart, eller 
kan man måske ligefrem 
tale om en form for sam
arbejde?" spørger vi. lngeniar K. Kalm. 

' en absolut alvorlig kon
kurrent til transporten 
ad lande- og skinnevejen, 
idet man inden for disse 
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tre transportgrene opererer med fragtrater af omtrent 
samme størrelsesorden. Men det er givet, at når f. eks. 
et skibsværft skal have transporteret en stor diesel
motor, kan det kun ske ad søvejen, og luftfarten vil 
sikkert aldrig kunne pålage sig sådanne transporter, 
selv om flyvemaskinerne får en stadig slørre kapacitet. 
Nogle varegruppers transport vil stadig ligge naturligt 
for skibsfarten og andre for luftfarten." 

,,Kan De nævne nogle eksempler på forholdet mel
lem raterne for dansk skibsfart og dansk luftfart?" 

"Det er meget vanskeligt at give nogle tal. For 
det første veksler fragtraterne stadig, og for det andet 
bruger vi inden for luftfarten helt andre udregnings
metoder end inden for skibsfarten. En bestemt vægt 
af een varegruppe fragtes til priser af en helt anden 
størrelse end dem, der gælder for den samme vægt af 
en anden gruppe." 

,,Vil flyvningen ikke betyde en alvorlig konkur
rence for skibsfarten på passagerområdet?" 

"Jo, hvis priserne for luftrejser kunnne bringes 
voldsomt ned. De store amerikanske luftfartsselskaber 
vil nu indføre turistklasse, og når det sker, vil der til
syneladende blive taget en gruppe fra skibsfarten, men 
også kun tilsyneladende. 

Tager vi som eksempel den kommende turistklasse 
for luftrejser til og fra Amerika, er det klart, at mange 
flere mennesker end nu vil få råd til at flyve. Men de 
fleste mennesker har kun ferie 2-3 uger, og de kan 
alligevel ikke, hvis de skal sejle over Atlanten, nå at 
tilbringe en rimeHg tid i Europa eller Amerika. Selv 
om mange flere mennesker således vil blive transporte
ret over havet ad luftvej en, vil de alligevel ikke blive 
frarøvet skibsfarten som kunder. 

Derimod vil mange travle forretningsfolk på en vis 
måde blive mistet for skibsfarten som kunder, fordi 
sådanne mennesker ser deres økonomiske fordel i at be
nytte den dyrere, men hurtigere lufttransport. Til gen
gæld foretrækker en del af de samme mennesker at 

flyve den ene vej og at sejle den anden vej afhængig af 
rejsens formål. På den måde gælder det stadig, at tra
fik skaber trafik. Jo flere, der transporteres ad luft
veje_n, jo mere bliver der også at gøre for skibsfarten." 

"Hvor mange søfolk transporterer S. A. S. på et 
år?" 

,,I 1950 transporterede vi ca. 400 danske søfolk. 
F. eks. fløj vi 120 sømænd til Tokio for A. P. Møller, 
der jo har fået bygget skibe bl. a. i Japan. Rejsen der
ned tager 56 timer. Hvis de samme søfolk skulle ha ve 
været transporteret derned pr. jernbane eller pr. skib, 
ville det have taget mange dage. !øvrigt har vi også 
transporteret mange udenlandske søfolk. Navnlig for 
de norske og svenske redere har vi haft mange trans
porter.'' 

"Det er vel sjældent, at man flyver sofolkerie så 
langt som til Japan?" 

"Nej, det er det skam ikke. Vi har også fløjet søfolk 
helt til Australien. Også reservedelene til skibene fly
ver vi ofte over meget lange distancer. F. eks. fløj en 
D. C. 3 nogle reservedele fra London til Japan for et 
norsk hvalkogeri fornylig, og fragten nåede frem til 
det ønskede tidspunkt." 

"Nu har De fortalt så meget om, hvad luftfarten 
betyder for skibsfarten. Er et samarbejde i den om
vendte orden ikke til stede?" 

"Naturligvis] Skibsfarten har mange store fragter 
for luftfarten. I den forbindelse behøver jeg jo blot 
at nævne en vare som benzin. Den er I uftfarten ikke 
i stand til - og bliver det sikkert heller ikke - at 
transportere, så det kan betale sig. Jeg vil tro, at luft
fartens store forbrug af benzin også har haft sin ind
flydelse på den vældige udvikling, der for øjeblikket 
foregår inden for tankskibsfarten. 

Endvidere har skibene jo også bragt mange ma
skiner o. I. frem til flyvemaskinefabrikker og -værk
steder. Iøvrigt skal det nævnes, at luftfarten i høj grad 
støtter sig til den erfaring, man har opnået inden for 

skibsfarten og til den organisation, som de 
store rederier opretholder rundt om i verden. 
For vort vedkommende betyder Ø. K.s og 
A. P. Møllers store apparat ude i Østen ikke 
så lidt." 

,,Benytter luftfarten sig i større udstræk
ning af søfolk?" 

Hovedkontor: Bredgade 42, København, Tlf. C. 4058 
Afdelingskontorer og agenturer overalt i Danmark 

,.Ja, vi har navnlig mange radiotelegrafi. 
ster, som har sejlet før, og som på søen har 
fået en udmærket skoling. En anden gruppe 
af personel er purserne, som vi kun har haft 
i kort tid. Disse er også tidligere søfolk. En 
meget vigtig personelgruppe inden for 1 uft
farten er klarererne, der ikke er det samme 
som søfartens klarerere. De folk, vi benævner 
således, er navigatører fra søen, som hos os 
har fået ansættelse i jordorganisationen, hvor 
de er beskæftiget bl. a. med at føre nautiske 
håndbøger, kort og navigationsmetoder up-to
date." 
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"Mangler man inden for luftfarten personel på 
samme måde som inden for søfarten?" 

"Nej, faktisk mangler vi kun piloter. Det har hidtil 
været sådan, at vi her i Skandinavien har rekrutteret 
piloterne fra luftvåbnene og givet dem en supplerende 
uddannelse. Efter krigen var det imidlertid vanskeligt 
at skaffe piloter nok ad denne vej, fordi antallet af 
flyvere inden for vort luftvåben var reduceret under 
krigen, samtidig med at behovet for piloter samme sted 
nu blev meget større. Derfor måtte vi antage en del 
piloter fra R. A. F., af hvilke nogle endnu arbejder 
for os. Det har været overvejet, at vi selv skulle ud
danne vore piloter fuldt ud, men denne løsning har 
både sine fordele og sine skavanker; foreløbig er der 
ikke udsigt til, at tanken bliver bragt til virkelighed." 

"Lad os få nogle tal for S. A. S.' virksomhed i 
1950?" 

,,Det kan De godt få: Sidste år fløj S. A. S. ca. 
450.000 passagerer og tilbagelagde ialt ca. 25 millio
ner km. Af gods transporterede vi ca. 6.500 tons. Dette 
tal illustrerer forresten på en glimrende måde, hvor 
lille konkurrencen mod skibsfarten er på dette om
råde fra luftfartens side. Den nævnte godsmængde er 
jo ikke mere, end et stort fragtskib kan transportere på 
een gang! Men desuden transporterede vi ca. 2000 tons 
post, og postbefordringen er i stadig udvikling." 

"At posten nu kan nå hurtigere frem, er jo også 
kun til søfolkenes fordel. Her er atter et punkt, hvorpå 
man kan spore et samarbejde," indskyder vi. 

,,Ja, det har De forresten ret i," ler ingeniør Kalm. 
,,Det havde jeg forøvrigt aldrig før tænkt på." 

"Hersker der begrænsninger og statsprotektionisme 
inden for luftfarten?" 

"Ja, på det punkt er der en meget stor forskel 
mellem luftfart og skibsfart. Man har jo i mange år 

Nu kan De få de verdenskendte 
RONSON, 
LIGHTERS 

i Danmark på udførsel 

Lad Deres skibshandler 
demonstrere dem for 
Dem. De vil da forstå, 
hvorfor Ronson Lighters 
er blevet en trofast ven 
for alle om bord lige fra 
kaptajn til messedreng. 

Ronson Produets Ine. Newark, U. S. A. og London, England 
Import: A. Mlsohou & Co.'s Eftf., København, C. 7035 

GIIINIWillBoO KGL HOFMØBELFABRIKANT 

C. 8. HANSENS ETABL 

BREDGADE 32 
K■ben havn K. 

Central 386 - 11,386 - 11,585 

stort set opretholdt havenes frihed, og på det område 
arbejder søfarten under ideelle forhold. Luftfarten ar
bejder ikke under de samme betingelser. Der hersker 
ikke fuld frihed i luften. En af de store vanskelig
heder for os er den beskyttelse, som mange lande giver 
deres egen luftfart." 

,,Risikoen ved flyvning -?" 
,,Risikoen er ved flyvningen mindre end for så me

get andet. I U. S. A. bliver f. eks. hvert år sparket 
flere mennesker ihjel af heste, end der bliver dræbt 
11assagerer ved flyveulykker. Bedst illustreres den ringe 
risiko ved flyvning imidlertid ved den kendsgerning, at 
Lloyds' præmier for luftfart er lavere end for nogen 
anden transportgren, og ingen har vel bedre end Lloyds' 
fingeren på pulsen. Og så er der jo det at sige til det, 
at flyveulykker altid er godt stof for aviserne, mens 
det har mindre interesse, hvis der sker en togulykke 
e. I. langt fra Danmark." 

,,Har jet-maskinen nogle chancer inden for den ci
vile luftfart?" 

"Der er ingen tvivl om, at udviklingen går mod 
jet-maskiner. Men udviklingen går over et mellemsta
dium med turbo-propeller, d. v. s. gasturbine-drevne · 
maskiner med propeller. !øvrigt har man jo allerede i 
England hygget en ren jet-passagermaskine, ,,Comet", 
som i begyndelsen af næste år vil blive sat ind på 
ruten London-Cairo. På de kortere distancer vil jet
maskinerne sikkert ikke foreløbig få nogen -betydning." 

,,Og dansk luftfarts fremtidsmuligheder -?" 
"Vi har gode muligheder i luften, fordi vi inden 

for de skandinaviske lande har en skibsfart, som man 
virkelig regner med ude i verden. Takket være den 
gode "opdragelse" fra skibsfartens side skulle vi have 
gode muligheder for at føre de gode traditioner videre 
i luften," slutter ingeniør Kairo. 

Vacuum Oil Company 
Smøreoliespecialister 

5 



~ · · .: .·Yza -.JESPER (;HRIS'l1ENSEN i €2 a\ ·. KØBENHAVN 
,, j 

FORLANG DEM HOS DERES SKIBSPROVIANTERINGSHANDLER 



Fra vor korrespondent: 

Datzsk sztcces 

på iranske og engelske skibsfarts-udstillinger 
Blandt de mange hundrede udstillinger, der hvert 

år afholdes rundt om i Europa: er der kun få, der be
skæftiger sig indgående med skibsfart og skibsbyg
ning. Der er faktisk kun to maritime udstillinger, der 
er blevet faste institutioner, og som med regelmæssige 
mellemrum samler interesserede fra hele verden. 

Den største - ,,The Marine Engineering & Welding 
Exhibition" - afholdes hvert andet år i august måned 
i den kæmpemæssige udstillingshal, Olympia i Lon
don. Det er en strengt saglig udstilli,ng, der udeluk
kende henvender sig til fagfolk. Disse kan til gengæld 
få et udtømmende overblik over alle tekniske nyheder 
på de felter, der står i forbindelse med skibsfart og 
skibsbygning. For at illustrere udstillingens omfang, 
behøver man kun at nævne, at der i år udstilledes over 
40 forskellige dieselmotormærker. Det eneste ikke en
gelske dieselmotorfirma, der havde en stand på ud
stillingen, var Burmeister & Wain, som udstillede en 

række motorer og skibsmodeller samt en original 
B. & W. Alpha motor for fiskefartøjer. Burmeister & 
Wain's stand, der i stil og opbygning afveg ikke så 
lidt fra de gængse engelske stands, vakte smigrende 
opmærksomhed. 

LP- Salon Nautique International, som afholdtes 
hvert år i oktober på højre Seinebred i Paris, er en 
langt mere populær udstilling. Kanoer, sejl- og motor
både, sports- og fril uftsudstyr er et væsentligt træk i 
udstillingens fysiognomi, og opvisninger samt regat
taer på Seinen trækker mange tilskuere til. Udstillin
gens hovedhal rummer de store rederiers og motorfabri
kers stands, og selskabet her er betydelig mere inter
nationalt end i London. Foruden de franske udstillere 
var der i år dansk, italiensk, hollandsk, engelsk, ameri
kansk og tysk deltagelse. Også her var Danmark re
præsenteret ved Burmeister & Wain, som efter krigen 
har været en flittig udstiller i Frankrig, hvor firmaet 

Direktor C. A. Moller viste personlig B. & W.s stand i Paris for den franske industriminister M. Louvel. 

- Sig, De har lre~I del i "Vikingen" I 7 
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B. & W.s stand på udstillingen i London, hvor den vakte bereuiget opmærksomhed. 

B. & W. Paris: F~rsiden af standen med motormodeller og modellen af en skibshovedmotor nawrlig storrelse. 

- Sig, De lrnr læst det i .,Vikingen"! 
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Paris-udstillingen. virkede uhyre levende. Her er et udsnit af standen. for "La Marine Marchande". 

har et meget betydeligt marked. B. & W.s stand lå 
midt i hallen og var den største på hele udstillingen. 
Foruden en række arbejdende motormodeller viste 
B. & W. en model af en skibshovedmotor i naturlig 
størrelse, som dominerede hele udstillingshallen og til
trak sig alles opmærksomhed. 

På åbningsdagen holdt B. & W. en frokost, hvori 
mange førende personligheder indenfor fransk skibs-

. Rigt arbejdsår for Søfartens Bibliotek 
I den beretning, som Søfartens Bibliotek lige har 

udsendt om sit arbejde 1950/51, bringes mange inter
essante oplysninger. Det viser sig bl.a., at der i det 
forløbne regnskabsår har været et samlet udlån på 
89.311 bind fra biblioteket. Der har ialt cirkuleret ca. 
37 .000 bøger, hvoraf de 20.000 har været sendt om 
bord i danske handelsskibe. 

Biblioteket, der hjælper sømanden til at slå mange 
kedelige fritimer ihjel om bord, anskaffede 2243 nye 
bind. En lille del af disse er indgået i samlingen som 
gaver. Indkøbet af nye bøger kostede omtrent 33.000 
kroner. 

Studiesamlingen, der rummer mange interessante 
bøger om historiske, nautiske og skibstekniske emner, 
har været pænt besøgt, og flere værdifulde bøger er 
blevet anskaffet også hertil. 

Blandt de mange danske skibe, man har forsynet 
med læsestof fra Søfartens Bibliotek, er hospitalsskibet 
"Jutlandia", som har fået 732 binil om bord til brug 
for læger, besætning og patienter. Disse bøger er be
talt af Dansk Røde Kors. 
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fart og skibsbygning deltog. Hvor stor betydning, man 
tillægger B. & W.s deltagelse, fremgår deraf, at ud
stillingen foranstaltede en særlig B. & W.-dag. Ud
stil1ingen var pyntet med dannebrogsflag og danske 
plakater, og i udstillingens biograf vistes danske film. 
B. & W.s deltagelse formede sig ikke blot som en god 
reklame for firmaet, men i lige høj grad som en 
effektiv propaganda for Danmark . 

Året har i det hele taget været godt for Søfartens 
Bibliotek, som nu er faldet godt ind i <lr. rammer, som 
de nye, store lokaler i Nyhavn 63 byder. Arbejdet har 
naturligvis kostet mange penge, og man håber derfor 
fortsat at modtage støtte fra de mange, som gennem 
årene har støttet biblioteket. 

Efter at bibliotekets leder gennem 11 år, kaptajn 
Juel-Hansen, på grund af alder fratrådte den 31. de
cember 1950, er bibliotekets daglige ledelse overdraget 
kaptajn Aage Nielsen. 

¾MONTANA 
Telefon 9246 

Kul, Kolu, Ciader• 



OTTO LUDWIG: 

På elev-togter ■ 

1 halvfemserne 
Gammel orlogsgast fortæller minder 

I foreningen "Ørnen" mødes med regelmæssige mel
lemrum nogle af marinens gamle dæksofficerer. 

,,Vikingen"s medarbejder har været inviteret med til 
en af disse sammenkomster og har her "sjanghajet" en 
.af foreningens bedste fortællere, som har lovet at be
rette om sin marinetid under forudsætning af, at vi 
ikke nævner hans navn. 

I sin hyggelige ungkarle-lejlighed i Valby fortæl
ler den gamle orlogsgast uden støtte af optegnelser om 
sine år i søværnet: 

,,Der er det bemærkelsesværdige ved min historie, 
at jeg er en af de få tyske statsborgere, som i nyere 
tid har gjort tjeneste som dansk underofficers-elev. Jeg 
er født i Nordslesvig af dansksindede forældre. Min 
fødeby var dengang tysk, og da jeg skulle døbes, ville 
man efter sædvane indskrive mig i lægdsrullen. Det 
ville min far ikke gå med til, og det endte derfor med, 
at hele familien blev udvist. Min far måtte lade sit 
værksted og meget andet i stikken for at rejse til Nord
jylland, hvor min mor og han fik dansk statsborger
ret. Mange år senere, mens jeg opholdt mig på mari
nens skole i Overgaden oven Vandet, opdagede man, at 
jeg stadig principielt var tysk statsborger. Det samme 
gjaldt en af mine kammerater, og for vor skyld måtte 
man vedtage en lov, som gjorde os til danske statsbor
gere. 

Jeg kom ind i marinen som 15-årig i april 1892. 
Vi var ca. 20 lærlinge på mit hold, og jeg kom ud med 
panserbatteriet "Gorm" på togt i danske farvande. Vi 
var seks klasstr på skolen. De to ældste klasser sejlede 
hele året, mens de fire andre sejlede sammen og kun 
om sommeren. 

Den yngste klasse var uofficielt oppassere for de 
ældre. Vi skulle hænge deres køjer op og stuve dem 
af vejen igen o. s. v. En nat havde jeg glemt at hænge 
en køje op for en af de ældre og fik naturligvis nogle 
på skrinet. Den slags hørte til dagens orden. 

Om bord på "Gorm" havde vi en bådsmand af den 
gamle skole fra sejlskibenes tid. Han var en dygtig sø
mand og et prægtigt menneske, men måske nok lidt for 
ligetil i sproget. En dag skulle vi have dampbarkassen 
op_ Den skulle løbes op, og blokke og tov lå klar på 
dækket. Da vi skulle til at hale, slap en af de befarne 
en gevaldig en. Så brølede overbådsmanden; ,,Det var 
ret! Sådan gør de gamle droskeheste også. Først s ..... 
de, og så haler de! - Hejs!" Hele besætningen lå næ
sten flade på dækket af grin. Jo, de gamle dæksoffice
rer var nogle pragtfulde typer. 

Om bord fik vi alle punch hver !ørdu~ aften. Vi 

drak den af en mugge. På skolen vankede aldrig spiri
tus. På "Gorm" måtte de ældste elever, men ikke lær
lingene, ryge, men den næstældste klasse tog sig ofte 
en smøg på gallionen, hvor der altid var tykt med røg. 
Hvis vi andre dristede os til at ryge, vankede der først 
og fremmest klø fra de ældres side og straf fra chefens 
side. På skolen måtte kun de tre ældste klasser ryge. 
Det foregik på vagtstuen om aftenen. 

Mens vi var på skole havde vi fri hver søndaO' ' o, 
undtagen når vi havde vagt, hvor vi så i stedet havde 
fri lørdag fra kl. 18 til 22. Når vi på en eller anden 
måde forså os, vankede der i mildeste fald en prik. 
Tre prikker gav nægtelse af frihed to søndage i træk. 

Da jeg var kommet op i en af de ældre klasser, 
manglede jeg en dag til mønstringen over pudsegrej 

.,Diar1a" i bojen ud for Langelinie. I baggrunden M/S "Melchior«, D. F. D.S. 
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o. 1. en skobørste. Jeg havde i forvejen to prikker, og 
nu skulle jeg altså miste de to næste søndages landlov. 
Dertil kom, at de to teaterbilletter, som tilfaldt hver elev 
om året, gik tabt for mit vedkommende. En dag så jeg så 
nede på pudsestuen en yngre elev pudse sko med min 
børste, og jeg gav ham en på skrinet. Et par dage 
efter fortalte han mig, at trommehinden var sprængt. 

"Gå op til lægen," sagde jeg. ,,Fortæl ham, at jeg 
har slået dig, men sig ham også hvorfor." 

Jeg blev naturligvis meldt af lægen og kaldt op til 
skolechefen for at få en opsang. Det viste sig nu, at 
drengen ikke havde sagt, hvorfor han fik sin ørefigen. 
Da chefen hørle dette, sagde han til mig: ,,Du skal få 
den mildeste straf." 

Nå, søndagen kom, og de andre gik ud i byen, 
mens jeg måtte blive tilbage. Så blev jeg kaldt ind til 
næstkommanderende. Han havde naturligvis hørt histo• 
rien og sendte mig af sted med et brev til sin forlovede 
med pålæg om at være tilbage inden kl. 22. Søndagen 
efter sendte han mig af sted med et brev til en profes
sor, og således fik straffen ikke større betydning for 
mig. 

Chefen var ligesom næstkommanderende et pragt• 
fuldt menneske, men noget påholdende. Når vi til mid
dag fik ben at gnave, gav han ordre Lil, at benene 
skulle samles efter måltidet, hvorefter der blev kogt 
suppe på dem til næste dag. Da vi imidlertid ikke 
spiste noget af suppen, gik chefen bort fra dette spare
system. 

Mens jeg opholdt mig på skolen, overværede jeg de 

Sli:ibe fra 20 c111 
Vort Firma er udelukkende indstillet paa at udforme og 
fremstille de Reklameideer, som der er Behov for i et· 
hvert Rederi og paa ethvert Skibsværft. Af Nyheder kan 
vi bl. a. nævne: 

Skibsmodeller i tro kopi, 20-30 cm længde. Kun serie
fremstilling. Pris ca. Kr. 50,00 pr. Stk. 

Askeskaale med l\fodel af ethvert ønsket Skib. Kun Se
riefremstilling. En virkelig gedigen Reklame. Pris ca. 
Kr. 40,00 pr. Stk. 

Reklamemodeller, enkelt- eller seriefremstillede i enhver 
ønsket Størrelse, delvis stiliserede til Anbringelse bl.a. 
paa Befragterkontorer, hvor Anvendelse af fuldt detail
lerede Modeller vil være for kostbar. 

Alt paa Tilbud. Henv. 

W. OSGAARD & CO. 
Jægersborg Alle 29, Clmrlottenlund - Tlf. Ordrup 3675 

sidste slag rotting, der blev givet i den danske marine. 
En af eleverne, en bomstærk fyr, som senere blev løjt
nant, var gået gennem Borgergade og havde her mødt 
en sergent fra garden uden at hilse. Sandsynligvis hav
de han ikke set ham. Sergenten trak ham med ind i eu 
port, men fik her en så gevaldig dragt prygl af eleven, 
at han var mere død end levende. Eleven blev idømt 
15 eller 20 slag rotting. Afstraffelsen fandt sted i 
skolens store sovesal, hvor synderen blev bundet til en 
stolpe. En underkanoner slog, mens en anden talte 
slagene. Eleven røbede ikke sin smerte med en mine, 
og da han havde modtaget halvdelen af slagene, skulle 
lægen efter sædvane tilse ham. Men synderen vendte 
hovedet om og sagde med fasthed i stemmen: ,,Behø
ves ikke. Der er ikke noget i vejen l" Få dage efter 
blev det forbudt ved lov at straffe med rotting. 

Som elever måtte vi ikke ryge på gaden. Vi mødtes 
gerne over et glas og en smøg i værtshuset "Hyttefa
det" i Brogade, og det måtte vi heller ikke. En dag, 
mens vi var samlet der, så vi skolens overkanoner 
komme gående hen mod værtshuset. Nej, hvor blev der 
røre! Vi sprang alle sammen ud gennem vinduerne til 
baggården, og der skete derfor intet. 

I de næste par somre var vi ude med briggen "Ør
nen". De første tre uger lå vi på Nyborg Fjord. Vi 
havde håbet at få frisk brød om bord, men det var 
ikke nødvendigt med en sådan luksus, mente chefen. Vi 
syntes dog, at det var hårdt, at vi skulle spise muggent 
brød, når vi lå så nær land. En aften, da skipperen 
var i land, blev alt brødet derfor lempet i vandet. Kort 
efter skulle vi ind med båden for at hente chefen. Han 
førte selv båden ud og kunne mærkeligt nok ikke 
lægge til langs siden. Han brummede og prøvede på
ny. Vi var klar over, at det var alt brødet, der havde 
forhindret ham i at komme langs siden, og i mørket 
fik vi det ubemærket skubbet af vejen, så den anden 
tillægningsmanøvre lykkedes. Der blev aldrig siden 
talt et ord om det mugne brød, og vi fik noget frisk 
om bord. 

Derefter gik turen til Nordsøen. I fire døgn lå vi 
for vindstille på Doggerbank, og skipperen kløede på 
masten for at skaffe vind. Den fjerde aften lå vi med 
alle sejl tiL Køjerne var lige blevet hængt op, og fri· 
vagten skulle til at krybe til køjs. Så hændte det vær-
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,,liejmdal" ud for B. & W.-vær/tet. 

sle, der næsten kunne ske: En storm blæste op i læ af 
os. Skibet krængede over, og alle mand blev kaldt på 
dækkeL Frivagten sprang op kun iført skjorter. Vi løh 
alie til styrbords braser, og ingen tænkte på de bag
bords. De sidste satte sig imidlertid fast, og vi måtLe 
sætte økser på. Situationen var ret farlig, men vi kla
rede den. Det viste sig bagefter, at vi havde ligg~t lige 
i et stormcentrum. 

Togterne med ,1Ørnen" var rige på oplevelser og 
minder. Tiden gik med manøvrer af enhver art, og vi 
blev efterhånden meget dygtige. Til sidst tog vi ræer, 
bramstang og fastestang ned og huggede alt ud på syv 
minutter og fik det hele op igen på tolv minutter. 

Jeg var på et af togterne topsgast på fortoppen. 
Næstkommanderende på det togt var en ret kolerisk 
herre. Engang gav han kommandoen "entre", og vi 
tre på foremærs sprang op som små aber og stillede 
os i retstilling. Vi stod og ventede, mens næstkomman• 
derende skældte ud over ingen verdens ting. Til sidst 
blev det os for meget, og jeg råbte: ,,Åh, så hold dog 
kæft." ,,Hvem var det?" skreg næstkommanderende og 
kaldte os ned. Ingen af os svarede, og han skældte ud 
som en besat. Nu havde jeg lige lakkerel essing på 
travaillen om morgenen, og uheldigvis for næstkoll}
manderende slog han i sit raseri sin behandskede hånd 
ned i malingen og hængte fast. Han blev nu endnu 
mere rasende, og vi fik alle tre fem gange over stæn
gesalingen. 

På en af turene med "Ørnen.: havde vi en båds
mand, der ikke var så godt lidt af mandskabet. Se, på 
nØrnen" ]å mandskabets toiletter i gallionen om bag
bord, og underofficerernes om styrbord. En dag, mens 
bådsmanden var inde på gallionen, blev der vasket 
skibsside forude fra et fartøj. Rengøringsgasterne op
holdt sig lige under det sted, hvor bådsmanden var. 
Fra bådsmanden kom der, hvad der skulle, og båden 
blev slemt pyntet. I sin harme herover jagede en af 
rengøringsgasterne bådshagen op gennem gallionen 
med det resultat, at der lød el brøl deroppe fra, hvor
efter man så bådsmanden med bukserne om haserne 
jamre rundt på dækket! 

I 1896 var jeg ude med "Diana", og i 1897 kom 
jeg ud med "Heimdal". Vi var først en tur til Ports
mouth og sejlede derfra til Cadiz, hvor vi oplevede en 
tyrefægtning. Så sejlede vi til Spezia, Piræus, Alexan
dria, Tunis, Algier, Toulon, Barcelona og derfra hjem 
via Southampton. Det var en lang tur, og den kunne 
have været en stor oplevelse, hvis vi havde haft en anJ 
den chef. Vor chef opførte sig mærkeligt på hele turen 
og endte til sidst på en sindssygeanstalt. 

Da vi kom til Cadiz, fik vi vin om bord, og siden 
fik vi hver middag på dette togt sherry. Vi lærlinge 
samlede den ædle druesaft på flasker og tog den med 
hjem. 

Vi lå i græsk havn julen over. Selve juleaften blev 
ikke fej ret om bord, fordi officererne skulle feste hos 
det græske kongepar i land. Vi, nogle af eleverne, 
roede officererne ind. Mens vi alligevel var inde, blev 
vi enige om at gå op på en sangerindeknej pc og faa en 
drink. Vort fartøj var elegant udhalet med messing
gafler, og stor var vor forfærdelse, da vi kom ned til 
båden igen og opdagede, at åregafler og alt inventar 
var stjålet fra den. 

Med stort besvær og godt hede om ørerne roede vi 
båden ud med tre årer, og vort uheld blev heldigvis 
ikke opdaget. Nu var der en værnepligtig om bord, 
som var almindeligt hadet af alle eleverne, fordi 
han altid var på nakken af dem og sladrede til befa
lingsmændene. Han passede dampharkassen, der også 
havde fine messinggafler og fint udstyr. Det huggede 
vi, og vi fik således hævn over ham. 

Juleaften var kedelig. Næste dag skulle det græske 
kongepar komme om bord, og der skulle være fint i 
skibet. Om bord i "Hejmdal" skulle eleverne altid være 
i forhånden. Chefen tålte os ikke, og vi blev derfor 
juleaften sat til at vaske skibssider! 

En af eleverne var blevet sat i mørk arrest om bord 
og skulle hen under aften "luftes". Vi havde "bjerget" 
noget rom fra lasten og smuglet en del af det ind til 
ham. Da en underofficer kom og skulle lukke fangen 
ud, trimlede denne en kende påvirket ud gennem dø
ren. Underofficeren lavede imidlertid ikke noget num-
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mer ud af det og lod ham bare blive inde i arresten. 
1. juledag blev en dejlig oplevelse. Grækenlands 

kongepar var om bord, og der var gaver til alle -
både fra dem og fra prinsesse Marie. Der blev på 
grund af det sene tidspunkt ikke skudt salut, da maje
stæterne gik fra borde, men vi stod opstillet til parade 
på dækket. Da de kongelige var kommet ned i fartøj et, 
trådte en af elever:ne frem og råbte: ,,Deres majestæter 
leve!" Og så råbte vi hurra. 

Bagefter råbte chefen: ,,Hvem var det?". Eleven 
trådte frem, og chefen brølede ganske ubehersket; 
"Hvad rager det dig. Jeg skal nok bestemme, hvem der 
skal leve!" Hans malplacerede opsang druknede helt i 
besætningens latterbrøl. 

Da vi kom hjem til Danmark, viste det sig, at offi
cererne havde klaget over chefen, og det viste sig også, 
at det stakkels menneske havde været sindssyg i adskil
lige år! 

Efter hjemkomsten var jeg en tur ude med panser
skibet "Helgoland". Vi var først ovre i England og 
deltog som Danmarks repræsentant i den internationale 
flåderevue i anledning af dronning Victorias 60-års 
regeringsj ubilæurn. Vi måtte ligge i nogen tid i Ål
holmsbugten på grund af storm og blev en del for
sinket. Under en nordvestlig storm lå vi nogle <lage 
senere underdrejet midt i Nordsøen. En dag på moT
genvagten, hvor vi havde søen tværs ind, forsøgte 
næstkommanderende at sætte kurs SV med det resultat, 
at vi var ved at gå TUndt. Med besvær fik vi skibet rejst 
påny og lå underdrejet endnu et døgn. 

Ved Spithead lå alverdens krigsskibe opankret i 
fire linier a een sømils længde. Det var den største 
flåderevue, jeg nogensinde har oplevet. Blandt gæster
ne var en svensk hydseT, som også havde været ude i 
stoTmen. Der var intet helt om bord på dette skib. 

Efter hændelsen i Nordsøen var "Helgoland" iøvrigt 
aldrig mere uden for Skagen. 

I september var jeg også med "Helgoland", nemlig 
i Stockholm til Oscar Tls ~S-års jubilæum. Foruden 
"Helgoland" var "Tordenskjold" og fire torpedobåde 
med. De sidste sejlede dog indenskærs til Sveriges 
hovedstad. I Østersøen fik vi en "piver" lige i stævnen, 
og vi kunne se "Tordenskjold", der fulgt i vort køl
vand, helt ind under kølen. Opholdet i Stockholm vai
iøvrigt også en stor oplevelse. 

I 1897-98 var jeg med skonnerten "Ingolf" ti I 
Vestindien. På vejen måtte vi gå tilbage til de canari
ske øer, fordi en af officererne havde fået tyfus. Vi 
korn med en lille forsinkelse godt til Vestindien og 
havde her en dejlig tid. Jeg var med i skibets orkester 
og slog stortromme. Negrene elsker trommer og hængte 
altid om mig og min tromme, når vi spillede i land. 

Der var meget varmt derovre. Om dagen var der 
38 graders Celsius, men om natten kun 20-22. Vi gik 
derfor altid med stortrøjer efler mørkets frembrud. 
Det var jo også en temperaturforskel, der kunne føles. 

Vi var også en tur til Venezuela, hvor der var 50 
graders varme til middag. På reden her lå iøvrigt en 
venezuelandsk torpedobåd. På dækket var 5-6 mari
nere i gang med at spule dæk - den ene af dem var 
chefen! Vi var på tur i junglen og så både papegøjer, 
sommerfugle af vældigt omfang og masser af kamæle
oner. Julen fejrede vi på St. Thomas. Guvernøren hav
de sendt kokusnødder, bananer og andre rare sager om 
bord, og juletræet havde vi medbragt fra Danmark. Vi 
lavede en revy, som iøvrigt var forfattet af "Viki:n
gen"s nu afdøde medarbejder Gustav Kragh. Revyen, 
der var spækket med hip til befalingsmændene, var 
:naturligvis hlevet censureret, men intet var strøget 
den, og officerer og befalingsmænd tog den pænt. 

,,Ingolf" ved Langelinie. 
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På turen hjem fra Vestindien måtte vi stryge rig• 
ningen i en storm og gå ind til Azorerne. Vi satte der
efter kursen mod Kanalen. Det var her flovet af til 
fint vejr, men næste dag begyndLe det at lufte. Jeg kan 
huske, at jeg i journalen noterede vindstyrke "11 eller 
12". Vi lå underdrejet i Nordsøen og nåede at få Horns 
Rev i sigte. Vi drev imidlertid nu for nærmest østlig 
vind. Ankrene blev firet ud, men alligevel drev vi så 
meget, at vi den fjerde dag havde fyrene i Hull i sigte. 
Der blev nu holdt skibsråd, men så løjede det heldig
vis af, og det blev nogenlunde vejr, så vi nu kunne 
sætte kurs mod Skagen. Dagen efter lå vi i middags
hvilet og slangede på banjerne. Pludselig hørte vi, at 
redningsbådsbesætningen blev kaldt op. Søen havde 
ikke lagt sig endnu, og noget ekstraordinært måtte 
være på færde. 

Vi så en norsk skonnert komme drivende på lasten 
med seks mand om bord. Vor næstkommanderende 
havde vagten på broen hos os og forsøgte at skyde en 
raket over til havaristen. Det var imidlertid ikke så let 
i den voldsomme sø. Men endelig lykkedes det. En 
trosse blev bundet til raketlinen og den anden ende 
gjort fast til et af vore fartøjer. Næstkommanderende 
havde først villet sende hådf'n OVfT med frivilligt 
mandskab om bord, men chefen kommanderede folke
ne ud af den. I agterenden fastgjordes også en trosse, 
og nordmændene begyndte nu at hale. Trods det, at 
de havde ligget og drevet i fire døgn, smed de tros-

serne los og roede selv over til os. Endelig fik vi dem 
om bord efter at have ligget hele dagen og rodet i den 
voldsomme søgang. Redningsbåden blev iøvrigt smad
ret ved tiHægningen. 

Da vi kom hjem til København, så vi store plaka
ter, hvorpå stod: ,,Skonnerten "Ingolf" forlist i Nord
søen." Heldigvis var det jo ikke så slemt, og glæden i 
byen var derfor stor. Men vi kunne godt være gået ned. 
Mange af D. F. D.S.' dampere var hårdt medtaget af 
vejret. Kong Chr. IX var iøvrigt om bord for at tryk
ke os alle i hånden, og toldvæsenet så stort på tingene. 
Jeg havde en 10 pots flaske rom med hjem. 

Dermed var min elevtid forbi. Senere kom jeg ud 
med andre skibe og havde endnu mange oplevelser. 
Men tiden som lærling og elev står alligevel som den 
bedste i mit liv. Jeg levede den gerne om igen. Jeg 
tror, at tiden til søs har givet mig et godt helbred. Jeg 
cykler stadig lange ture, og da jeg var 69 cyklede jeg 
194, km fra Fredericia til København på een dag," 
slutter den gamle orlogsgast. 

Sømandsmissionens julehefte 
Sømandsmissionen har udsendt et smukt, lille jule

hefte med forskellige fortællinger og artikler fra søen. 
Heftet, der er redigeret af pastor Ingstrup Mikkelsen 
og sømandspræst Eilschou-Holrn, har mange læsere 
blandt de søfolk, som nyder godt af sømandshjemme
nes gæstfrihed. 

{])en hånd-
som giver skibet navn 

som knuser nasken mod dets stavn 

som borge skal for skibets lykke 

skaf fwydes a/ ef 
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Honsebroen endnu en gang. 

Læserne \'il sikkert erindre, at jeg i sin tid efterlyste en for
klaring på navnet "Honsebroen", som er givet den lange træbro 
langs flådens leje. Hr. Carlo Larsen i Soborg forklarede, at 
navnet var givet, fordi broen på enmrl af rle påskrnede "rev
ler" har en vis lighed med en hønsestige. Forleden ringede 
marinens gamle, anerkendte modellerer, Otto Dorge, til mig og 
sagde, at hr. Carlo Larsen ikke var langt fra den rigtige for
klaring, som ifolge ekvipagemi>steri>ns gamle og nu destruerede 
reglementer lyder således: ,,Honseluoen er en lang, smal bro 
på spinkle pæle og er så smal, at to personer ikke kan gå ved 
siden af hinanden, men må gå bag hinanden som ad en hønse
stige". - Så må det mysterium vist anses for lost. 

Slang-nyt. 

Kender De slang-ordene "at flække vind", en "vindflækker" 
eller "en vindkløver?" Det første kan rimeligvis betyde "at gå 
op mod vinden". I svensk slang er "en vindklyvarc" en trekan
tet gallahat ( i dansk slang kendt under betegnelsen "øsekar" 
eller "sovsekande"). På dansk er en "vindflækker" måske en 
stor næse eller et par store træsko. Da Bom - slang-eksperten -
mener, at de nævnte ord har maritim oprindelse, beder ban 
,,slopkisten"s læsere om hjælp. Kaj Bom fortæller iøvrigt videre, 
at et bestemt kvarter på Østerbro, hvor der bor mange pensione
rede søfolk, er kendt under navnet "Ivfågekolonien". Kender De 
dette navn? 

Det er ganske vist. 

Der kan ske de mærkeligste ting på havet: For nogle år 
siden sank skonnerten "Ernest Mills" ud for Kap Henry Vir, 
ginia. Skibet var lastet med salt, som efter kort tids forløb op
løstes i havvandet, hvorefter havaristen atter viste sig på hav
overfladen. Nogle påstår, at det er umuligt, hvad mener De? 

Somænd og ordsprog. 

"Vikingen" har tidligere bragt nogle af de gamle ordsprog 
om havet o~ dets mænd i erindring. Idet jeg appellerer til læ
serne om at komme med flere, viderebringer jeg endnu en bu
ket af maritime bon mots: ,,Lad den blive ved åren, som har 
lært at ro" - ,,Bag i båden sidder skipperen" - ,,Når skibs
folk er uenige, går skibet under" - ,,Børen bier efter ingen" 
- ,,Sagte vind forer og skibet i havn" og "Bedre i en gammel 
vogn end i et nyt skib"! Det sidste af disse ordsprog er sikkert 
lanceret af en landkrabbe, hvem søfolk passende har kunnet 
give følgende svar: ,,Haren laster vandet, for han kan ej svøm
me!" 

Store tal. 

Panama-kanalen åbnedes for trafik den 15. august 1914. Si
den åbningen har kanalen været gennemsejlet af mere end 
150.000 handelsskibe. I kanal-afgifter er der i de forløbne 37 
år blevet indkasseret ca. 638 millioner dollars! 

En pavelig handelsflåde. 

Vittigheden om den schweiziske søfart kan som bekendt 
ikke bruges mere, da Schweiz jo nu virkelig har en handels
flåde. Pavestaten i Rom, der ligeledes er omgivet af land på 
alle sider, vil ikke stå tilbage for alpelandet. Det meddeles så
ledes fra Vatikanet, at pavestaten agter at anskaffe egen han
delsflåde. Nærmere planer herfor er allerede udarbejdet. Det 
fastslås, at en skibsfører vil blive betragtet som den øverstbe
falende i hvert af statens skibe, men næst efter ham i rang 
kommer skibspræsten ! 

Katte og skibsfart. 

Som jeg tidligere har nævnt, var mange søfolk i sejlskibs
tiden ikke glade for at have katte om bord. De engelske søfolk 
har imidlertid aldrig haft betænkeligheder i den retning -
tværtimod. Dette skyldes en engelsk lov fra 1276. I denne lov 
fastsloges det nemlig, at et skib, som strandede, ikke kunne be
tragtes som vrag, sålænge der fandtes en mand, en hund eller 
en kat om bord. Skipperne kendte kattenes angst for vand øg 
regnede med, at disse dyr nok skulle finde en tør plet om bord, 
hvor slemt medtaget skibet end var, således at ejerens ret til 
strandingen blev hævdet. 

Flaskepost. 

I 1784 kastede en japansk sømand ved navn Matsuyama en 
flaske med et budskab om sit skibs forlis i havet. Skibet ,,ar 
kommet ind i en orkan ud for Japans kyst. Den 45 mands store 
besætning druknede. Først i 1935 fik man imidlertid vished for, 
hvordan det var gået skibet. I det nævnte år blev Matsuyamas 
flaskepost nemlig fundet af en fisker ud for den japanske by 
Hiratutemura. Den 149 år lange rejse er sikkert rekord for en 
flaske. 

Et par saltvands-historier. 

Om en kaptajn på en af de svenske færger i Øresund for
tælles, at han altid siger "jeg", når han omtaler sit skib. F.eks. 
hedder det altid "Jeg afsejler kl. 8" og "jeg lægger til kl. 14". 
Men da han en gang satte skibet på grund ved Middelgrunds
fortet, hed det: ,,Vi gik på grund kl. ... ". - Om den samme 
kaptajn fortælles iøvrigt, at han en gang bebrejdede en dansk 
lystsejler, at denne sejlede uden lanterner, hvorefter danskeren 
svarede: ,,Hva' er du mørkeræd, din jækel?!" 

Nogle tal fra sokrigen. 

Under den sidste verdenskrig sænkedes 2775 allierede han
delsskibe repræsenterende ialt 14,5 millioner b.r.t. 64 procent 
af tabene skete under slaget om Atlanten. I august 1943 sæn
kedes for første gang flere tyske u-både end allierede skibe, 
men trods dette omslag i krigslykken betød de tyske u-både 
stadig en stor fare. Så sent som dagen for kapitulationen sæn
kede tyske u-både to allierede handelsskibe. 

Marinen går til assistance. 

Min kollega i "Folk og Værn"-bladet, Jan Rap, fortæller, at 
de danske inspektionsskibe unde, den første verdenskrig bavde 
mange mærkelige opgaver under Færøerne. Et af skibene fik 
således en gang til opgave at sejle heste og kvæg til hedrek
ning fra den ene o til den anden! 

Utroligt. 

Vi kender alle historien om Jonas i hvalffakens bug. Histo• 
rien har haft en parallel for kun 50 år siden. Under jagt på 
spermacet-hvaler forsvandt en sømand ved navn Bartley spor
løst, mens en jaget hval angreb. Den angribende hval blev kort 
efter fanget, og da man snart efter skar den op, fandt man i 
dens mave den forsvundne Bartley. Han var bevidstløs, men 
ellers uskadt! 

Europas ældste dampskib. 

Danmarks ældste, endnu sejlende dampskib er som bekendt 
"Hjejlen", som i 1861 afleveredes fra B. & W. I Sverige har 
man et endnu ældre, stadig aktil't dampskib. Det er udflugts
båden "l\Iiilaren", som i år fylder 103 år og dermed er Euro
pas ældste damper. 
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Hvad pressen mente om "Jul på Havet" 
Som tidligere omtalt har "Vikingen"s julehefte fået 

en strålende modtae:dsf': ho,; publikum og prcosc. Styr
mandsforeningens blad skriver således bl. a.: ,,Jul på 
Havet kan vi rolig anbefale som en julehilsen; den vil 
være velkommen, hvor den kommer." 

,,B. T." fastslår, at heftet "rummer som sædvanlig 
en mængde værdifuldt stof, som vil blive modtaget 
med glæde af søens folk." ,,Nationaltidende" roser 
bl. a. ,,de smukke sømotiver" som "fortræffeligt re
produceret". ,,Dansk Fiskeritidende" skriver bl. a.: 
,,Som sædvanlig er heftets litterære bidrag af betyde
lig interesse og lødighed." 

"Jul på Havet kan sømands- og fiskerihjem ikke 
undvære," skriver "Tidsskrift for Redningsvæsen", og 

Dansk Lodstidende" roser heftet på følgende måde: 
::Jul på Havet 1951 fremkommer som sin forgænger i 
et meget smukt udstyr, og heftet er rigt udstyret med 
smukke, farvelagte gengivelser af bekendte malerier 
med historiske og maritime motiver. Læsestoffet er 
spændende - -." 

,,Socialdemokraten'' fastslår, at "læsestoffet er af
vekslende", og i Skibsførerforeningens blad giver man 
heftet følgende ord med på vejen: ,,Jul på Havet er 
et usædvanlig smukt julenummer, som gør redaktør 
Bærentzen og hans stab af medarbejdere ære. Det 
smukke hefte vil alle vegne blive modtaget og læst 
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med glæde, ligesom de skønne billeder sikkert vil 
komme til at pryde de søfarendes opholdsrum." 

!øvrigt har juleheftet fået en smuk omtale i alle de 
søfarendes foreningsblade. En anmr)rlt>lse i "Ny Tid"~ 
organet for Sømændenes Forbund, er karakteristisk_ 
Vi plukker følgende: ,,Jul på Havet må betegnes som 
en fuldtræffer, der sikkert vil blive vel modtaget af 
alle, der er interesseret i livet til søs." 

Følgende smukke buket overraktes juleheftets re
daktion af Rederiforeningen af 1895's blad, ,,Fragt
farten": ,,Jul på Havet er en pæn julegave til ham,. 
der sej ler, til enhver, der inte_resserer sig for søen og
dens folk. Redaktør Bærentzen fortjener tak, fordi 
han, som den idealist han er, har mod til at bibeholde
traditionen med at fremstille et julehefte i disse tos
sede tider, oven i købet til en særdeles rimelig pris.'" 

Endelig skal vi ud af de mange anmeldelser plukke 
en fra "Dansk Sø-Restaurations Fagblad": ,,F ortællin
gerne er som sædvanlig gode og originale. Kort sagt: 
Det er et julehefte, der ikke bør mangle i julepakken, 
der sendes ud til den pårørende på søen." 

Ja, De kan endnu nå at sende "Jul på Havet" til 
slægtningen på søen eller i udlandet. 
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Juf PÅ SØEN DENGANG 
Tiden, hvor de store og smukke sejlskibe var de dominerende på verdens

havene, er forlængst forbi. Og med dem også den hårde tørn, som den tids sø
folk ofte måtte tage med vejr og so. Nutidens damp- og motordrevne skibe har 
gjort tilværelsen for søens folk lettere. Forskellen mellem sejl- og damp-skib,, 
spores også i fejrelsen af årets største højtid, julen. Derfor er nuet, hvor et så
dant skibs besætning kan fejre den i en hyggelig messe med juletræ og alt';" 

Ved 

CARL ØSTEN 

hvad dertil hører, en skærende kontra-:;t til jul om bord i sejlskibenes tids-alder" 
altså for bl~t et halvt århundrede siden. Soens folk fra disse stolte svaners tid 
a 'Ved at dø nd og med dem søens dramatiske hændelser. 

En af disse mænd fra dengang, den 75-årige C a r l Ni e l s e n, nu pen
sioneret kriminalassistent i Rønne, beretter nedenstående om en sådan jule
aften samt om en kammerats hjertegribende jul i fængsel. 

'JEG var 16 år og forhyret som jungmand med brig-
gen ,,Flora", der i midten af december 1893 afgik 

fra Kalmar til Y armouth med en last af planker. Med 
de stadigt stående østlige vinde syntes der at være 
chancer for at nå så betids frem, at vi ville kunne 
fejre julen i havn, alle søfolks evige drøm, selvom 
havnen ikke just blev den, ved hvilken ens hjem lå 
nærmest. Denne for os gunstige vind holdt sig indtil 
Skagen, ja, også det første etmål derefter. Men så 
flovede den, halede sig gennem nord til vest og syd
vest, hvorfra den friskede op til hård storm, som endte 
med hårde regn- og hagl-byger af nord-vest. Skuden, 
som i de sidste par etmål ikke havde haft anden sejl
føring end læ nok af store-undermærssejl og det ind
halede brigsejl, kom derved til at arbejde hårdt i søen, 
men lå tiltrods herfor godt på vandet. Efter bestikket, 
fortalte styrmanden, skulle vi nu være i læ af Horns 
Rev fyrskib, hvilken position skulle kunne give os en 
god drive-plads ned til Helgolands-bugten, såfremt 
nord-vesten blot ville blive stående. Men så den 24,. de
cember ved middagstid under en stærk byge sprang 
vinden i vestlig retning og tog hårdt til, så at søen, 
der føg som aske, toppede, hvilket fik "Flora" til at 
arbejde særligt hårdt i den uregelmæssige søgang. 
Dette foruroligede kaptajnen, som kort tid efter sendte 
styrmanden til vejrs for orientering. Herunder fik han 
øje på et fyrskib ude i syd-vest, hvilket kun kunne 
være Horns Rev. Vi blev så klare over, at den tilta
gende sø skyldtes revet, som vi altså førtes hen imod. 
Straks lod kaptajnen besætningen kalde agterud til 
skibsråd, hvor han forklarede os, at der nu kun var eet 
at gøre, nemlig at sejle klar af revet. Men skulle dette 
lykkes for os, måtte vi have fuld sejl-føring, hvilket 
desværre rummede den fare, at så kunne skuden i det 
vejr komme til at sejle sig selv ned. Nå, der var jo 
ingen tvivl om, hvad der var at gøre. I hast sattes 
fulde sejl: Store under- og overmærs-sejl, foreunder
mærse, forestag- og mellemstak-sejl samt rebet fok. Vi 
sejlede nu for livet. Dette svære sejl-pres fik i den 

grad gamle "Flora" til at dirre i alle sine sammenføj
ninger, så at man kunne befrygte, hun sejledes læk. 
Og det varede heller ikke længe, før hun blev det, så 
at vi på skift måtte slide pumperne. Sådan gik hele 
eftermiddagen. Og aftenen med, selve juleaften, som 
vi havde regnet med at kunne fej re trygt i havn og i 
den rette hygge-stemning. I stedet for måtte vi sejle for 
livet! Lidt til julen mærkede vi dog, eftersom vi fik en 
dåse konserves til deling. Men den måtte fortæres kold, 
som den var, fordi kabys'en var utilgængelig på grund 
af, at alt "sejlede" derinde. 

Ved 19-tiden fik vi en forkert sø ind i fokke-røstet. 
Den slog den luv skanse-klædning ind og sprængte 
kæde-surringerne på dæks-lasten, som den for en stor 
part skyllede med sig. Og den var også lige ved at 
tage en af de to mænd, der stod ved pumpen, med sig. 
Han ramtes i skulderen af en planke, hvorved han be
svimede, men heldigvis fik hans kammerat tag i ham, 
inden det var for sent. Han var så forslået, at vi måtte 
bære ham ned i kahytten, hvor vi, så godt det kunne 
lade sig gøre under disse vanskelige forhold, fik for
bundet hans læsioner. 

Imidlertid fik vi heldigvis stræk på, og pejlende fyr
skibet skulle vi, hvis vinden ikke skagede, kunne pas
sere det til luvart i et par kabellængders afstand. Og 
minsandten, om vi ikke denne jule-aften havde heldet 
med os! For ved halvelleve-tiden rundede vi just fyr
skibet, hvorved vi nu havde fået fri driveplads. Faren 
var altså overstået, og vi åndede selvsagt lettet op efter 
de mange timers strabadser. Kaptajnen lod os igen 
kalde agterud. Det var dog ikke et nyt skibsråd, det 
gjaldt dennegang, men udskænkningen af en mægtig 
"rommer" til hver mand, hvad vi så sandelig havde 
ærligt fortjent. Den varmede indeni os, drivvåde, som 
vi var, men hvad - det havde vi været de sidste fire
fem døgn. Det var ikke underligt, om der kunne spores 
en dirren af glæde i vore stemmer, da vi skålede for at 
ønske hverandre "glædelig jul". Samtidig kunne vi 
med god grund have ønsket hinanden til lykke med 
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livet, som vi altså havde i behold efter denne jule
af tens farefulde sejlads. Det gjorde vi imidlertid ikke 
højlydt. Vi nøjedes hare med at tænke det. Under den 
hårde tørn havde vi vel nok alle haft det sådan, at vi 
lod vore tanker gå hjem til dem, som, vidste man, sad 
godt og lunt indendøre i juleaften-stemning. De vidste 
til gengæld ikke, at "Flora"s besætning netop på 
denne aften kæmpede for livet. 

Først den fjerde januar nåede vi Yarmouth. Vor 
skude med sin raserede skanse-klædning og lasede sejl 
frembød da et ynkeligt skue. Inden, vi atter stod til 
søs, nåede vor tilskadekomne kammerat at få sit skul
derparti i orden igen. - Senere hen i mit sømands-liv 
korn jeg ud for andre farlige sejladser, hvor det også 
gjaldt om at få skuden sejlet klar af land, men dog 
ikke under så farefulde forhold som de juleaften 1893 
frembød. De af mine daværende skibs-kammerater, 
som endnu er i live - de skal da være nogle gamle 
sø-ulke som jeg - har sikkert denne juleaften 1893 
lige så tydeligt i minde, som jeg har det. 

Jeg skal så fortælle om et andet jule-minde, der 
omend af anden art end det før nævnte gjorde et dybt 
indtryk på mig. I så høj en grad satte historien, hvor 
usandsynlig den end er, mit unge sind i bevægelse. 
Men sand er den. 

På rejse fra Sydamerika med en last af salpeter til 
Marseille var tysk fuldrigger "Suzanne", som jeg var 
forhyret med, op under jul nået ind i Middelhavet, 
hvor vi grundet på flov vind kun gjorde ganske ringe 
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fart. Det var i året 1894,. Som mange gange før sad 
jeg en aften på forlugen og snakkede med sejlmageren, 
der gennem det års tid, vi havde sejlet sammen, af mig 
betragtedes som en gammel, faderlig ven. Han, som 
var omkring de 50, havde hele tiden vist mig unge 
mand på 17 så megen venlighed og forståelse, at jeg 
til gengæld ville kunne gøre alt for ham, hvilket også 
skete i den udstrækning, som området af et stort sejl
skib tillod mig. En anden grund til, at vi blev knyttet 
sammen, var, at vi begge var skandinaver. Han var 
svensker og født oppe i det nordlige Sverige, Som vi 
just sad og passiarede på vor hyggelige facon denne 
aften, blev han pludselig tavs. Det syntes, som om han 
var faldet i dybe tanker. Og kort efter bemærker jeg, 
at en tåre løber ned ad hans kind. Barn, som jeg var, 
kunne jeg ikke andet end udbryde: ,,Du er vel ikke 
syg?" ,,Nej, Kalle," svarede han. Men af hans ansigts
udtryk kunne jeg se, at hans sind var i oprør. Så be
gyndte han at fortælle. Sagte og langsomt kom ordene 
over hans læber: ,,Nu er det snart jul. Hver gang, den 
nærmer sig, kommer jeg altid til at tænke på en peri• 
ode i mit liv, en begivenhed i min ungdom, som den 
dag i dag kan nage og pine mig, når den dukker op i 
min erindring. Jeg var dengang en vild krabat, der 
levede livet, som det bød sig. Slet intet kunne kue mig. 
Det troede jeg da. Om bord gjorde jeg mit arbejde 
efter bedste evne, men når jeg kom i land, blev jeg 
der, indtil sidste cent var brugt, hvorefter jeg tog mig 
en hyre igen. 

Under et sådant ophold i land blev jeg engang sat 
fast af politiet, fordi jeg under en rus havde indviklet 
mig i slagsmål og derved lavet gade-uorden, og jeg sad 
endnu i arresten, da juleaftensdag oprandt. I celle-en
somheden fik jeg tid til at tænke lidt over livet, lige
som mine tanker for videnom, ikke mindst til mit 
barndomshjem og mine stræbsomme forældre, som 
forlængst er gået i graven. Også denne juleaftensdag 
heskæfligede mine tanker sig med hjemmet deroppe i 
nord, da jeg pludselig hørte fangevogteren komme 
raslende med sit nøgleknippe ude på gangen. Kort 
efter åbnede han døren til min celle og trådte inden
for sammen med en civil herre, som hilste venligt på 
mig samt ønskede mig "glædelig jul" og det endda på 
mit modersmål. Yderst forbavset rejste jeg mig fra 
briksen for at trykke hans fremstrakte hånd, idet jeg 
svarede ham, at det trods hans venlige ønsker ikke 
kunne blive nogen glædelig jul for mig i disse omgi
velser. Han præsenterede sig derpå som svensk sø
mandspræst, og sagde, at såsnart han havde erfaret, at 
der i arresten sad en landsmand til ham, ville han hen 
og hilse på ham. Dernæst gav han mig en pakke, som 
han havde fængsels-myndighedernes tilladelse til at 
overrække mig. Først stirrede jeg målløs både på ham 
og pakken, hvorpå jeg spurgte ham, hvem den kunne 
være fra. Det vidste han ikke, men nu kunne jeg da 
åbne den. Jeg tror nok, at mine hænder rystede, da 
jeg løste snor og papir. Så underligt forekom det hele 
mig. Øverst i pakken lå en konvolut uden påskrift. 
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Næppe havde jeg åbnet den og begyndt at læse brevet 
deri, før tårerne strømmede mig ned ad kinderne, ja. 
jeg hulkede vel nærmest, både af overraskelse og dyb 
bevægelse. For brevet var fra min - mor! Men det 
var ikke skrevet til mig, eftersom hun ikke vidste, hvor 
i verden jeg opholdt mig, og da mindst af alt i et 
fængsel. I sit brev skrev hun, om den tilfældige mod
tager af hendes gave ville hilse hendes søn, hvis til
fældet skulle føre dem sammen, og at hun ikke havde 
hørt fra ham i de sidste seks år. Måske, skrev hun 
videre, var han ikke mere i live, men omkommet ude 
på et af verdenshavene, som hun vidste, han besejlede. 
- Kalle, jeg siger dig, just i det øjeblik stod det klart 
for mig, i hvor høj grad jeg havde syndet imod hende, 
hende, der lige fra min barndom havde været min be
skyttende hånd og senere i sin moderlige trofasthed 
atter og atter havde fulgt mig i sine tanker - den 
søn, som ikke engang havde gjort sig den ulejlighed at 
holde hende underrettet om, hvor han var, og hvoTdan 
han havde det. Og så - netop nu til denne jul havde 
hun forsøgt at finde frem til mig uværdige søn, der 
med min tavshed sikkert havde forvoldt hende en sta
dig angst og vel også mangen en søvnløs nat! 

Præsten, der havde stået i nogen afstand fra mig, 
men ikke kunne undgå at lægge mærke til min oprørte 
sindstilstand, kom derefter hen og lagde sin hånd på 
min skulder for at trøste mig. Han fik så historien om 
mig, deT for første gang havde følt, hvad det betød at 
angre, angre det vilde liv, jeg havde ført gennem årene 
ude i den store verden, medens hun, min egen kære 
mor, det vidste jeg bestemt, hver aften havde indflettet 
mig i sin bøn. Hvor jeg nu indså, at jeg havde forsømt 
hende, der stadig og stadig håbede på, at jeg en skønne 
<lag dukkede op for at gense hende. og hjemmet med de 
mange dej lige barndomsminder. - Da præsten var 
gåel, var det som om samtalen med ham og hans trø
stende ord havde givet mig en lettelse i sindet. Men -
alligevel, fra nu af beskæftigede mine tanhr si13 næ
sten udelukkende med mit hjem, min far, mor og 
søskende, som jeg så for mig i en barndomstids lykke
lige skær, og som jeg nu pludselig var kommet til at 
længes så usigeligt efter at se igen efteT de mange år. 
Med hver dag voksede min længsel, og såsnart fæng• 
selsporten havde åbnet sig for mig, stak jeg hjemad. 
Det var på høje tid, at jeg traf den beslutning, for 
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ikke længe efter min hjemkomst drog min mor sit sid
ste suk. - -

Ser du, Kalle, dette gensyn med mit hjem glemmer 
jeg ikke, så længe jeg lever. Og det var det og så den 
juleaften, da jeg kom til at tænke derpå, der før 
gjorde mig lidt "våd" i ansigtet og som du altså be
mærkede. Sådan noget kan jo komme bagpå selv en 
sømand. Nu er det jo snart juleaften for os alle igen, 
men hvordan den end forløber, tror jeg nok, at den 
juleaften, jeg lige har fortalt dig om, blev den aller
bedste i mit liv." 

Alter fine resultater fra 
Fanø Navigationsskole 

Der har været eksamen på Fanø Navigationsskole. 
Til kystskipperprøven indstilledes to elever, der begge 
bestod. Den ene, Y. Sieg, fik oven i købet det højest 
opnåelige resultat. Til styrmandseksamen indstilledes 
15 elever, hvoraf 14, bestod. Af disse opnåede S. Hej de 
Nielsen fra Esbjerg det smukkeste resultat med 184 
af 203 mulige points. Fire elever var indstillet til 
skibsførereksamen. De bestod alle, og Ib F. Jensen, 
Vordingborg, opnåede 152 points. Maximum til denne 
eksamen er 168 points. Til radioprøverne var indstil
let fire elever, der også alle bestod. 

Navigationsdirektøren uddelte ved en fest eksa
mens-beviserne og gav de nybagte skibsofficerer nogle 
velmente ord med på vejen. Derefter talte skolens be
styrer, J. P. Pedersen, der bl.a. sagde: ,,De skal være 
lykkelige, De skal være stolte af at blive danske styr
mænd. Tro ikke på de kortsynede og de modløse, der 
taler om undergang. Det, de tror er tegn på undergang, 
er blot en gennembrudstids voldsomme rystelser." 

Efter festtalen uddeltes tre flidspræmier. De lykke
lige var: Ib F. Jensen, Jens M. Kragh, Virksund, og 
H. Krognos, Lemvig. Præmierne, prismekikkerter med 
inskription, er skænket af ,,Søfartens Fremme", kon
sul D. Lauritzen og I. C. Hempels legatfond. 

Rederi-mærket 
En flensborgsk sømand, der sejler om bord på et 

norsk skib, fortæller følgende lille, muntre episode: 
"Nu skal De høre, hvad der hændte os, da vi forleden 
sej lede op ad Elben. Det var en lille morsom tildra
gelse, og den har oven i købet den fordel, at den er 
sand. Ved fyrskibet "Elbe I" havde vi fået den tyske 
lods om bord, en sympatisk herre, der også forstod 
dansk. Han kedede sig så frygteligt på broen. Forment• 
lig har han været vant til hurtigere skibe. Vi var fuldt 
lastet og "gyngede" med 6-7 knob op ad Elben. Lod
sen så sig omkring på skibet. Hans blik faldt på rede
ri-mærket "S. & L." på skorstenen. Han grundede lidt. 
Så spurgte han førstestyrmanden: ,,Hvad betyder de 
bogstaver?" - ,,Tja," svarede styrmanden, ,,det er 
vort rederi-mærke. S. & L. betyder "Stri:imer & Laks
foss"." - ,,Nå, sådan," sagde lodsen. ,,Jeg troede, det 
skulle betyde "Sagte og Langsomt"!" Nootbaar. 
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.FRA TYSKLAND 

NYT I NOTER 
Nye eksportordrer til vesttyske værfter. 

Et dansk rederi har bestilt et fragtmotorskib på ca. 
5500 d.w.t. hos Rickmers-Werft i Bremerhaven. Bre
mer Vulcan i Vegesack har modtaget ordre på en mo
tor-tanker på 11.500 b.r.t. som det ottende skib af 
denne klasse. Howaldts-værftet i Kiel har ligeledes 
fået nye eksportordrer, nemlig to frugtmotorskibe a 
2900 b.r.t. til "Empressa Hondurena de Vapores" samt 
to dampturbine-drevne supertankere a 21.000 d.w.t. 
( 14.000 b.r.t.) til "Central American Steam Ship 
Comp.", New York. Tankskibsværftet i Hamborg-Fin
kenwerder, ,,Deutsche Werft A. G.", har fået nye eks
portordrer fra et Panama-rederi på to tankskibe a 
18.000 tons. Endelig har H.C. Stiilcken-Werft i Ham
borg modtaget ordre på to fragtmotorskibe a 5500 
d.w.t. fra "Reederei A. G." i Ziirich, Schweiz, og på to 
tankskibe a 2300 d.w.t. til K. Wiese-Hansen, Bergen. 

MIS "Fionia" solgt til Tyskland. 

Ø. K.'s dobbeltskruede motorskib "Fionia" er ble
vet solgt til Tyskland og overtages af "Continentale 
Schiffahrts-Compagnie", Bremen. ,,Fionia" er som be
kendt bygget i 1914 hos B. & W. og således et af ver
dens ældste motorskibe. 

Tysklands største fragtskibs-nybygning i fart. 
I 

"Deutsche Werft" afleverede fornylig Tysklands 
for øjeblikket største fragtskibs-nybygning, motorski
bet "Adolf Leonhardt", til rederiet Leonhardt & Blum
berg i Hamborg. Skibet er på ca. 7200 b.r.t. OE er mo• 
derne udrustet med radar, gyrokompas og hastigheds
måler. Skibets jomfrurejse gik til U. S. A. 

Vanskelig situation for vesttyske værfter. 

Foruden kulmangel er det særlig stålmangel, der 
har budt de vesttyske skibsværfter vanskeligheder i den 
sidste tid. Underskuddet af stål pr. måned beløber sig 
til ca. 15.000 tons og kan bringe de tyske værfter i en 
meget vanskelig situation. Det kan føre til annullering 
af særlige eksportordrer, og overskridelse af afleve-

ringsterminerne vil komme til at koste værfterne mange 
penge. Værfterne har indtil nu måttet afskedige ca. 
2000 arbejdere. 

Bag jerntæppet. 

Den før så kendte navigationsskole i Wustrow/ 
Mecklenborg, der ligger i den russiske zone, vil nu 
blive istandsat og skal uddanne ca. 200 elever årligt til 
Østtysklands handelsflåde. Skolen skal virke som kost
skole. Ombygningen, der kommer til at koste ca. 1,2 
millioner D-mark, bliver påbegyndt i år. 

Skandinaviske skibssalg til Vesttyskland. 

M/S "Kronprinsessa Margareta" (3765 b.r.t.), byg
get 1914, er solgt til "Transocean Schifffahrt", Ham
borg, af "Nordstjernan Rederi" A. B., Stockholm. Den 
danske damper "Avance" (ex "Tizona"), der er byg
get i 1920 og er på 1626 b.r.t., er solgt til "Kohlen
import u. Poseidon-Schifffahrts A. G.", Hamborg. 

Stort, nyt stats-skibsbygningsprogram i Vesttyskland. 

Den vesttyske regering har stillet 240 millioner D
mark til rådighed for bygningen af 160.000 tons skibs
rum, der tilfalder trampfarten og den mellemstore 
liniefart. Skibene må ikke være over 6000 b.r .t. Af be
villingen er ca. 35 millioner mark Marshall-penge. 
Der arbejdes i Bonn med planer om yderligere tll 

starte et byggeprogram til de store linie-rederier som 
HAP AG, NDL og Hamburg-Slid. Dette program an
drager ca. 260 millioner D-mark og skal gælde 40 
store linie-skibe. 

Personelmangel i vesttysk skibsfart. 

Der er årlig brug for ca. 300 skibsofficerer og lige
så mange maskinfolk til Vesttysklands nye handelsflå
de, og man ved ikke, hvor man skal skaffe dem fra. 
Særlig er der mangel på folk med forstand på diesel
motorer. Der sejler ca. 1000 officerer og maskinfolk i 
udenlandske skibe. I midten af indeværende år beskæf
tigede tysk skibsfart ca. 16.000 søfolk. 

Nootbaar. 

KØBENHAVNS MASKINSKOLE 
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JCuraua til Maakin!otek■amin"'"". Eleldrolna!allatorprnven for Mask!nl• 
oter • MotorpaHerprøven • MHklnpaoserpreven • Kedelpaaaerprnven 
De:Q kommunale Elektroi:nata.llatDrp:røve" samt Højspændingaprøven.. 
Program !H&l!Eldea, og •Ile Oplyaninger qivea ved He"vendeloe til 

Skolen• Kontor. JAGTVEJ 163 . KØBENHAVN 
Daglig Kl. 9-15 og 18-20 (Lørdag undtag.a) 
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Som et sagn fra gamle dage 
Hvem skulle tro, at det her afbildede fartøj, der 

leder tanken hen på det forrige århundredes store fre
gatter, er et af verdens mest moderne skoleskibe? Men 
det er det. Billedet viser det italienske sejlskoleskib 
,,Amerigo Vespucci" ankommende til New Yorks havn. 
Skibet har i sommer været ude på et 10.000 miles langt 

Fin engelsk sø-roman 
,,The Cruel Sea". 
Af Nicholas Monsarrat. 
Forlag: Cassell & Co., London. 
Pris: 12'6. 

I det store og hele er folk vel efterhånden blevet 
trætte af at læse krigsbøger. ·Men alle, der blot har 
snuset til saltvand, vil synes om "The Cruel Sea". 
Denne bog har fået en meget fin modtagelse af engel
ske litteratur-kritikere, nogle har endog betegnet den 
som årels bedsle. 

Bogens forfatter, Nicholas Monsarrat, vil være 
ukendt for de fleste danske, hvilket dog ikke bør af
holde dem fra at læse denne bog. Før den sidste krig 
havde forfatteren ikke anden forbindelse med havet 
end den, han havde opnået som sejlsportsmand. Straks 
fra krigens begyndelse lagde han imidlertid i den en
gelske flåde sådanne evner for dagen, at han ret hur
tigt fik en korvet at føre. Derefter fik han komman
doen på en fregat. Det er oplevelser på disse to skibe, 
han har samlet i en roman. 

togt med den italienske marines kadetter om bord. Ita
lienerne havde før og under krigen et andet skoleskib 
meget lig "Amerigo Vespucci". Det hed "Christophoro 
Colombo" og blev som krigsskades-erstatning overladt 
til russerne efter krigen. 

"The Cruel Sea" fortæller om eskortP-ringf'n Hf de 
store konvojer, om kampen mod u-både og uvejr samt 
om de mennesker, der bemandede eskortefartøjerne. 
Der er saltvand, fart og spænding i denne roman, og 
personskildringerne er glimrende. Selv sproget er salt
vandsfrisk og let at forstå for danske med et nogen
lunde godt kendskab til det engelske sprog. ,,The Cruel 
Sea" fortjener imidlertid at kendes også af de mange, 
som ikke læser engelsk. Den burde oversættes til 
dansk. 
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MARTIN CARL 
AKTIESELSKABET 

DAMPSKIBSSELSKABET "HEIMDAL" 

Telegr., MARTINO 

KØBENKAVN Ø. DANMARK 
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Et oammelt spøgelse dukker op 
Da "Vikingen" blev startet, så redaktionen det som 

en af sine opgaver at udrydde den uheldige tendens, 
som efterhånden havde gjort sig stærkt gældende, til 
altid at sætte sømands-standen i forbindelse med alt, 
hvad der var ulovligt. Clicheen "en forhenværende sø
mand" blev brugt i referater af mange retssager, hvor 
folk, der i sin tid havde gjort en enkelt rejse til søs, 
var indblandet. I al beskedenhed mener vi, at "Vikin
gen" i tidens løb har gjort sit til at hævde de søfaren
des renomme. Forleden modtog vi imidlertid et brev 
fra "Handelsflådens Velfærdsråd", som kunne tyde på, 
at et gammelt spøgelse er dukket op påny, nemlig ten
densen til at tilsmudse sømandens omdømme. Vi gen
giver her brevet: 

,,FY! 

Skal vi sømænd da stadig være syndebukke? 
Det sidste nye er ifølge Politiken for 31. ok

tober en udtalelse af lrs. fru Edel Saunte, der 
går ud på, at søfolk ofte gør sig forretning af at 
foretage ulovlige aborter! 

Man må ikke sige sådan noget offentligt, når 
det ikke kan underbygges. Fru Saunte har sikkert 
ikke undersøgt sagen nærmere. 

Det har vi. 
Kriminalkommissær Odmar, der har med 

disse sager at gøre, udtaler, at der, såvidt han 
erindrer, siden kapitulationen ikke har været no
get tilfælde af, at en sømand skulle have beskæf
tiget sig med fosterfordrivelse for betaling .. 

sign. Kaj Lund, 
V elf ærdssekretær." 

Vi har ikke villet offentliggøre dette brev uden at 
give lrs. Edel Saunte lejlighed til at se det forinden 
og knytte en bemærkning til det. Vi har modtaget føl
gende brev fra fruen: 

,,Jeg har modtaget Deres brev og skal med
dele Dem, at jeg ikke har set Politikens referat 
af mine udtalelser. Mine udtalelser gik ud på, at 
der måtte gøres noget for de ulykkelige kvinder, 
at de ikke skulle være nødsaget til at søge bi
stand hos en kvaksalver uden nogen form for 
uddannelse, hvad enten de nu tilhørte det ene 
eller det andet fag. Jeg fortalte, at en sømand 
havde lært afbrydelsesteknikken i udlandet og 
bagefter foretog ulovlige aborter, Jeg tilføjede 
udtrykkeligt, at dette ikke betød, at søfolk var 
værre i den retning end andre. 

Ærbødigst 
E. Saunte." 

Vi håber, at navnlig den sidste af fruens udtalelser 
vil kunne tage brodden af den uberettigede mistanke, 
der er kastet på sømandsstanden. Gid spøgelset aldrig 
mere vil genopstå! Redaktionen. 
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En flot julegave, som ihhe vil 
tynge budgettet 

4 hele •·omaner 
for 5 J.:r. 

Søger De en god og billig julegave-ide, bør De 
omgående sikre Dem de fire træffere fra "Vi
kingen"s Forlag, hvoraf et lille restoplag nu ud
sælges for kun 5 kr. De fire bøger er: 

Christian Bogø og J. Ravn-Jonsen: ,,Barken l\fargrethe 
af Danmark". Denne bog er kendt af alle og behover 
ingen nænnere præsentation. (Oprindelig pris: kr. 4,50). 

Carl Chr. Tversted: ,,De skal nok blive glemt" - En 
bog om søfolkenes indsats under den sidste krigs første 
blodige vinter. (Oprindelig pris: kr. 7,50). 

Gustav Kragh: ,,Leopardlængen", En roman fra det 
gamle Nyboder om et ungt Nyboder-pars kærlighed. 
(Oprindelig pris: kr. 10,50). 
0. M. Børup Sørensen: ,,Den shanghajede Præst". En 
spændende og meget underholdende roman fra sejlskibe
nes guldaldertid. (Oprindelig pris: kr. 8,00). 

lait 990 sider god læsning for kr. 5! 
Bøgerne sendes portofrit over alt i Danmark ved 
indsendelse af beløbet, Ved efterkrav beregnes 
porto. 

"VIKINGENHS FORLAG 
Christiansborggade 1, København V. Tlf. By. 8040 

Skibsfarten stiller store 
krav til hygiejnen 
og disse løses i København af 

STon,rASI(ERIET 
der råder over 28 vogne og en speciel afdeling 
f?r skibsfarten. Vore vogne holder på kaien, og leve
ringstiden bestemmer De selv. Minimum er dog 4 
timer, fra tøjet afhentes, og til det leveres på skibet 
fuldt færdigt. 

Næsten alle rederier,. såvel store som smo, an
vender allerede Storvaskeriets nye form for skibs
service, bl. a. Det Østasiatiske Kompagni, Moore 
& Mc Cormack og HMlnnd. 

Søens folk har med deres private tøj ogso for
længst hilst den hårdt tiltrængte, nye søfansservice 
velkommen. 

Tlf. SØborg 4~1 I 
det ,lMfte,· tif 'l"enlied -



Radiofyrkonferencen i Paris 1951 
Af fyrdirektør P. Sinding 

P Å konferencen i Atlantic City i 1947, ,,The Inter
national Telecommunication and Radio Conferen

ces", foretoges fordelingen af frekvensområderne for 
de forskellige radiotjenester verden over. Der skulle 
skaffes orden til veje for at få plads til disse tjenester 
på det desværre alt for lille frekvensområde, der kan 
anvendes fra 10 Kc/s til 10500 Mc/s. 

Der blev fastlagt frekvensområder for såvel faste 
som bevægelige tjenester, radiospredning, radionaviga
tion, luftfartens frekvensområde, amatørernes område 
etc., etc. i de forskellige regioner afpasset efter de 
forskellige landes forhold. Hertil er knyttet en stor 
mængde detailbesternmelser, noter, undtagelsestilfælde 
o. s. v., alt i alt et uhyre arbejde, hvilket bl. a. fremgår 
af den tommetykke "Final Aet'". Dette værk indeholder 
bl. a. en tabel visende frekvensområderne for de for
skellige tjenester, enten verdensomspændende eller kun 
gældende i hver af 3 forskellige regioner, hvis græn
ser er nærmere fastsat, og hvor region I er den eu
ropæiske zone. 

Frekvensområdet i region I er for radiofyrene fast
lagt fra 285-315 Kc/s, medens frekvenserne 315-325 
Kc/s er tildelt luftfartens r_adionavigation. Desuden 
kan - i Østersøen og Nordsøen - frekvensområdet 
405-4,15 Kc/s benyttes til radiofyr, hvis energi ikke 
overskrider 10 watt og på betingelse af, at disse radio
fyr ikke forårsager forstyrrelser for anden radiotjene
ste. Administrationen af alle disse bestemmelser er 
lagt i hænderne på "The International Telecommuni
cation Union" I.T.U., hvis sæde er Gen€ve. 

Den nu afholdte konference i Paris, ,,Conference for 
the Reorganisation of Maritime Radiobeacons in the 
European Area", var en I.T.U. konference og havde 
til opgave at ordne hele det europæiske radiofyrvæsen 
i det frekvensområde (285-315 Kc/s), som er tildelt 
radiofyrene i Atlantic City. 

Det var fra første færd klart, at den hidtidige 
radiofyrordning, således som den var vedtaget i Paris 
(1933) og i Stockholm (1933), ikke uden videre kunne 
fortsætte. Det meget store antal europæiske radiofyr, 
der dels var oprettet, dels projekteret, kunne umuligt 
placeres på det snævre område på 30 Kc., medmindre 
der skete en ændring i den nuværende ordning. Antallet 
af eksisterende og projekterede radiofyr i region I er 
ca. 420. 

Den nuværende radiofyrordning, som forudsættes 
kendt af fyrfolk, går i store træk ud på en inddeling 
af radiofyrene i grupper på 3, der på samme frekvens 
og i rækkefølge udsender deres signaler 2 minutter ad 
gangen i en samlet periode på 6 minutter. Frekvens
området på 30 Kc er inddelt i 10 kanaler med en ind
byrdes afstand på 3 Kc, og kanalerne er tildelt de 
forskellige grupper på en sådan måde, at indbyrdes 

forstyrrelser så vidt muligt undgås. På lignende måde 
er grupperne tildelt tonefrekvenser. 

På foranledning af Gen€vekonferencen i 1950 på
tog England og Frankrig sig at oprette en forsøgs
gruppe i den engelske kanal. Denne gruppe bestod af 
6 radiofyr, der hvert transmitterede i en 1 minuts pe
riode i en samlet periode på 6 minutter. Alle interes
serede lande - herunder Danmark - udsendte spørge
skemaer til alle rederier, hvis skibe fik lejlighed til at 
anvende denne forsøgsgruppe, og det samlede resultat 
var, at skibsfarten i det store og hele var tilfreds med 
denne gruppes udsendelser, idet et minut var tilstræk
keligt til at opnå tilfredsstillende pejlinger. 

Den radiofyrordning, der nu er vedtaget i Paris, 
bygger hovedsagelig på denne forsøgsordning, idet alle 
radiofyr nord for 46° n. br. transmitterer i 1 minut, 
medens radiofyr syd for denne breddegrad, hvor 3-fyrs 
grupper opretholdes, transmitterer i 2 minutter. 

Dette betyder dog ikke, at alle radiofyr nord for 
46° er grupperet i et antal af 6. Er der f. eks. 3 radio
fyr i gruppen, transmitteres således: Radiofyr nr. 1 i 
l. og 4. minut, radiofyr nr. 2 i 2. og 5. minut og 
radiofyr nr. 3 i 3. og 6. minut. Som et eksempel skal 
nævnes radiofyrgruppen Lister, Graadyb, Fanø, Vyl og 
H. R. 1. Her er 5 radiofyr i gruppen, men Fanø har 
2 sendetider, idet man fandt 1 minuts sendetid for lidt 
for et radiofyr, der leder gennem en lang minestrøget 
rende. 

Endelig kan i visse tilfælde anvendes grupper på 
2 radiofyr: i hvilke der er fastsat ganske bestemte 
sendetider. 

I stedet for 10 kanaler er radlofyrhån<lr.t. nu ind
delt i 14 kanaler, der med enkelte undtagelser får en 
indbyrdes afstand af 2,3 Kc/s begyndende med 287,3 
Kc/s og endende med 314,5 Kc/s, hvilken sidste fre
kvens skal anvendes til forsøg. 

Ligeledes er der fastsat ganske bestemte rækkevid
der for de enkelte radiofyr, og der udkræves en ret 
streng kontrol med disses rækkevidder, som for visse 
langtrækkende radiofyr nedsættes om natten. Således 
skal Hanstholm radiofyr, der har en rækkevidde på 
100 sømil, nedsættes til 70 sømil om natten. 

Små radiofyr på under 10 sømils rækkevidde kan 
placeres på radiofyrbåndet under ialttagelse af be
stemte regler. Der vil efter disse intet være til hinder 
for at bibeholde den nuværende klartvejrsudsendelse 
for vore radiofyr, ej heller for at lade radiofyrene 
sende i klartvejr som under tåge. 

Vedrørende radiofyrenes kendingssignal er der 
truffet den ordning, at signalet skal gives fra 3 til 6 
gange i de første 22 sekunder og een eller to gange i 
de sidste 8 sekunder af udsendelsen. Antallet afhænger 
således af sendehastigheden. 
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For de danske radiofyrs vedkommende vil denne 
ordning medføre en forandring af tegngiverne. 

På plenarforsamlingens første møde den 16. juli 
nedsattes en kommission for alrnindeli,; behandling af 
radiofyrspørgsmål ( General Study Cornmittee), der 
atter nedsatte 2 underkornmissioner, en for teknik 
(Technical Radio subcommittee), og en for navigation 
(Navigation subcommittee). Samtidig nedsattes 3 geo
grafiske kommissioner, en for Middelhavsområdet, en 
for Nordsøen, Kanalen og Atlanten, og endelig en for 
farvandet øst for linien Hanstholm-Oksø (The Baltic 
Committee). 

I disse geografiske kommissioner udførtes den 
praktiske udformning af arrangementet, herunder 
gruppeinddeling, frekvens- og tonefrekvenstildeling 
etc., alt på grundlag af de af General Study Commitee 
og dens tekniske og nautiske underkornmissioner ved
tagne retningslinier, herunder de ret komplicerede 
vedtægter for forstyrrelsescirkler. 

I "The Baltic Committee" behandledes danske, 
norske, svenske og finske radiofyr samt de tyske 
radiofyr i det område af Vesttyskland, der sorterer 
under den allierede højkommission. Landene øst for 
jerntæppet var, trods indbydelse, ikke repræsenteret på 
konferencen, hvilket vanskeliggjorde arbejdet i denne 
komite. Da der ikke kunne røres ved de nuværende 
USSR radiofyr, var man spændt inde mellem disse nu
værende frekvenser og de østlige radiofyr i Nordsø
området. 

fremstilles for alle Formaal 

Semler & Matthiassen 
Nørrevoldgode 8-10 

Telf Byen .;:8621 

Takket være et stort arbejde, ikke mindst fra præ
sidenten og vicepræsidentens side (præsident var over
fyringeniør i Kgl. Lotsstyrelsen Sven Øberg og vice
præsident fyringeniør Skov Knudsen) lykkedes det at 
få en ordning i stand, så god som forholdene tillod 
det. Men afhængig af den holdning, der på den kom
mende Genevekonference vil blive indtaget af USSR, 
kan det naturligvis blive nødvendigt at afholde en min
dre konference, hvori USSR må deltage for at få for
holdene fastlagt til bunds. 

Udover den tidligere skitserede nyordning skal jeg 
afholde mig fra at gå i detailler angående de trufne 
bestemmelser, rekommandationer bl. a. indeholdende 
sådanne krav, der må stilles til fremtidige pej !mod
tagere 111. m., og den endelig fastlagte ordning for 
radiofyrene, der senere på tydelig vis vil fremgå af 
radiofyrkort 111. v. 

Derimod kunne jeg have lyst til at nævne den 
samarbejdets ånd, der herskede på konferencen, den 
gensidige hensyntagen og den hjælpsomhed, der ud
vistes fra alle· sider. Det var et udslag af sand demo• 
krati og et lyspunkt under en konference, der altid 
tungt og besværligt må arbejde sig igennem til et re
sultat. 

Og resultatet - vil man spørge,. - er det tilfreds
stillende og bedre end det nuværende? 

Desværre må det besvares med et nej. Vi må håbe, 
den fremtidige ordning ikke bliver ringere end den 
nuværende, men ligesom radiospredningen ikke er ble
vet bedre efter den nye frekvensfordeling, hvilket lyt
terne vistnok må mene, således kan det ej heller for
ventes, at den nye radiofyrordning vil virke bedre i 
fremtiden. Men for begge områder gælder det, at re
organisationen var en nødvendighed, hvis der skulle 
skaffes plads til ca. 150 nye radiofyr i den over
fyldte æter, og nødvendigvis hvis det overhovedet skal 
være muligt, at radiofyrene vedbliver at være den 
store hjælp for skib~fa1ten, som de hidtil har været. 

Når ordningen er trådt i kraft ( 1. august 1953 
eller en 1. august i et senere år afhængig af Geneve 
konferencen 1951), håber jeg, det må kunne siges, at 
resultatet af Pariserkonferencen er blevet så godt, som 
det var muligt indenfor de givne rammer. 

ordnes hurtigt og sikkert af vort 
hovedkontor, Halmens Kanal 2, 
Central 8600 

34 afdelinger I København og omegn 

52 filialer og kontorer i provinsen 

HANDELSBANKEN 
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Tillæir til Vikingen 
1
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11 

Medlemmer pr. november 1951 
A. P. Mol!er 
A/S Det Østosiati:1-_kc Kompagni 
Det Foron-cdc Dnnipskib.~selskab A/S 
J ~ Lauritzen 
Det D?skc- _Pctroleurns A/S 
D/S Totm A/S 
D/S Norden A/S 
A/S De1 Don,k-Franske D/5 
A/S D/S Dannebrog 
D/5 Progrcss A/5 
O/S Myren 
A/S .Motorlrnmp 

A/S D/5 D. F. K. 
ll/S Ju1!11ndin A/5 
0/5 Dnnia A/S 
A/S D/5 Vendiln 
A/S 0/S Heimdnl 
A/S D/S Oricn1 
D/S Pn<ific A/S 
D/S Hctlund A/S 
D/S Dnltic 
C, Clnt.1:.scn~ Dnmpskibbrcd-cri, A/S 
A/S Det Dnnske Kulkompagni 
D/S pn Bornl,olm of 1866. A/5 
A/S D/S Orion 
.A/S Em. Z. Svitr.c-rs Djcrgnings-Entrc-pri::;c 

D/S Dr•<o A/S 
Hhcderi M. Jcbson A/S 
A/S Vestjysk D/S 
D/S Phonix A/S 
,\/5 Det Dnnsk-Norskc D/5 
D/S Viking A/S 
A. E. Sorcnscn (D/S Concordin) 
A/S Tankskih~rcdcriet 
Chr •• ..\ ndcr.ljcn 
-~/S De Danske Sukkerfo brikker 
D/S Ac1i" A/S 
Huns S\'cnning:scn 
Dc.·t Store Nordi~kc Telegrnfscl.skah A/S 
Danish Amc-ricnn Gulf Oil Trn:n~port 

Com]Jany A/S 
}, nb-cnrnn Reded A/S 
011Jt Fore-nede Bugs-cr~clskab A/S 

ltcdcriet Arrenak l/S 
Rederi•A{S Ko~mo:i 
1{5 D. F. D. & Em. Z. Svltzers BjC'rguin 

Entn;•prise 
D/S Hafnia MS 
D/S Nnutie & D/S Als A/S 
Hctleri•A/5 KonGsluntl 

I redaktionen: Ingeniør J. THORVANG 1. december 1951 

i,¼ ,, Tor" afleveret til Island 
Aalborg Værft A/S har afleveret 

sin nybygning nr. 107, M/S "Tor", 
som er bygget for den islandske stat. 

Skibet er bygget som et fuldt mo
derne kystinspektions- og bjergnings
skib, beregnet for fart i Nordatlan
ten. Det er dobbeltskruet og udsty
ret med de sidste nye tekniske hjæl
pemidler. 

440 ts, og tilsvarende deplacement 
er henholdsvis 920 ts og 1115 ts. 

Skibet hygges under British Cor
poration's specielle tilsyn og til det
tes klasse "B. S. + lce strengthen
ing" for stålskibe. Skibet er fuld
svejst i alle konstruktioner med und
tagelse af enkelte nagle-forbindelser 
i spante- og bjælkeknæ, hvor det af 

M/S "Tor". 

Skibets hoveddimensioner er føl
gende: 

Længde overalt ............... 206'-6" 
Bredde på spant .. . . . .. . .. . . . . . 31'-0" 
Dybde til øverste dæk . . . . . . 17'-0" 

Skibets dødvægt er på ca. 24-0 
tons med en middeldybgang på 
13'0", men kan dog nedlastes til 
15'-2½", og dødvægten er da ca. 

montagehensyn har været nødvendigt 
med huller. 

Da skibet er beregnet til fart på 
Nordatlanten, er apteringen indrettet 
således, at man i tilfælde af hårdt 
vejr kan komme fra en hvilken som 
helst afdeling i skibet til en anden 
uden at komme på frit dæk. 

I dækshuset midtskibs er indret
let salon, officersmesse og mand-

G. W. Frydenlund & Søn 
Indehaver: G. W. HARNISCH 
Nygaardsvej 12 • Tlf. Ryvang 133 

LANTERNER, SKIBSLAMPER, SKIBSINVENTAR 
REPARATIONER, SKIBSUDRUSTNING EN GROS 
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,,Tor" pa prnvcwren. 

skabsmesse, endvidere kabys, pantry og proviantkøle
rum samt sygerum. 

På mellemdæk midtskibs er indrettet aptering for 
dæks- og maskinofficerer samt nogle passagerer. 

På mellemdæk for er indrettet aptering for matro
ser og smørere, alle i 2-mandskamre, samt kammer for 
en dykker. 

I hus på bådedæk er indrettet kaptajns opholdsrum, 
soverum og bad. Endvidere kamre for maskinchef og 
1. styrmand samt kammer for telegl·afist og salon for 
passagerer. 

I hus på kommandobro, der er bygget af alumi
nium, er indrettet styrehus, kortrum samt radiorum. 

Endvidere er der overalt i skibet anbragt tilstræk
kelige baderum og w. c.'er for skibets officerer og be
sætning. 

Skibet er forsynet med to master. På formasten er 
anbragt en 2 ts og en 5 ts bom, der begge betjenes af 

Ny norsk amerikahåd 
Det transatlantiske motorskib, der skal bygges til 

Norske Amerikalinies fart mellem Oslo og New York, 
skal have samme liniel· som rederiets ,,Oslofjord'', som 
blev færdig i 1949. Længden og bredden bliver den 
samme, hvilket også gælder maskineriet og farten. Det 
vd lm1dlertld kun få en lasteevne på 1200 ts mod det 
nuværende skibs 2700 ts, og hele apteringen bliver 
fuldstændig ændret. Der skal være plads til 100 første 
klasses passagerer mod "Oslofj ord''s 266, medens tu
ristklassen kan rumme 300 (359 i "Oslofjord"), så det 

ankerspillet under bakdæk. Agtermasten er forsynet 
med en 2 ts bom, der betjenes af elektrisk spil på både
dækket. 

Skibet, der skal anvendes som kystinspektions- og 
bjergningsskib, er forsynet med de mest moderne tek
niske hjælpeapparater, såsom radio, ekkolod, under
vandslog, gyrokompas og radar, samt bugseranordning. 
således at det kan anvendes til forskellige bjergnings
arbejder. Med henblik på skibets anvendelse som kyst
inspektions- og bjergningsskib er det på agterdækket 
forsynet med et kraftigt elektrisk tra w I spil med W ard
Leonard styring af Th. B. Thrigcs fabrikat. 

På bakken er anbragt en 57 mm kanon, og på hver 
side af broen en 47 mm kanon. 

Hovedmaskineriet består af 2 stk. 2-takts Crossley 
dieselmotorer, hver med 8 cylindre, som tilsammen kan 
udvikle max. 4,400 ihk ved 380 o/min. Ved prøveturen 
konstateredes, at skibet gjorde en fart af 18,04 knob. 

Af hjælpemaskineri findes 2 stk. 2-takts dieselmoto
rer, hver med 4 cylindre, og som kan udvikle 165 ihk 
ved 500 o/min., hver motor er direkte koblet til 80 kw 
220 volt jævnstrømsdynamo. Desuden er der en diesel
motor, der ved 1000 o/min. udvikler ca. 30 ihk, og 
direkte koblet hertil er en 20 kw 220 volt jævnstrøms
dynamo. 

Af elektrisk drevne hjælpemaskiner er der bl.a. en 
ballastpumpe på 100 ts/time, I stk. last- og sanitær
pumpe på 25 ts/time, samt et større antal hjælpema
skiner, værksted etc. 

samlede passagerantal forøges fra 625 til 900. Dybden 
bliver 0,3 m større med en tilsvarende forøgelse af 
dybgangen. 

Hoveddimensionerne bliver: 

Længde overalt .......................... . 
Længde mellem perpendikulærerne .. . 
Største bredde på spant ................. . 
Dybgang lastet .......................... . 
Dødvægt .................................... . 
Hestekraft ................................. . 
Fart ......................................... . 

176 m 
160 m 
22 m 
8,4 111 

1200 ts 
16400 bhk 

20 kn 

Model af den riye norske arnerikab&d. 
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Da last nr. 3 ikke skal bruges som lastrum, er 
længden af overbygningen forøget med 10 m forefter, 
der sammen med en tilsvarende forøgelse agter giver 
den forøgede underbringe Ise af passagerer. Den for
øgede vægt af overbygningen har bevirket den for
øgede dybgang. 

Apteringsarrangementet er fuldstændig ændret fra 
"Oslofj ord", hvor de to spisesaloner var på samme 
dæk. I det nye skib vil hvert første klasses kammer på 
de to øverste dæk have eget badeværelse. Første klasses 
spisesalon er forude på promenadedækket, og turist
klassens, der er 28 m lang og 20,5 m bred med plads 
til 4DO, er på B-dækket under promenadedækket. Før
ste klasses opholdsrum er på brodækket og de tilsva
rende rum for turistklassen på promenadedækket ag
ten for første klasses spisesalon. 

Der vil i udstrakt grad blive anvendt plastic og let
metal, som også blev brugt i "Oslofjord", hvor over
bygning, skorsten og redningsbåde er af letmetal. 

Spørgsmålet om anvendelse af kedelolie bliver un
dersøgt, og det er sandsynligt, at arrangement herfor 
vil blive foretaget. 

Man venter, at ordren vil blive placeret i slutnin
gen af november. Skibet vil sandsynligvis blive fær
digt i begyndelsen af 1956. 

Tilbud er givet af skibsbyggerier i England, Hol
land, Belgien og Italien. Der synes at være udsigt til, at 
ordren går til England. 

Skibets navn bliver antagelig "Bergensfjord". 

Verdens-skibsbygninoen i 1951 
I de første 9 måneder af dette år var 75 % af alle 

nybygninger af handelsskibe verden over motorskibe. I 
gross-tonnage repræsenterede de 70 %. Disse tal hid
rører fra Lloyd's Register of Shippings kvartalsop
gørelse for kvf!rtale1· til 30. september sammenholrlt 
med tallene fra de to foregående kvartaler. 

Der blev påbegyndt færre skibe i det sidste kvartal, 
men i England var tonnagen større ( 4,23 602 gross
tons), fordi mange store tankskibe blev kølstrakt. Det 
betyder altså ikke, at flere beddinger blev optaget -
tværtimod. Den samlede tonnage, der blev kølstrakt, 
var 970.110 gross i sammenligning med 1-235.4-89 
gross i det foregående kvartal. 

Omtrent 80 % af antallet med 70 % af tonnagen 
af alle skibe kølstrakt i år overalt i verden er motor
skibe_ 

lait blev der i de første 9 måneder af 1951 
afleveret 176 dampskibe på 712.836 grosstons og 546 

motorskibe på 1.781.601 grosstons. For kølstrakte skibe 
er tallene 155 dampskibe med 933.633 grosstons og 
593 motorskibe med 2.173.140 grosstons. 

Omtrent 35 % af skibene under bygning i Eng
land er for fremmed regning. I Sverige er tallet 60 %, 
i Holland 68 % og i Tyskland 42 %. 

Om situationen f~ll' værfterne i England har Sir 
Amos Ayre, formand for the Shipbuilding Conference, 
for nylig udtalt, at ordrerne ialt omfatter 6.250.000 
grosstons til en værdi af mindst f: 500.000.000. Det er 
derfor ikke overraskende, at spørgsmålene om mate
riale og arbejdskraft rejser alvorlige fremtidsproble
mer. Der behøves al klogskab, tolerance, dygtighed og 
gensidig forståelse overalt i industrien for at gennem
føre et så kolossalt nybygningsprogram. 

Det må dog tilføjes, at ordrer kan blive annulleret, 
som de blev det, da højkonjunkturerne endte i 1920-
21. Efterspørgslen på skibe afhænger af verdenssitua
tionen, og ingen har nogensinde kunnet forudsige den, 
og i dag mindre end nogen sinde. Dersom behovet for 
tonnage mindskes så alvorligt, at det medfører større 
oplægninger, vil kontrakter kunne annulleres eller 
færdiggørelsen udskydes. Situationen for værfterne vil 
hurtigt kunne ændres. 

M/S FIONIA 
37 år gammel og "still going strong" 

Ø. K. har solgt sit 37 år gamle motorskib "Fionia" 
til rederiet Schiffsfahrt Co. G. m_ b. H. i Bremen for 
en pris af ca_ 3.400.000 kr. Skrogets tilstand er god, 
og det gør endnu sine normale 12,5 kn. 

,,Fionia", der er bygget af Burmeister & Wain, 
har en dødvægts-bæreevne på 6850 ts. Det er forsynet 
med to sekscylindrede, firetakts B. & W. dieselmotorer 
på tilsammen 4,000 ihk. Det er de oprindelige motorer, 
der endnu står i skibet og arbejder upåklageligt. Den 
P-llP-'\tf' <;tørre- fornyelse, der er foretaget, er hjrolpe, 
kedlen i 1948. 

Skibet er chartret for en række rejser til Syd
amerika. 

Barken "Viking" bliver i Sverige 
Firemast-barken "Viking", der har ligget oplagt i 

Cøteborg og der været besigtiget af en schweisisk kom
mission, som ville købe skibet til Schweiz, er nu ende
lig blevet sikret byen Gøleborg som sejlskoleskib. Byen 
måtte betale sv. kr. 315.000 for skibet, hvilket er 
54-.000 sv_ kr. mere, end der oprindelig blev forlangt 
af det belgiske ophugningsværft. Ombygningen kom
mer til at koste ca. 2,3 millioner sv. kr. Nootbaar. 

Grundlagt 1875 Th. Møller Grundlagt 1875 

Proviant, Dæk- og Maskin-Stores Nyhavn 45-47, København 
Telefon 387, 10,387 Telegram-Adresse: •Ultra• 

>i,:.-·edoplag for D81ltnRrl< 

- Sig. De har læst det i ,,.Vikingec u ! 29 



Gasturbinen går til søs .. 
Verdens første gasturbinedrevne handelsskib blev 

i sidste måned sendt ud på prøvesejlads. Det er det 
12.000 tons store Shell-tankskib "Auris". 

Det særprægede maskineri er blevet installeret i 
,,Auris" på Tynefloden i England. Gasturbinen er hyg
get af The British Thomson-Houston Company i Rug
by. Skønt "Auris", siden det blev søsat i maj 194,7, 
har sejlet som et almindeligt olietankskib på de inter
nationale tankskihsruter, havde Mr. John Lamb, lede
ren af Shell's Marine Research afdeling, sørget for, at 
det blev konstrueret som et eksperimentalskib, således 
at et af de 4, stk. diesel-elektriske aggregater, der har 
drevet skibet frem i dets første leveår når tiden var 
inde kunne erstattes af en 1200 hk gas~urbine. 

For at installere gasturbinen måtte man hidkalde 
den største flydekran på Tynefloden for at få løftet 
gasturbinens bundstykke på 22 tons, topstykke på 14.,5 
tons og varmeudveksleren på 12 tons ned i maskin• 
rummet hver for sig. Denne vanskelige operation blev 
gennemført uden uheld, og nu er man i færd med at 
samle de forskellige dele. 

Så snart de nødvendige prøver og j uste:ringer i mm 
sø er overstået i næste måned, vil tankskibet igen blive 
sat i normal fart på Venezuela. På den første rejse vil 
skibets præstationer nøjagtigt blive registreret. Den 
vigtigste af disse prøver vil naturligvis blive den, hvor 
tankskibet udelukkende drives af gasturbinen, medens 
de tre diesel.elektriske anlæg er koblet fra. Mr. Lamb 
vil ikke selv deltage i denne rejse, men vil stå i radio
forbindelse med sin medhjælper om bord, Mr. R. M. 
Duggan. Man vil ikke drage nogen konklusioner med 
hensyn til gasturbinens fremtid som fremdriftsmiddel 
for skibe, før "Auris "har fuldført mindst een rejse 
frem og tilbage. 
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De meget vanskelige prøver, maskineriet gennem
gik på fabriken i Rugby før leveringen, faldt meget 
tilfredsstillende ud. Men selvom Mr. Lamb nærer fuld 
tillid til, at gasturbinen vil klare sig godt til søs, blev 
det besluttet, at man ikke ville løbe noaen form for 

"' risiko med "Auris" og dets værdifulde ladning, hvor• 
for man har ladet de 3 diesel.elektriske anlæg arbejde 
sammen med gasturbinen på de første par rejser. 

Fordele ved gasturbinedrift. 

Hovedfordelen ved gasturbinen frem for andre for. · 
roer for forbrændingsmotorer er, at den kun har to 
bevægelige dele, medens andre maskiner har mange 
flere. Som følge heraf er den udsat for mindre slid, og 
risikoen for uheld er mindre. Af andre fordele kan 
nævnes: lavere driftsomkostninger, lavere vægt og 
mindre pladskrævende. Dens hovedfordel fremfor 
dampturbinen er, at man undgår kedler. 

Gasturbinen er netop sænket ned i skibet. 



,,Thorbjorg" løber af stablen. 

Norsk tankmotorskib 11T~~rbiørg" 
søsat fra Gotaverken 

Fra Gotaverken søsattes i slutningen af oktober et 
tankmotorskib på 13.000 d. w. t. for Tønnevolds Re
deri A/S, Grimstad. Skibet var det niende, der blev 
søsat fra værftet i dette år. Man havde på det tids
punkt otte store nybygninger under arbejde repræsen
terende 147 .300 tons, hvilket var rekord for værftet. 
Alle disse skibe var tankskibe, som iøvrigt dominerede 
på svenske værfter. 

"Thorbjørg" er det fjerde skib, værftet bygger for 
det norske rederi. Alle disse er tankskibe, nemlig m/t 
,,Thordis" paa 12.200 tons fra 1931, m/t "Thelma" 
på 12.600 fra 1937 og m/t "Thelma IV" på 15.930 
d. w. t. fra 1948. 

Det nye skib er helsvejst og hygges til Det Norske 
Veritas højeste klasse. Hoveddimensionerne er: 

L. o. a ........................................... 147,4 m 
Største bredde .. .. . .. .... .. . .. . .. .. .. .. .... .. .. 18,0 m 
Dybgående ............... :.................... 10,8 m 
Middeldybgående på sommerfribord . .. 8,5 m 

Såvel hovedmotor som hjælpemaskineri er af værf
tets egen konstruktion og bygning. Hovedmotoren er 
en to-takts, enkeltvirkende gejdmotor med seks cylin
dre. Ved 112 omdrejninger i minuttet udvikler hoved
motoren 5.300 i. h. k. På fuld last skal skibet gøre 
13 knobs fart. 

Søsætning ved Helsingør Skibsværft 
Fredag den 16. november søsattes ved Helsingør 

Skibsværft et nyt last-dieselmotorskib Lil Rederiaktie
holaget Helsingborg, rederiet Otto Hillerstrom, Hel
singborg. 

Ved søsætningen døbtes skibet af fru ingeniør 
C. 0. Hillerstrom med navnet "Delos". 

M/s "Delos" er en større og forbedret type af Re
deriaktiebolaget Helsingborgs to tidligere liniebåde 
m/s "Aros" og m/s "Citos". 

Skibet er bygget til højeste klasse i Lloyd's Re
gister med to gennemgående dæk, lang halvhøj bak og 
halvhøj poop. I agterkant af lastrum nr. 3 er kølela
sterne beliggende, i hvilke temperaturen kan holdes 
på ..;--15° C. Mellemdækket er stærkt ventileret med 
ventilatorer af hensyn til frugttransporter. 

Rigningen består af selvstagende master og sam
sonposter. En sværgodshorn på 35 tons anbringes på 
formasten. 

Skibet får en smukt indrettet passageraptering af 
høj klasse for 12 passagerer. Dæks- og maskinofficerer 
samt passagerer bor i dækshuset midtskibs. Mandskabs
apteringen findes i poopen agter. Mandskabets op
holdssalon ligesom vaskeri med maskinel udrustning 
findes i dækshuset agter. 

Af hensyn til brandfaren bliver skibet forsynet 
med kulsyreslukning for- lastrum og maskinrum med 
mulighed for s. k. lynslukning af maskinrummet. Des
uden bliver såvel last- som proviantkølerummene 
isoleret med glasuld for at formindske brandfaren om 
bord. Navigationsmæssigt bliver skibet udrustet med 
gyrokompas, ekkolod, radar, SAL.Jog etc. 

Længde over alt .. .. .. .. .. .. .. .. . .. . . .. . .. . 127 ,00 m 
Længde mellem p. p ...................... 116,50 ru 
Største bredde på spant .. ........ ........ 17,20 m 
Sidehøjde til shelterdæk . ............ ..... 10,675 m 
Sidehøjde til hoveddæk . .... .. ... .. .. .. . . 7,55 m 
Dybgående til sommerfribord .. .. ... .. 7,05 m 
D. W. til sommerfribord . ... . .. . ....... 6,500 ton 
Fart på last .. ...... ... .. . .............. ..... 16 kn 
Lastrumskubik, grain . ... .... .. .... .. ... .. 12.500 m3 

Heri incl. kølelast .. .. .. .. . .. .. . .. .. .. .. . . 940 m3 

5 luger med seksten 5-tons bomme og en 35-tons 
sværgodshorn. 

Hovedmaskinen er af B. & W. typen, 9-cyL, to
takts enkeltvirkende, af værftets eget fabrikat, udvik
lende 6750 ihk. 

Tre hjælpemotorer af B. & W. typen, hver koblet 
til en 200 kw jævnstrømsdynamo. 

Passagerapteringen for 12 passagerer kommer til at 
bestå af fire tomands og fire enmands kamre, alle 
med separat bad. 

A/s DET DANSK~NORSKE 
DAMisSKIBSSELSKAB 

Amaliegade 33 - København K. 
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,,Bia" på provel!tren. 

Gotaverken leverer h ,,Bia'' til ,,Transoil'' 
Den gøteborgske handelsflåde fik den 6. november 

en ny tilvækst i det fra Gotaverken leverede tank
motorskib "Bia". Skibet, der er på 17.260 d. w. t., af
leveredes til Rederiaktiebolaget Transoil. 

Skroget til "Bia'' er bygget på S. A. John Cockerills 
værft i Hoboken, Belgien, efter Gotaverkens bestilling 
og efter tegninger, som udarbejdedes på Gotaverken. 
Ved at overlade bygningen af skroget til det belgiske 
værft kunne Gotaverken, som har mange nybygnings
ordrer, få skibet hurtigere frem, end hvis man skulle 
have ventet på, at en beddingsplads var blevet ledig 
på værftets egen grund. 

Skibet er nu færdigbygget af Gotaverken og her 
forsynet med aptering, maskineri og øvrig udrustning, 
hvorefter det er blevet overtaget af rederiet. Prøve
turen fandt sted ved Vinga. 

Det nye skib, som er bygget til Lloyds Registers 

højeste klasse, er helsvej'st og har følgende hoved
dimensioner: 

L. o.a .......................................... . 
Bredde ......................................... . 
Dybgående ................................... . 
Middeldybgående på sommerfribord .. . 

164-,8 m 
20,1 m 
11,9 m 

9,2 m 

På "Bia" har man bestræbt sig for at skabe særligt 
gode kamre og fritidsrum for besætningen. Flertallet 
af besætningen bor i enmandskamre. I alle kamrene 
såvel som i saloner, messer og dagrum har man luft
konditionering efter det af rederiet udarbejdede 
"S-man Cabin Unite", ved hvis hjælp man er i stand 
til at afkøle luften inden borde, når fartøj et befinder 
sig i tropiske farvande. I hvert kammer findes rin
dende varmt og koldt vand. En del af apteringen er 
udført i plastic-materialer. I stedet for malede skodder 
har man f. eks. vaskeægte, plasticbehandlede tapeter. 

,,Pajala" ved afleveringen. 

Et kombineret malm- og tankfartøj, ,,Pajala", 
til Grångesbergsbolaget 

Fra Gotaverken er afleveret m/s "Pajala", et kom
bineret malm- og tankskib på 15.650' d. w. t., som er 
bestilt af trafikaktiebolaget Grangesberg-Oxelosund, 
Stockholm. Nybygningen er det 27. fartøj, som værftet 

har afleveret til dette rederi, og er et søsterskib til 
"Porjus", som afleveredes for et år siden og omtaltes 
i "Vikingen" nr. 12-1950. 
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T{ ,,Jeppesen Mærsk"
Onsdag den 24. oktober afleveredes

fra aktieselskabet Burmeister & Wain's
værft på Refshaleøen fragtmotorskibet
Jeppesen Mærsk", nybygning nr. 704,

kontraheret af rederiet A. P. Møller, Kø-
benhavn, og søsterskib til ,,Nicoline
$lærsk", som afleveredes i juli 1951.

Skibet er bygget til Lloyd's Register of
Shipping's højeste klasse + 100 A. 1. som
åben shelterdækker med bak og prop
samt huse midtskibs og agter, og der er i udstrakt
grad anvendt svejsning ved skrogets konstruktion.

Skibets hoveddata er;

'R %

4

Jeppeserl Mærsk" Pa prøuelur.

Bia" på $rø'ueturen,. Kamrene er smagfuldt udstyret med møbelbetræk
og gardinstoffer i lyse farver. Møblerne er udført i
poleret mahogni. Til hvert kammer er der indrettet
separat bad og w. c.

l salonhus er endvidere indrettet rygesalon og da
on. Rygesalonen er klædt med poleret mahogni

og møblerne er ligeledes udført i poleret mahogni.
Alle stolene er betrukket med håndvævede stoffer og
sofaerne med naturfarvet hæder, lette blomstrede gar-
diner samler salonen i et hele. l frorltskoddet er op-
stillet en kamin i gule klinker.

Rygesalonen står i forbindelse med damesalonen

ved et ]amelskod udført i poleret mahogni som de
øvrige skodder. Damesalonens skodder er malet i en
lys grøn tone, og udstyret er iøvrigt ligesom ryge'
salonens.

' l huset på øverste dæk er spisesalonen beliggende,
klædt med sycamore og med møbler i toner birk. be
trukket med håndvævede stoffer

Såvel kaptajns som 1. mesters aptering har møbler
af poleret mahogni og er indrettet med separat sove.
rum, samt bad og w. c

l kaptajnshus er der indrettet kamre ti] dæksoffi-
cerer, medens maskinofficerers kamre er beliggende i
huset omkring motorcasingen, hvor også tjenerperso-
nalets kamre findes. Officersapteringen har møbler i
poleret ejm, og tjenerpersonalet i behandlet mahogni.

G6taverken leverer % ,,Bia'' til ,,Transoil'' Længde mellem perpendikulærer ...... 135,6 m
Ble(](]e. ...-'.-'-- -''-. - - ''. - - '. '. . 13.3 m
Sidehøjde til øverste dæk ............... 12.6 m

:X=:'*ii' :=1=::=ii.:---..' ' : : : : : : : : . 9lo i
8.4 m

Tilsvarende dødvægt ...................... g.625 ts
Lastrummenes kapacitet ialt ......-..... 18.000 m3
Fart på lastet prøvetur .................. 17,25 kn

Skibet er et enkeltskruet motorskib med to gen.
nemgående dæk, fremfaldende stævn, ,,soft nose'; og
krydserhæk. Maskineriet er anbragt midtskibs.

Ventilationen af lastrummene er en kombination
af mekanisk og naturlig ventilation.

Rignjngen består af 3 master og lO lademaster, og
lugerne betjenes af ialt ottle 3-tons og tolv 5-tons bom.
me samt yderligere ved 2 og 5-lugen henholdsvis en
50.tons og en 15-tons sværbom.

Udrustningen er på alle måder den mest moderne

i henhold til rederiets krav og værftets praksis. De
seksten 3-tons og fire 7-tons spil samt ankerspillet er
alle elektriske og er ligesom styremaskinen af Thomas
B. Thrige's fabrikat.

De fire 7,6 m redningsbåde betjenes af 4 sæt.
gravitydavidder af Welin-Mac-
lachlans fabrikat.

Last. og motorrum forsynes
med dampbrandslukning, ' og
yderligere leveres fra Elleham-
mers Laboratorium, Købers
havn, et skumslukninøsanlæe
ti] brug i motorrum, kabys og

til spuleledningen. Et røgdetek.
toranlæg leveres af ingenibr-
firmaet S. Rasmussen. Oslo.

Skibet bliver udstyret med
fuldt moderne rlavigationsmid-

i=:: HÆyli#;i-
Apteringen er indrettet til

'' passagerer i to- og eet-
mmdskamre i hus på øverste
dæk. '

Den gøteborgske handelsflåde fik den 6. november
en ny tilvækst i det fra G6taverken leverede tank-
motorskib ,,Bia". Skibet, der er på 17.260 d. w. t., af-
leveredes til Rederiaktiebolaget Transoil.

Skroget til ,,Bia" er bygget på S. A. John Cockerills
værft i Hoboken, Belgien, efter Gåtaverkens bestilling
og efter tegninger, som udarbejdedes på G6taverken.
Ved at overlade bygningen af skroget til det belgiske
værft kunne G6taverken, som har mange nybygnings-
ordrer, få skibet hurtigere frem, end hvis man skulle
have ventet på, at en beddingsplads var blevet ledig
på værftets egen grund.

Skibet er nu færdigbygget af G6taverken og her
forsynet med aptering, maskineri og øvrig udrustning,
hvorefter det er blevet overtaget af rederiet. Prøve-

turen fandt sted ved Vinga.
Det nye skib, som er bygget til Lloyds Registers

højeste klasse, er helsvejst og har følgende hoved-
dimensioner :

l.J. o. a. .....''''.....'.'''''''--'---'-''''''''''' 164.l8 lii
Bredde ...... .....'.'.'''-'''' ' '' . 2091 in
Dybgoen(ie .... - -.--.''.''''''''''''''-.' . 1119 m
Middeldybgående på sommerfribord ... 9,2 m
På ,,Bia" har man bestræbt sig for at skabe særligt

gode kamre og fritidsrum for besætningen. Flertallet
af besætningen bor i enmandskamre. l alle kampene

såvel som i salonen, messer og dagrum har man luft-
konditionering efter det af rederiet udarbejdede
,S-man Cabin Unite", ved hvis hjælp man er i stand

til at afkøle luften inden borde, når fartøjet befinder
sig i tropiske farvande. l hvert kammer findes rin-
dende varmt og koldt vand. En del af apLeringen er
udført i plastic-materialer. l stedet for malede skodder
har man f. eks. vaskeægte, plasticbehandlede tapetet.

1.;

Pajaia" eå atteueriTtgen. :tl' .

Et kombineret malm- og tankfartøj, ,,Pajala'',
til Grångesbergsbolaget

Fra Gåtaverken er afleveret m/s.,,Pajala", et kom har afleveret til dette rederi, og er et søsterskib.til
bineret malm- og tankskib på 15.650 d. w.t., som er ,,Porjus", som afleveredes for et år siden og omtai
bestilt af trafikaktiebolaget Grångesberg-Oxe16sund, i ,,Vikingen" nr. 12-1950.
Stockholm. Nybygningen er det 27. fartøj, som værftet

F
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Indretningen af kamrene er holdt i praktiske afstemte
farver, og her som overalt i skibet er der taget sigte
på at vise dansk tekstilindustris høje standard overfor
udlandet.

Agter i poopen findes aptering for mandskab.
Alle voksne har eet-mandskamre. Møblerne er udført i
naturfarvet eg.

For officererne er der indrettet opholdssalon, klædt
med poleret nød og med møbler udført i samme ma-
teriale. Ligeledes er der indrettet opholdssalon for
mandskab, klædt i halv højde med behandlet elm med
tilsvarende møbler.

Opvarmning af salonen og kamre sker ved dampop'
varmning kombineret med elektriske evne.

Hovedmotoren er en B. & W. direkte omstyrbar,
enkeltvirkende totakts 10-cylindret krydshoveddiesel-
motor med trykforstøvning. Cylinderdiameter 740 mm.
Slaglængde 1600 mm i stand til at udvikle normalt
11.500 ihk svarende til 9200 ehk ved 115 omdrejnin-
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,.,,Juk1ioJ1: Bnlr, Bwn·n17.f'n 

I rum sø 

Alt ændres i by og havn og red og sund, 

men loven ej for skibets gang i vandet 
og den som evner støt i farens stund 

at holde skuden klar af skær og grund, 

hans dont og dåd står fast i søfarts-landet. 

\ 

Holger Drachmann. 

Maleri: Kiell.:iocl-Brai 
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Illustreret af OSCAR KNUDSEN 

End skurer 
kølen vander_, 
Af OTTO LUDWIG 

IO
ET var en kvælende hed sommerdag i 1711. 
Uret på Københavns Slot viste 11. Der 
plejede at udfolde sig et pulserende liv på 

pladsen foran slottet, men i de dage, hvorom der 
her er tale, begav byens borgere sig kun nødig ud 
på gaderne. Slottets vinduer var trods varmen tæt 
tillukkede. Også de nærliggende beboelseshuse 
syntes helt uddøde. På Gammelholm, hvor der 
ellers plejede at herske travlhed, var der stille og 
øde. Kun et par skibe lå fortøjet ved kajen. Næsten 
hele orlogsflåden var blevet sendt bort fra hoved
staden for at undgå pesten. 

Trods stor forsigtighed havde den frygtede syg
dom fra Sydeuropa invaderet Danmark, hvor den 
navnlig gjorde skade i København. Pesten var år
sagen til gadernes næsten spøgelsesagtige tomhed. 
Formuende folk var flygtet uden for byens volde. 
Selv mange læger var flygtet over hals og hoved 
og lod befolkningen i stikken. På nogle af beboel
seshusenes gadedøre var som tegn på pestens ind
tog malet store hvide kors. Gadernes få trafikanter 
gik langt uden om disse huse. 

Matros i den kongelige danske flåde, Jørgen 
Ulrichsen, var netop på vej mod Højbro. Han følte 
sig dårligt tilpas. I nogen tid havde han mærket 
kuldegysninger ryste igennem sig, og for øjeblik
ket led han stærkt af fe-
ber. Pinslerne aftegnede 
sig i hans magre ansigt. 
Da han befandt sig ud 
for træhesten ved slots
vagten, begyndte det at 
svimle for ham. Han så 
skildvagten som gennem 
en tåge, vaklede endnu et 
par skridt og faldt om på 
de toppede brosten. 

Vagten kiggede uinter
esseret på den høje, tyn
de skikkelse på stenbro
en og gjorde ikke tegn til 
at ville foretage sig no
get. Tværtimod flyttede 

han sig et par skridt længere væk. Det var efter
hånden en dagligdags begivenhed, at folk faldt om 
på gaderne, og det gjaldt bare om at holde sig af 
vejen, til sygebærerne kom. 

Jørgen Ulrichsen fik lov at ligge et par timer 
i den ubarmhjertigt skinnende sol, før man hentede 
ham. Et par fanger, som blandt mange andre for
brydere var blevet løsladt mod at udføre det far
lige arbejde, som ingen andre ville påtage sig, bar 
ham ud mod byporten. I deres sorte hætter, der 

Vagten kikkede 
uinteresseret pd 
skikkelsen på 
s1enbroen 



navn Thorsten Olsen. Thorsten var høj og kraftig, 
men slet ikke køn. Jeg mente nok at kunne hamle 
op med ham. Nu er jeg jo et ynkeligt vrag nær 
ved at strande, men dengang kunne jeg ellers nok 
få en pige til at smile til mig ved første øjekast. 

Jeg kom efterhånden til at hade denne nord
mand, der stillede sig i vejen for mine hedeste 
længslers opfyldelse, og jeg var villig til at gøre 
noget desperat for at vinde Anna. Det var faktisk 
ikke bare på grund af forfængelighed eller for at 
sikre mig endnu en »skalp«, jeg tror virkelig, at 
Anna kunne have gjort mig lykkelig for livet. Nu 
bagefter ved jeg godt, at jeg ingen ret havde til at 
ødelægge de to menneskers lykke. Desuden havde 

, Thorsten efterhånden samlet sig en pæn lille sum 
sammen og omgikkes med planer om snarest at 
gifte sig. Også på den måde va .· han en skibslæng de 
foran mig. 

Man bar ham ud mod byporten 

skulle holde smitten væk, frembød de et uhygge
ligt syn. De få mennesker, man mødte på vejen 
gennem den stinkende by, holdt sig skrækslagen 
på afstand. 

Turen endte ude på Vodrufgård, hvor man på 
grund af pesten havde oprettet et lazaret. Al plads 
inden døre var for længe siden fuldt optaget, og 
sammen med mange andre måtte Jørgen ligge og 
lide i den voldsomme varme på et knippe halm 
ude i gården. Feberen havde ubarmhjertigt tag i 
ham. Kræfterne tog af, og han begyndte at råbe 
som en vanvittig. Ingen tog særlig notits af hans 
råb. Man var så vant til den slags. Faktisk ventede 
man kun på, at døden skulle tage ham, så der for 
en stakket stund blev plads til en ny patient. 

Den syge matros råbte på præsten, men denne 
havde nok at gøre og måtte lade ham vente. Imid
lertid kunne man af hans råb forstå, at han havde 
noget vigtigt at fortælle, og endelig kom den Guds 
tjener for at høre på ham. Der faldt nu lidt mere 
ro over Jørgen, og præsten satte sig på halmen 
med en træt mine. Nu og da afbrudt af en vold
som blodflod begyndte matrosen at fortælle: 

»Sidste år kom jeg om bord i Iver Huitfeldts 
skib »Dannebrog«. Mens skibet lå her i byen, fat
tede jeg kærlighed til en ung pige ved navn Anna 
Frost. Hun var slank og skøn med et hår så sort 
som beg. Jeg har set mange piger på min færden 
jorden over, ja, jeg har ikke blot nøjedes med at 
se. Jeg har været ude for søtræfninger og været 
med til at overvinde stærkt bevæbnede fæstninger. 
Pigerne derude omkring har jeg også forstået at 
vinde, blot ikke Anna. Hun syntes slet ikke at 
ænse mig, hvilket dog bare gjorde mit begær mere 
hedt. Hun var imidlertid forlovet med bådsman
den om bord på »Dannebrog«, en nordmand ved 

6 

Imidlertid kom dagen, hvor vi skulle afsejle fra 
København. Ude i Sundet gik jeg en nat ned i pro
viantrummet og stjal et lille anker brændevin. Det 
var ikke min mening at drikke indholdet. Jeg ville 
med tyveriet bare gøre ondt for min rival. Uset af 
vagten slap jeg ned i proviantrummet, hvor jeg 
efter at have efterladt Thorstens hue udførte mit 
forehavende. Stadig uset slæbte jeg brændevinen 
forud og anbragte den i den sovende Thorstens 
gemmer. 

Næste dag opdagede man tyveriet og fandt 
nordmandens hue nede ved provianten. Da man 
præsenterede ham for denne, stillede han sig natur
ligvis ganske uforstående, men det nyttede ikke 
noget, at han strittede imod, for snart efter fandt 
man også brændevinen. 

Thorsten blev stillet for skibsretten. Da han 
stædigt nægtede, turde man ikke idømme ham hår
deste straf, men lod ham springe tre g .. ,,ge fra 
råen. Mere død end levende lod man ham hale op 
af vandet for tredie gang, hvorefter man lod ham 
smage den nihalede kat. Under hele den uhygge
lige afstraffelse mælede Thorsten ikke et ord, 
skønt piskesnerterne tegnede tykke striber på hans 
nøgne ryg. Blodet flød ned ad kroppen på ham, og 
hans ansigt var badet i sved. Jeg kunne naturligvis 
ikke lade være med at føle samvittighedsnag, mens 
jeg overværede det grusomme skuespil, men det 
var for sent at gøre noget uden selv at lide samme 
behandling eller det, der var værre. Jeg var for 
fejg til at melde mig, og desuden var det jo kærlig
heden til Anna, der havde fået mig til at udføre 
min nederdrægtige gerning. Egentlig følte jeg også, 
at jeg nu ville nå det, jeg havde villet. 

Da man befriede nordmanden for det skærende 
tov om håndleddene og havde gnedet hans forpinte 
krop ind i salt, meddelte man, at han nu ville blive 
degraderet til simpel matros. Man vidste, at han 
havde sparet en net lille sum sammen, og den ville 
man tage fra ham. Under sådanne omstændighe
der, tænkte jeg, ville Anna sikkert vende ham ryg-



gen, når hun fik historien at vide, som den tog sig 
ud for alle andre end mig og Thorsten. 

I de nærmeste dage bevægede Thorsten sig kun 
med stort besvær, men der blev ikke taget hensyn 
til hans svaghed. Han måtte være med under alle 
manøvrerne, og pinslerne genspejlede sig i hans 
ansigtsudtryk, når han måtte arbejde hårdt. 

Vi kom atter på nogle få dages besøg til Kø
benhavn, hvor Thorsten opsøgte Anna og forkla
rede hende alt, hvad der var hændt ham. Da jeg 
så hende, stod sorgen malet hende i ansigtet. Hun 
tog det dog på en helt anden måde, end jeg havde 
regnet med. Jeg havde undervurderet kærligheden 
mellem dem og været så naiv at tro, jeg kunne 
fortrænge Thorsten. Det, der var de to imellem, 
var ikke blot et tilfældigt lille kærlighedseventyr 
af den slags, jeg havde samlet på. Anna syntes at 
holde endnu mere af den stærke nordmand end 
tidligere. Det skar mig i hjertet at se de to gå arm 
i arm langs kajen, før skibet skulle sejle. Den dår
lige samvittighed begyndte at pine mig for alvor. 
Jeg havde ødelagt to menneskers fremtidsudsigter 
og havde ikke engang selv opnået noget derved. 

Da vi stod havnen ud, stod Anna og vinkede 
på kajen. Der viste sig et svagt smil på hendes 
smukke ansigt, men der var sorg at læse i hendes 
brune øjne. Måske har hun haft en anelse om, at 
hun nu havde set Thorsten for sidste gang. Jeg 
har aldrig kunnet glemme synet af den slanke pige
skikkelse på kajen. Hun stod der og vinkede, til 
vi var helt ude af syne. Det syn har plaget mig 
siden og vel også været medvirkende til, at jeg 
snart skal dø. Jeg har aldrig rigtig haft noget at 
gøre med Gud, men hans straf vil inden længe 
indhente mig.« 

Jørgen gennemryste des af et nyt feberanfald." 
Præsten vendte bedrøvet hovedet bort. Rundt om 
ham lå mange mennesker og råbte i vildelse angste 
for døden. Mærke-
ligt, at så mange af 
dem først tænkte på 
Gud, når de drog det 
sidste åndedrag. Han 
havde egentlig ikke 
tid til at opholde sig 
så længe ved denne 
matros. Alligevel blev 
han siddende og ven
tede på fortsættel
sen. Efter at præsten 
havde givet ham lidt 
at drikke, fortsatte 
Jørgen sin beretning: 

skerne. Vi vidste det alle og frygtede det værste. 
Skibene var ikke i den bedste stand, der var ikke 
mandskab om bord på dem, og vi manglede pro
viant og medicin. Som en flok syge havfugle lå 
hele flåden og ventede på at blive angrebet. Men 
flåden klarer sig bedre end vi mennesker, der tje
ner den. Den klarer bølgedalene såvel som bølge
toppene. Da vi nogle dage senere lettede for et 
ophold ved Bornholm, herskede der stor elendig
hed om bord på alle skibene. Besætningen om bord 
på »Dannebrog« led som de øvrige skibsbesætnin
ger stærkt af tyfus. Hvis vi endda havde haft pro
viant nok, havde det hele ikke tegnet så sort. Brø
det, vi havde, var muggent, og den smule øl, der 
fandtes, var fra bryghuset tappet på gamle tran
tønder og smagte rædselsfuldt. Alt dette gjorde, 
at besætningens nerver blev tyndslidte. Der skulle 
bare et lille uoverlagt ord til at skabe uenighed 
blandt besætningen. 

En dag spottede en matros Thorsten Olsen, 
fordi han var blevet degraderet. Thorsten var el
lers ikke let at komme i klammeri med, men allige
vel udviklede episoden sig til slagsmål. Hvis ikke 
vagten var kommet til, havde den store og kraftige 
nordmand sikkert klemt livet ud af sin plageånd. 

Endnu en gang måtte Thorsten til chefen. Han 
blev denne gang dømt til at blive bundet til et 
tøndebånd sammen med den anden oppe på dæk
ket. Som straf fik de så lov til at slå løs på hin
anden, hvadenten de ville eller ej, indtil de begge 
var mørbankede. De mange slag, der haglede ned 
over de to mænd, følte jeg, at jeg selv burde have 
haft. Havde jeg ikke gjort Thorsten ondt ved at 
stjæle brændevins-ankeret, havde han aldrig fået 
den nye straf. Men iøvrigt var alle kammeraterne 
på hans side i denne affære. 

Det var meningen, at vi skulle være sejlet mod 
Karlskrona og kæmpe mod den svenske flåde der, 

men på grund af syg
dom og svigtende 
forsyninger blev tog
tet ikke til noget. Vi 
sejlede nu mod Køge 
Bugt. Efter at flåden 
var forsynet med en 
del ny proviant og 
forstærket med flere 
skibe kom der ordre 
om at afhente nogle 
russiske tropper i 
Danzig og sejle mod 

:'---..;;.;;:;;..=- Stockholm for at 
erobre denne by. 

»Den danske flå
de tog i midten af ju
ni station ved Stevns. 
Før eller senere ville 
der komme et væl
digt opgør med sven- Næste dag opdagede man tuueriet 

Den 14. september 
om eftermiddagen 
lettede vi og stod ud 
i Østersøen. Der blæ
ste en mærssejlsku
ling fra SVtV. Den 
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næste dag blev vi overrumplet af en pludselig og 
voldsom storm og måtte søge læ under Bornholm. 
Hvis vi havde haft tid, havde vi fortvivlet endnu 
mere end før. Der skete svære havarier på mange 
af vore skibe. Flere enheder drev til søs med knæk
kede master og stænger. Jo, stormen gjorde sit 
arbejde næsten bedre, end svenskerne kunne have 
gjort det. 

Også »Dannebrog« led skade. Vi forbandede 
ofte dette skib, som i så mange måder bød os elen
dige forhold, men alligevel skar det os i hjertet at 
se, hvordan uvejret behandlede det. Stormen peb 
i rig og vant, og søerne slog ustandselig over løn
ningen. Soldatesquen om bord led søsygens kvaler 
og gemte sig af vejen som skabede hunde. Hvor vi 
traf disse dresserede skabninger, var de os kun i 
vejen under det forfærdelige vejr. Trods søfolke
nes sygdom og feber blev der slidt bravt i det om 
bord. Vi blev gennemvåde til skindet og frøs guds
jammerligt. Hele tiden var vi i fare for at blive 
skyllet over bord. Men lad mig ikke spilde tid på 
at fortælle om vor nød. Jeg vil blot sige, at jeg 
sjældent har set nogen dygtigere sømand end 
Thorsten. Han, der jo tidligere havde været båds
mand og var vant til at give ordrer, måtte nu selv 
lyde. Der behøvedes dog ikke mange ord for at få 
ham til at handle. Hans trænede sømandsøjne hav
de længe før andres fundet ud af, hvor en indsats 
var påtrængt. Han var alle steder, hvor der var 
brug for et par solide næver. 

Stormen varede ved i mere end en uge. Det 
undrer mig den dag i dag, at vi slap nogenlunde 
helskindede fra den. Midt under det hele styrtede 
vor fokkemast over bord og lavede stor ravage. 
Også sprydet knækkede, som havde det været af 
glas. Soldaterne troede, at jordens undergang var 
nær. Et af linieskibene havde mistet alle master, 
og hele flåden var frygteligt arret, da stormen 
endelig den 24. september stilnede af. Det var nu 
helt umuligt at udføre den planlagte opgave, og 
nogle få dage efter befandt hele flåden sig atter 
i Køge Bugt. Nogle af skibene var dog så havare
rede, at de måtte begive sig til København for 
reparation. 

Den 1. oktober ankrede vi ud for Stevns. Efter 
en rådslagning om bord på flagskibet, »Elephan
ten«, stod hele flåden længere ind i bugten. Vi gik 
straks i gang med at udbedre skaderne efter stor
mens hærgen. Den 4. oktober om morgenen friske
de det op, og der stod en del sø. Klokken var vel 
10, da udkiggene fik øje på en stor flåde, der duk
kede op i horisonten. Vi var ganske uforberedt på 
kamp og blev grundigt forskrækkede, da vi opda
gede, at flåden var svensk. Som en flok gribbe kom 
skibene nærmere - velsagtens overbevist om, at 
byttet kæmpede en dødskamp. 

Men vore skibschefer lod gøre klart skib. Om 
bord på »Elephanten« hejstes blåt flag og affyre
des tre skud. Vi havde ikke engang tid til at hive 
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ankrene hjem og måtte derfor kappe. Der kunne 
let være opstået panik om bord, men Iver Huit
feldt tog overrumplingen med en knusende ro. Jeg 
skævede hen til Thorsten. Heller ikke han lod sig 
anfægte af virvarret. Jeg hørte ham opmuntre ma
troserne og skynde på dem. Egentlig beundrede 
jeg ham i mit stille sind. Hvis jeg havde fået en 
behandling som den, der var blevet ham til del 
uden grund, ville jeg have følt bitterhed mod alt 
og alle. Han stillede helt vor nye bådsmand i skyg
gen og overtog ganske selvfølgeligt sit gamle job. 
Vi adlød ham uden at kny. Hans mod og virkelyst 
smittede. 

Vi fik i en fart smidt alt overflødigt fra dækket 
ud i vandet. Hele bugten lignede snart efter en 
taterlejr i opbrud. Det flød på vandet med alt 
muligt, som vi ikke havde fået tid til at gemme 
af vejen. 

Så hurtigt fik vi sat sejl og gjort os klar på alle 
de danske skibe, at vi inden længe krydsede op 
mod fjenden for at søge kamp. Svenskerne blev så 
ovPrra.,;,kede over vore hurtige manøvrer, at de for 
passede en gunstig chance for letkøbt sejr og for
søgte at undgå os i første omgang. 

Sammen med >)Mars« og »Beskiermeren« ud
gjorde »Dannebrog« den danske avantgardes spids. 
Ved 5 glas begyndte de svenske kanoner at fyre 
på os. Ilden blev hurtigt besvaret. På grund af den 
stærke vind slog en af vore forladninger tilbage og 
tændte ild i skibet. Vi begyndte straks at bekæm
pe branden, der imidlertid blussede op med vold
som hast. Jeg arbejdede side om side med Thor
sten. Heden var uudholdelig, men den store nord
mand fik mig til at udføre det utroligste. Vi poste
de vældige mængder af vand på det bragende bål, 
men vinden gjorde vore anstrengelser til skamme. 
Thorsten stod faktisk helt inde i bålet og dængede 
pøs efter pøs ud over træværket, efterhånden som 
vandet blev rakt ham. Der var flere gange ved at 
gå ild i mit tøj, men jeg beklagede mig ikke, når 
jeg så, hvordan det gik Thorsten. Han skånede 
sig ikke og viste os andre et godt eksempel. Plud
selig gav han nogle af kammeraterne ordre til at 
bryde et stykke af dækket op. Selv arbejdede han 
som en hest og undså sig endog ikke for at tage de 
brændende dæksplanker det sidste stykke op med 
de bare næver. 

Medens branden rasede om bord, fyredes der 
stadig med de forreste kanoner. Efterhånden drev 
vi mere og mere af. Det var ikke til at manøvrere 
under de forhold, branden havde skabt. Sejlene 
var for størstedelens vedkommende for længe 
siden gået op i luer, og ilden havde godt fat i rig
gen. Under en regn af gnister og med et øresøn
derrivende brag faldt agterste mast over bord. 
Senere faldt også de to andre master. Men ikke 
nok med det. Svenskernes kugler fløjtede stadig 
hen over vore hoveder. 

En stor del af vor besætning kunne måske have 



været reddet, hvis 
vi havde drevet på 
grund, men i læ al os 
lå næsten hele den 
danske flåde og kryd
sede op mod vinden. 
Vi kendte vor skibs
chef for godt til at an
tage, at han ville ud
sætte hele flåden for 
tilintetgørelse for at 
spare sit eget skib. 

Jeg forstod, at det 
ville være ude med os, 
hvis ikke et andet skib 
kom og tog så mange 
som muligt al os Ira 
borde. Jeg mumlede 
noget om det til Thor
sten, men han syntes 
næppe at høre efter. 
Efterhånden begyndte 
jeg at se døden i øjne
ne. Når ilden nåede til 
ammunitionsrummet, 

ville skibet springe i 
luften. Mens jeg tænk
te på dette, begyndte 
samvittigheden atter 
at plage mig. Jeg stod 
her ved siden al den 
mand, hvis lykke jeg 
havde forsøgt at øde
lægge. Jeg syntes, jeg 
måtte betro mig til 
ham, før det var for 
sent. Alt mens vi ar
bejdede, forklarede 
jeg Thorsten, hvad jeg 
havde gjort. 

Thorsten så et øje
blik på mig, da jeg 
havde sagt de første 
sætninger, og standse
de midt i arbejdet -
men kun et øjeblik. Så 
tog han fat igen, idet 

,\ledens branden rasede om bord, furedes der stadig med de (orresle kanoner 

han sagde: )>Fortsæt, jeg hører efter.« 
Jeg havde tilstået alt, da der blev givet ordre til 

at ankre. Chancen for redning var nu meget lille. 
Men jeg havde lettet min samvittighed og kunne 
bedre se døden i øjnene. Så blev der givet ordre 
til at bemande et par al bådene for med disse at 
forsøge at bekæmpe branden. I det samme ramtes 
Thorsten i hovedet af et brændende træstykke og 
faldt om i flammerne. Jeg tog fat i ham og trak 
ham bort fra ilden. Han var for hårdt medtaget til 
at kunne rejse sig. Et øjeblik så han på mig og 
sagde derpå: »Jeg har længe halt mistanke om det, 

du lige har fortalt mig. - Men hørte du ikke or
dren om at gå i båden? Skynd dig - og hvis du 
slipper Ira dette med livet i behold, så kan du 
sikkert gøre den skete uret nogenlunde god igen.« 

Jvled tårer i øjnene sprang jeg ned i fiskerjollen. 
Jeg så )>Lossen<< forsøge at nærme sig »Danne
brog« og håbede allerede på, at en redningsaktion 
skulle lykkes. De øvrige al vore skibe krydsede 
stadig op mod fjenden. Jeg så flere af kammera
terne krybe ud på bovsprydet. Pludselig nåede 
ilden også herud, og allesammen faldt i vandet. 
Der var ingen tid til at fiske dem op i båden, for 
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vi havde travlt med at lange vand op på dækket, 
hvor man stadig kæmpede en fortvivlet kamp mod 
det vældige flammehav. Gnisterne sprang højt i 
vejret, vandet havde et luende rødt skær og en 
uendelig hale af sort og svidende røg bølgede ud 
over bugten. 

Vi nede i båden var ikke til megen nytte, og 
der blev kun givet os en stakket stund til at hjæl
pe. »Lossen« var omtrent nået helt frem. Jeg hørte 
skibschefen om bord råbe over til Huitfeldt. Så 
indtraf eksplosionen. Det var frygteligt. Det blev 
helt sort for mine øjne, og på grund af braget 
kunne jeg næsten intet høre længe efter. Jeg mær
kede umiddelbart efter, at en eller anden nede fra 
vandet greb fat i båden, men at han straks måtte 
slippe sit tag. Den øvrige del af flåden må have 
passeret os i kamp. Svagt fornemmede jeg kano
nernes bragen omkring mig. I flere minutter kunne 
jeg heller intet se og troede, at jeg var blevet blind. 
Men snart kunne jeg betragte mine omgivelser. 
Der var kun een mand i jollen foruden jeg. De 
andre må af lufttrykht være blevet kastet over 
bord. Farvandet var stadig indhyllet i røg. Det flød 
med splintrede vragstumper på det oprørte hav, 
men ellers var der intet at se af »Dannebrog« og 
dens besætning. 

Jeg prøvede at finde årerne i jollen, men de var 
væk. Et par minutter senere vågnede min reddede 
kammerat op. Jeg 
sagde noget til 
ham, men han 
kunne hverken hø
re ell r tale som 
følge af chock'et 
ved »Dannebrog«s 
eksplosion. 

den. De to flåder havde kastet anker nogle få sø
mil fra hinanden og måtte på grund af stormen 
hlive liggende i et par dage. Vore redningsmænd 
fortalte os, at der var fisket nogle få andre over
levende op. Højst ni mand var sluppet levende fra 
den frygtelige ulykke. Man sagde til mig, at jeg 
havde været heldig, men jeg ville tifold hellere 
have byttet min plads med Thorsten og de mange 
andre, der den dag mistede livet. 

Den tid, der fulgte, blev uudholdelig. Der blev 
talt meget om heltene fra »Dannebrog«, og hvor 
jeg kom frem, så man op til mig, når det rygtedes, 
at jeg havde været med det stolte skib på dets 
sidste rejse. Jeg havde det ikke godt med mig 
selv. Mere end nogensinde plagedes jeg af samvit
tighedsnag. Nu og da skylledes sønderrevne lig op 
på kysterne. Man fandt endog vor tapre skibschef, 
som blev genkendt ved en ring, han bar. Mindet 
om Iver Huitfeldt, som af egen fri vilje havde 
ofret sig, sit skib og sit mandskab for at undgå en 
større ulykke. Thorstens lig fandt man aldrig. 

Også Anna må have haft Jet frygteligt i den 
nærmeste tid efter søslaget. Jeg prøvede at få 
hende i tale, men hun var sporløst forsvundet. For 
et par dage siden fik jeg at vide, at hun havde 
flakket rundt nedtrykt af sorg. Ikke alene havde 
hun mistet den, hun elskede, men det, at Thorsten 
ikke nåede at få æresoprejsning, har sikkert også 

pint hende frygte
ligt. Jeg fik også at 
vide, at hun her i 
foråret var kom
met hjem og syn
tes at være faldet 
lidt til ro, men så 
kom pesten, og 
hendes forældre 
var blandt de før
ste, som denne nå
desløse sygdom 
tog med sig. Net
op i dag var jeg 
på vej til hende 
for at fortælle 
hende sandheden, 
men jeg nåede det 
altså ikke.« 

Blodet piblede 
Jørgen ud af 
mundvigene, og 

I lang tid lå vi 
og ventede. J (!g 
havde troet, at der 
dog havde været 
nogle få overle
vende at se på 
vandet, men kun 
et par ukendelige 
lig drev af sted i 
nærheden af os. 
Endelig kom et af 
vore skibe og fi
skede os op. Kam
pen var da forbi, 
uden at noget 
egentligt resultat 
var nået. Vi havde 
mistet »Danne
brog«, og et par af 
svenskernes skibe 
var drevet på 
grund og måtte 
opgives af fjen- Præsren nikkede sttlle og sd ned pd den s11ge sømand 

han havde besvær 
med at tale. Den 
lange beretning 
havde taget hårdt 
på ham. Han tog 
sig imidlertid sam
men og trak et par 
ark papir frem fra 
skjortebrystet. 

Fortsa:m,, side 20 
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Illustreret af 

ERNST KØHLER 

Naiu reri stod odsel ;rodlg, 
aron og blomstrende 

Høje, slanke palmer bredte sig 
over landsbyens hytter 

Nu tog hver •ln kokos.kul 

MATATCnu 

ET var lige i middagsstunden. Over 
landsbyen Pago Pago i bunden af bug
ten af samme navn lå den ro og stil
hed, som altid i troperne kendetegner 

dagens hedeste timer. 
Som sædvanlig var Steen blevet forstyrret af 

ligegyldige besøg om bord og derfor sent kommet 
til landsbyen på sin vej rundt bugten for at besøge 
sin gode ven, samoaneren Unotua, på den østre 
bred i Aua ved foden af det ildeberygtede fjeld, 
Regnmageren. 

Lige fra den første dag, de mødtes, var de ble
vet venner, og Unotuas venskab var mindst lige så 
ægte, som hans tro på de hvides gud var urokkelig. 
Han kom ret ofte over bugten i sin kano med 
friske grøntsager og frugter, som Steen dog aldrig 
kunne formå ham til at modtage nogen beta
ling for. 

Men nu havde Unotuas kone for et halvt års 
tid siden skænket ham en stor og velskabt dreng, 

det tredz"e øfe 
Af KAY ELBO 

og ham havde Steen lovet at komme over for at 
beundre og tage et billede af. Da han tillige havde 
et løfte at indfri til Villi Ni i Pago Pago, en ung 
samoaner, som ofte hjalp ham på hans små eks
kursioner på øen, havde han begivet sig til fods 
den ret lange vej. 

Høje, slanke palmer og omfangsrige brødfrugt
træer bredte sig over landsbyens hytter og gav en 
sval skygge for den brændende sol. Måltidet var 
de fleste steder overstået, og beboerne havde 
strakt sig på lejet for at afvente eftermiddagens 
lavere temperatur. De få, som ikke havde over
givet sig til hvilen, var væsentlig kvinder, og me
dens cigaret på cigaret blev til aske, var der nu 
lejlighed til uforstyrret at drøfte bynyt og kokos
nød-radioens sidste meldinger. 

Kokosnød-radioen, Sydhavets primitive nyheds
tjeneste, hvis hastighed fra mund til mund over 
lange strækninger kan være fantastisk, overgås i 
pålidelighed ikke af moderne trafik, selvom den 
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synes at have benyttet vinden som befordrings
middel fra ø til ø. 

Steen var på vej over en lysning mellem hyt
terne, da nogen kaldte på ham. I en stor cirkelrund 
hytte, som lå for sig selv noget højere end de 
øvrige, stod en ung samoaner-pige. Da hun så, at 
hun var blevet bemærket, slog hun med hånden 
efter ham: Sao Sao! 

Det vil sige, at hun efter samoansk skik gjorde 
modsat bevægelse end den, Steen var vant til, når 
der blev vinket af ham, men da hendes mund ivrigt 
råbte kom, så gjorde han omkring og kom. 

Den unge pige hilste ham med et frejdigt talofa. 
»Jeg kender dig godt,« sagde hun, »du er fra det 
lille, hvide skib ude i bugten ved Fagatoga.« 

Han nikkede bekræftende, og hun fortsatte med 
knejsende værdighed: »Jeg er Tapeta, datter al 
den højeste høvding her.« Og som om det var en 
ganske almindelig handel, hun foreslog ham, spurg
te hun: » Vil du gifte dig med mig?« 

Saa uventet spørgsmaalet kom, tog Steen det 
ikke alvorligt. »Har det saadan hast,« sagde han 
smilende, »så er skylden ikke min. Men forøvrigt 
ser jeg dig i dag for første gang.« 

Tapeta slog med nakken og svarede rapt, at 
Steen ikke skulle hænge sig i bagate!ler. Hun havde 
forlængst set ham, hun kunne lide ham, og hun 
ville have ham. 

Men det gjorde intet indtryk på Steen. Han 
burde måske have følt sig smigret, men lo blot op 
til hende. »Jeg er allerede gift,« sagde han, »min 
kone er et sted langt borte, hvor verden ser helt 
anderledes ud.« 

»Nonsens!« Tapeta gjorde et misbilligende kast 
med hovedet: »Nok fortæller man det, men man 
tror det ikke. Havde du en kvinde, hvem skulle så 
give hende kai kai, mens du er her?« Hun saa ned 
på Steen med en mine, som sagde: Jeg er klogere, 
end du tror. 

Steen indså, at <le kom ikke videre ad den vej. 
Men hun kunne vel forstå, at hendes forslag måtte 
komme ham lige så uventet som deres møde. 

Tapeta mente, at ville man noget, så gjorde 
man det, og så var den potte ude. 

Steen forsøgte at gøre hende begribelig, at det 
jo ikke var en ny kano, det drejede sig om; men 
Tapeta kunne ikke se nogen forskel. Hun plejede 
at lå, hvad hun pegede på. 

))Er mi'n ø ikke vidunderlig smuk,.:< spurgte hun, 
»og dog kan du ikke købe så meget al dens jord, 
som du kan bære under en negl. Men min far vil 
give os et stykke, som er stort nok til, at du kun 
behøver at række hånden ud for at få kai kai.« 

Tapeta stod lænet op mod en af pælene, som 
bar taget. Det var virkelig hendes mening at ville 
plante ham om i samoansk jord, gøre ham til et 
ørkesløst individ, hvis fornemste opgave næst efter 
at række armene ud efter føde var at favne sin 
kone. 
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Nu lagde Steen først rigtig mærke til, at pigen 
var usædvanlig køn. Hendes sorte, velplejede hår 
flød bølgende ned ad nakken, og hendes tænder, 
som hun blottede, når hun talte, var hvide og 
lydefri. Rundt om den smidige midie snoede sig 
en blomstret lava lava, som endte oppe omkring 
halsen i et par sammenknyttede snipper under en 
fyldig kæde af kunstfærdigt tilslebne, hvide koral
ler og snekker, et knebent dække for et yppigt 
brysts struttende former. 

Hytten, som stod på pæle på store sten al hen
syn til de voldsomme regnskyl, var en dansehytte 
med rigtigt bræddegulv. Hendes far havde bygget 
den til landsbyens fester. Tapeta gik ofte til den, 
når hun ville være alene, eller når hun som i dag 
skulle glatte nogle nyvaskede lava lavas ud. 

Et trækulsjern stod på en flad sten på gulvet 
og osede. En gammel kvinde sov på en måtte tæt 
ved. Hun vågnede brat og hostede heftigt. .At 
dømme efter det overmål på rynker og lurer, som 
udfyldte hendes ansigt, de halvåbne, visne læbers 
afsløring af nøgne, hornagtige gummer, de al kera
titis hvidplettede, halvblinde øjne og som en ikke 
afstikkende afslutning på alt dette forfald, en sam
menfiltret klump strittende groft hår som en bund
løs fuglerede oven på den skorpede, nøgne isse, 
måtte hun være endog meget gammel. 

Tapeta kaldte hende mama ruau, sin faders 
mor, mens sandheden turde være en generation 
ældre. En pige i tolvårsalderen er ikke sjældent 
hustru og mor. 

Mama ruau vaklede hen imod dem, og da Ta
peta havde fortalt hende, hvem Steen var, stak 
hun ham fuglereden næsten i næsen for at kigge 
nærmere på ham. 

»Talofa!« kvækkede hun med en venlig grimase 
og rakte ham en brun knokkelhånd, hvis fingre 
som en fugleklo krampagtigt greb om hans. »Papa
langi, tangata lelei, oti tuai (hvid mand, god ægte
mand, blive gammel),« men hun slap ikke hans 
hånd. Han måtte næsten løfte hende ned på jor
den foran hytten. 

Steen forstod ikke et ord af, hvad hendes mund 
løb over med til Tapeta; men før han rigtig vidste 
af det, var de på vej til Teriiteparai a Tane, den 
højeste høvding, som Tapeta havde benævnt sin 
far. 

Da de nærmede sig en stor og velbygget oval 
hytte, varskoede Tapeta deres komme med et råb, 
som straks blev besvaret indefra. 

)>Kom papalangi,« sagde. Tapeta til Steen, »min 
far venter dig«. 

På en langagtig, skammellignende forhøjning 
dækket med kulørte bastmåtter sad en høj, kraf
tigt bygget samoaner. Hans hud var mørkebrun og 
glat, hans sorte hår, stærkt grånet, stod i tindin
gerne som et næsten helt hvidt krus. Over et 
bestemt, men venligsindet blik lå et par kraftige 
øjenbryn, tætte og hvide som to totter vat. 



Hele hans påklædning var kun en lava lava, 
som var gledet så meget til side, at den blottede 
noget af den store lænde- og sædetatovering, 
mandbarhedens symbol, foretaget da han fra dreng 
blev optaget i de voksnes rækker. 

Bag ham fra tagspærene og et stykke ned over 
pælene hang nogle meget store, kunstfærdigt møn
strede tapa, og foran forhøjningen dækkede nogle 
almindelige gule bastmåtter gulvets løse, runde 
sten. 

Teriiteparai a Tane hilste Steen med et talofa 
og vinkede ham nærmere. Tapeta satte en lav 
skammel hen til ham, mens mama ruau med stor 
ærbødighed af Tapeta blev bragt til sæde på for
højningen ved siden af hendes far. Selv tog hun 
plads på måtten overfor Steen, som efter en for
tvivlet kamp for at få sine lange ben anbragt, op
gav skammelen og gled ned på gulvet foran Tapeta. 

Mama ruau talte først, og da hun tav, tog Ta
peta, efter et tegn fra hendes far, fat. 

Så vendte Teriiteparai a Tane sig til Steen: »Pa
palangi, jeg har hørt dig omtale; herefter skal du 
være velkommen iblandt os. Jeg vil optage dig som 
en ven efter vor gamle skik.« 

Nu rejste Tapeta sig og gik. Men det varede 
ikke længe, før hun viste sig med fem halve, blank
polerede kokosnødskaller, som hun satte på række 
for enden af forhøjningen. 

Samtidig hørtes råb udefra, og da Teriiteparai 
a Tane svarede, gik den brede bastmåtte fra mid
tergangen, og tre unge samoanere trådte ind. Steen 
så, det var hans gamle kendinge Puro, Rai og til 
hans udelte glæde Villi Ni. En rigt udskåren kawa 
kawa skål med utallige larvefødder blev båret ind 
af to unge piger - Tap etas kusiner Kiloa og Rose. 

Aldrig før havde han drukket kawa kawa, og 
siden han havde hørt, at kvinder tyggede kawa 
kawa-roden og spyttede den ud i skålen, hvor den 
blev overgydt med vand og udpresset med fing
rene, havde han ikke følt nogen ubehersket trang 
til at gå i lag med drikken. 

Nu tog hver sin kokosskal, og Teriiteparai a 
Tane øste med en skal kawa kawaen op. Der var 
ingen til kvinderne, dette var mandsdrik. Steen så 
med væmmelse ned i sin skåls indhold, en væske 
af kloakskiden farve, som på et tegn fra høvdingen 
måtte tømmes til bunden. 

Teriiteparai a Tane løftede sin skål: Manuia! 
Steen tvang sine tanker andetsteds hen og holdt 

vejret, medens han skyllede dens beske indhold 
ned. En mere stram og uappetitlig drik havde han 
aldrig ført til munden, og så måtte endda endnu 
to skaller tømmes, før ceremonien var forbi. Men 
da var Steens indre i oprør. 

Og som en hvid mand, der optages som ven i 
en høvdings kreds, fik Steen sit indfødte navn. 
Ikke prangende og ikke skønt, men så meget mere 
sigende: Matatoru! Det tredie øje. 

Enhver hvid mand karakteriseres ved det, som 

særpræger ham, et legemligt fortrin, sjældent en 
skavank, en bestilling, en pudsighed, en vane, og 
hos Steen var det hans kamera, som han altid førte 
med sig i en rem over skulderen - her var hans 
tredie øje. 

- Det var blevet sent, før Steen kunne gå til 
Aua, så han besluttede at vende tilbage til Faga
toga. På en vis måde ærgrede han sig over sit 
ufrivillige ophold i Pago Pago; men på den anden 
side havde han fået en ny og usædvanlig oplevelse, 
som trods alt havde været værd at tage med. Sær
lig det med navnet morede ham, det var da endelig 
noget, han havde for sig selv. 

Nu kunne han fortælle sin svenske ven og rejse
fælle, Bergstriim, om bord, at den højeste høvdings 
datter, Tapeta, havde friet til Matatoru, og Berg
stram ville ikke vide, hvem nogen af dem var. 

Da Steen nåede tilbage til Fagatoga, stod Berg
stram på agterdækket og var ved at fylde mere 
formalin på nogle glas med sødyr. 

»Ja så, du er allerede der,« sagde han og så 
overrasket over brillerne. 

»Allerede! siger du. Jeg nåede virkelig ikke over 
hos Unotua.« 

»Nej, du blev nok hængende i Pago Pago.« På 
sin sindige måde fortsatte Bergstrom påfyldningen 
af glassene. 

»Så - hvorfra ved du det?« 
»Hvor skulle du ellers have været, når du ikke 

nåede Aua?« 
»Nej, naturligvis,« indrømmede Steen, »men 

ser du, jeg kom ud for noget meget mærkeligt.« 
»Ja, det gjorde du vel!« Bergstram arbejdede 

roligt videre. 
»Hvad mener du?« 
»Som du siger, var det vel usædvanligt.« Berg

strom satte flasken med formalin fra sig på ruffet, 
så over brillerne fra siden hen på Steen: »Når en 
pige tilmed en datter af den højeste høvding giver 
sig bort til en hende ubekendt gossa, så synes selv 
jeg, det er konstigt.« 

»Har da også du været i Pago Pago,« udbrød 
Steen overrasket. 

Bergstrom rystede på hovedet og tog atter fat 
på glassene: »Nej, gossa, jeg har været beskæfti
get her. Men du hører jo, at jeg ved god besked.« 

»Ja, det forbavser mig. Men så kan jeg fortælle 
dig navnet på den ubekendte.« 

»Stakkels Matatoru, som måtte drikke kawa 
kawa.« Bergstrom fortsatte med upåvirket ro at 
binde for glassene. 

Denne flegma var ved at irritere Steen: »Man 
kan altså ikke komme hjem og fortælle dig noget 
som helst.« 

»Men så kan jeg måske!« 
»Hvorfra ved du, hvad jeg vil fortælle dig?« 
»Kokosnød-radioen, gossa!« 
»Ah!« vrissede Steen ærgerlig. »Din nyhed er 

måske fra samme kilde.« 
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»Berolige dig, kære Matatoru, den er lige så 
pålidelig.« 

»Hvad behager?« 
»Måske du hellere vil, jeg siger: tredie øje.« 
»Jeg giver op, Bergstrom!« 
» Vent så hellere, til du hører, hvad jeg har at 

fortælle dig. Vor gamle ven, MaY!o, har været her 
og bedt mig hilse og sige, at han kommer igen.« 

»Han kom vel for andet?« 
»Jo, det tør nok siges.cc 
Steen hørte, hvorledes det ligefrem klukkede i 

Bergstrom. Han var i daglig omgang ikke en ven 
af mange ord, hans lune var tørt og knirkende og 
gav sjældent de store udsving, som endte i en 
overgiven latter. 

»Nå, eksploder så,« sagde Steen, »jeg kan lige
frem se på dig, hvor du lider!« 

Bergstrom lod glassene stå og vendte sig imod 
Steen, som han gav et par velmente klask på skul
deren. 

»Gamle ven, er det at undre sig over. Du går 
ud for at få et billede af et barn og får i stedet et 
tilbud om en høvdings datter til kone, og da du 
kommer hjem, ligger der bogstavelig talt endnu en 
høvdings datter og venter på dig. Er det så under
ligt, at jeg ikke kan være gravalvorlig.« 

»Så kan jeg vel også betragte det som en spøg.« 
»Nej for tjusan, jeg har MaY!os egne ord for, 

at han vil give dig en af sine henrivende døtre til 
kone - som et ganske særligt venskabstegn!« 

»Og hvad sagde så du?« 
»Hvad ville du, jeg skulle sige. Jeg bad ham 

blot for alle tilfældes skyld ikke levere hende om 
bord, før du selv kunne kvittere for hende.« 

»Å, det er jo forrykt!« 
»Ja, megen plads til et par koner har du jo 

ikke.« 
»Sig mig, om du tror, du kan være alvorlig et 

øjeblik.« 
» Vil du have hende?« 
»Er du gal?« 
»Nej, men i dit sted ville jeg måske blive det. 

Jeg er ungkarl og duer vist ikke til at give dig gode 
råd. Jeg tror dog nok, jeg straks ville gå til MaY!o 
og - ja, tilbagevise en høvdings gave kan du jo 
ikke - men der kunne måske tilbyde sig en chan
ce, som ingen på forhånd kan give dig anvisning 
på.« Bergstrom tog sine briller af og pudsede dem 
meget grundigt, som det var hans vane, når en 
tanke optog ham. Så satte han dem pludselig ener
gisk på: »Hør her, det er i virkeligheden så lige til. 
Tak MaY!o for hans gode mening med pigen og 
fortæl ham, at du allerede har sagt ja til Tapeta.« 

»Ja, men det har jeg jo ikke!« 
»Nej, men du må alligevel sige noget i den ret

ning. Mailo vil nødig lægge sig ud med Teriiteparai 
a Tane, så jeg tænker, den sag ordner sig.« 

Da Steen henad solnedgang vendte tilbage fra 
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landsbyen Uleilei, mente han at have ordnet 
spørgsmålet på bedste måde. 

MaYlo havde modtaget ham med overstrøm
mende glæde, og den megen forståelse, han havde 
lagt for dagen, nærede Steen ingen tvivl om ene 
og alene skyldtes respekten for Teriiteparai a Tane. 

MaY!o havde iøvrigt beredt ham noget af et 
chok ved at præsentere ham for Tua, den udvalgte, 
en tolvårig pige, så udviklet som nogen mandbar 
kvinde, med yndefuldt afrundede former, perlende 
af det bad, hun lige var steget op af. 

Genert havde hun slået sine øjne mod jorden, 
mens Steens af samme årsag var vendt mod him
melen. Han havde spillet en lille komedie for MaY!o 
og sagt, at Tua naturligvis ikke havde undladt at 
gøre indtryk på ham, at han gerne havde taget 
hende med sig; men at han ikke på denne rejse 
kunne ofre hende den tid og omsorg, hun havde 
krav på. 

Og så havde han på forhånd aftvunget Ma11o 
et løfte, som var blevet beseglet med et håndtryk. 
»Gem hende, til jeg kommer tilbage, og pas vel på 
hende,« havde han sagt til slut, »er året omme, og 
du ikke har set mig, må du give hende bort til en 
anden, for så kan noget være hændt mig.« Og dette 
forstod MaY!o så godt, at de atter skiltes som 
venner. 

»Det var virkelig genialt,« bemærkede Berg
strom tørt, da Steen stolt og veltilfreds havde 
sluttet sin beretning. 

»Ja ikke sandt, det synes jeg også selv.« 
»Jo, Ma1lo er en fin skakspiller - nu har han 

foreløbig gjort dig mat, og kokosnød-radioen har 
allerede tikket dit nederlag bugten rundt.« 

Steen ville afbryde, men Bergstrom fortsatte 
uanfægtet. »Hvad Teriiteparai a Tane vil sige, gæt
ter jeg ikke, men Tapeta ser i hvert fald ikke aner
kendende til, at du har kastet dine øjne på den 
små Mailo.« 

»Ja, men jeg har aldeles ikke kastet nogen øjne 
på nogen som helst.« 

,>Nej, kan være, men i den version vil historien 
blive serveret, og da som sagt de to øjne er kastet 
bort i Uleilei, får det tredie øje vist travlt i Pago 
Pago.« 

Det var meningen, at Steen og Bergstrom ville 
holde jul om bord. Nogen egentlig julefest ville det 
dog ikke blive til. Vel viste kalenderen, at julen 
var nær; men intet forberedte den stemning og de 
barnlige forventninger, som er så særegen for den
ne højtid hjemme i Skandinavien. Ingen brogede 
juleudstillinger, ingen bugnende gaveboder, ingen 
butikker med fristelser af nogen art, ingen gæs eller 
skinker og ikke et eneste grantræ føjede sig sam
men til et billede på den største og mest traditions
rige af årets fester. Solen skinnede smeltende 
varmt, en let vind rejste støvet på de forbrændte 



veje, og naturen stod ødsel, frodig, grøn og blom
strende. 

De to venner havde lige sluttet morgenmåltidet, 
da Villi Ni indfandt sig. Han kom med hilsen fra 
Teriiteparai a Tane for at bede Matatoru komme 
til spisning hos ham i Pago Pago. Tidspunktet var 
sat til juleaften en time efter solnedgang; men det 
havde ingen forbindelse med højtiden, som de 
kristne samoanere først begynder næste dag. 

Da Villi Ni var en usædvanlig klog og forstå
end ung indfødt, som havde den for naturfolk 
sjældne egenskab at kunne se en sag fra mere end 
een side, fortalte Steen ham om mødet med Tapeta 
og forløbet af hans besøg hos Mailo. 

Som Bergstrom allerede om aftenen havde sagt, 
var det ikke længer nogen nyhed for Villi Ni. Læn
ge sad de tre venner og talte frem og tilbage; men 
så fik Steen en ide. 

»Hør nu her,« sagde han begejstret, ))jeg vil 
give dem andet at tænke på i øjeblikket, hvis I to 
vil hjælpe mig. Jeg vil lave julefest i Pago Pago, 
sådan rigtig gammeldags julefest med pyntet jule
træ og det hele. Vi har om bord nogle pakker jule
stads, og hvad vi mangler, laver vi i en fart. Det er 
aldrig set på disse kanter, og jeg vil tro, det kan 
udføre min mission.« 

»Men hvor vil du få en julegran fra?« spurgte 
Bergstr6m. 

»Du har ret, grantræer vokser jo ikke her!« 
Men Villi Ni vidste råd. Han tilbød at skaffe 

et casuarinatræ, som vel ikke er i familie med 
granen, men som med sine smidige grene og små, 
skældannende blade i pyntet stand ville komme 
ligheden med et juletræ meget nær. 

Først og fremmest gjaldt det nu om at vinde 
Teriiteparai a Tane for tanken ved at give dem en 
tom hytte til julestue, og Villi Ni lovede også at 
ville ordne dette spørgsmål. Men der var en ting 
endnu: Hvis Teriiteparai a Tane sagde ja, ville 
Steen bede ham udvide sin gæstfrihed .til også at 
omfatte Ma,lo, Unotua og Bergstr6m. Til gengæld 
skulle Villi Ni love ham nogle dåser henkogt laks, 
det eneste konserves, som er i høj kurs hos samo
anerne, og som mere end penge formår at over
vinde vanskeligheder. 

Imidlertid kom det aldrig til Steens kundskab, 
om der virkelig havde været nogen vanskelighed 
at overvinde, eller om Villi Ni og den henkogte 
laks havde banet ham vejen. 

Om bord havde de to venner haft travlt med 
at komplettere julepynt, og det flød overalt med 
kulørte papirstykker og strimler. Bergstr6m havde 
desuden af Casuarina bundet fire adventkranse, 
hver med fire lys i, og nu stod han ude i forskibet 
og kogte klejner. Over den åbenstående luge hang 
en blålig fedtet os, som langsomt trak ind over 
kajen. 

Inde i salonen lå en del pakker af forskelligt 
farvet papir omvundet med fiskeline. Der var jule-

gaver til dem alle, og de to venner glædede sig til 
det øjeblik, da hver især skulle hente dem under 
træet. Men naturfolk er som børn, der helst vil 
have det, som en anden får. Og hvad trængte de 
forøvrigt til, som de hidtil havde levet i lykkelig 
uvidenhed om. Selv en kam til mama ruau ville 
ikke blive anvendt, men det var naturligvis, som 
Bergstrom sagde, et særligt tilfælde, eftersom den 
på sin vej gennem fuglereden måtte ende ligeså 
tandløs som hun selv. Og derfor lå der en stor 
pakke karameller, som tilligemed tobak, cigaretter 
og chokolade var indkøbt i gouvernementets pri
vate depot. 

Når de havde tænkt på gaver, var det, fordi de 
endnu havde nogle småting tilovers, som de havde 
haft med om bord til de indfødte, der ofte foretrak 
disse sager fremfor penge. De stak dem i øjnene, 
og de kunne ikke købe dem på deres øer. Der var 
skedeknive med dyrefod som skæfte, piber, bro
cher, armbånd, livremme, ørenringe, kamme, små 
skrin med spejle, kulørte silkebånd og et vækkeur 
i en strålende grøn farve. 

Det lå nu altsammen fordelt i pakkerne og ven
tede på, at Villi Ni i sin Kano ville padle dem til 
Pago Pago tilligemed alle de andre sager til festen. 

- Hen på eftermiddagen var de to venner i 
fuld gang med at pynte casuarinatræet i hytten, 
som lå lige op til den, hvortil Tapeta for nogle dage 
siden havde bragt Steen. Alle måtter var rullet for, 
og det blev forbudt alle og enhver at tilfredsstille 
sin nysgerrighed ved at komme for nær til hytten. 
Casuarinatræet stod midt på gulvet i sandet under 
småstenene. Da det langt om længe var pyntet, 
skulle man aldrig have set et gammeldags juletræ 
for ikke at kunne kende det igen. Og i hver af 
hyttens fire hjørner hang i silkebånd i danske og 
svenske farver en adventkrans med fire hvide lys. 

For de indfødte måtte det blive en enestående 
oplevelse, mente Steen henrykt som et barn, skønt 
Bergstr6m ret skeptisk foreslog et chok. Steen 
havde næsten skjult træet under en urimelig byrde 
af pynt lige fra stjernen i toppen til glasklokker og 
kugler, hjerter og kræmmerhuse, knallerter, og 
hvad ellers en opfindsom hjerne kan sløre med 
englehår, vat og diamantstøv. 

I og uden for den hytte, hvor maden blev tilbe
redt, havde kvinderne travlt, men hverken Steen 
eller Bergstr6m turde på forhånd ødelægge appe
titen ved at tilfredsstille deres nysgerrighed. Men 
at der også blev bagt, fremgik af den ovn, som var 
blevet rejst tæt ved, en bunke opstablede store 
sten, hvorimellem den i blade indpakkede dejg og 
brændslet fordelte sig. De ophedede sten og den 
varme aske fuldendte bagningen. 

Solen var forlængst sunket i havet, da Teriite
parai a Tane bød sine gæster til spisningen. På 
store bananblade bredt ud over gulvets småsten 
var på mindre bladstykker de forskellige retter an
bragt. Her var stegte fisk og rå fisk, som havde 
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ligget i taparusaft et døgn, ovnristet brødfrugt og 
kogte bjergbananer med reven kokosnødkerne, 
kogte taro, mania, kogte boller af mel udrørt i 
monoi, og desuden durian og oranger og en slags 
kokosbrød. Afskallede unge kokosnødder, som 
endnu kun indeholdt »mælk«, stod foran hvert 
kuvertblad. Et drikkehul var hugget i den opstå
ende ende, og flere nødder stod parat, såsnart no
gen blev tomme. 

Rundt om pælene, som bar taget, var bundet 
palmegrene, og mellem dem hytten rundt løb en 
blomsterkæde af tiare, hibiscus og ilang ilang. 

På et legn af Teriiteparai a Tane satte alle sig 
på bastmåtterne, han midt på den ene langside og 
Mailo lige overfor på den anden, medens Steen, 
Bergstrom og Villi Ni rundede den ene halvdel og 
Unotua, Rai og Puro den anden. Kvinderne deltog 
ikke sammen med mændene; de vartede kun op 
og spiste bagefter de rester, der var levnet. 

Nu forsynede enhver sit blad med en friskmo
den banan, som Steen straks ville gå i lag med, da 
han så, at alle bananer lå urørte. Samoanerne sad 
med bøjede hoveder og hænderne i skødet, da 
Teriiteparai langsomt fremmumlede en slags præ
diken. 

Da han tav, greb Steen atter sin banan, for nu 
var han sulten, men denne gang standsede et een
stemmigt hyl fra forsamlingen ham. Brødebetynget 
lagde han forsigtigt bananen fra sig, men opdagede 
nu, at det slet ikke var ham, det gjaldt. Man 
istemte blot en hymne, som Steen ville sværge på, 
var på mindst en snes vers. Påny bøjede man ho
vedet, og Teriiteparai a Tane fremsagde nu med 
høj og klar røst en bøn, hvis sidste ord blev gen
taget af forsamlingen. Men nu rørte Steen ikke en 
finger, før han så, det var alvor med måltidet. 

Man spiste med fingrene og slikkede dem rene, 
tørrede efter i et bananblad og fik et nyt efter 
behov. Og midt i det hele blev en helstegt patte
gris båret ind på spiddet og sat foran Teriiteparai 
a Tane, som med husholdningens eneste kniv skar 
stykker ud og rakte hver gæst. 

Da man langt om længe var færdig med spis
ningen, fjernede kvinderne de tiloversblevne rester 
af maden, samlede bladene sammen, og dermed 
var den opvask overstået. 

Når kvinderne om et øjeblik også var færdige, 
var det øjeblik kommet, da samoanerne i Pago 
Pago for første gang skulle se papalangis jul, som 
de kaldte det. Forventningen var stor, for det hav
de ikke kunnet skjules, at et træ var hugget om og 
anbragt i hytten ved siden af. Alene det gik over 
de indfødtes begreber. 

Nu så Teriiteparai a Tane over på Steen og 
sagde: »Mataturo, vi er nu rede til at se, hvad du 
har beredt os, vi venter kun på dit tegn.« 

Steen og Bergstrom rejste sig halvvejs benlam
me efter den ubekvemme stilling og gik sammen 
ind til træet for at tænde det. 
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Månen var endnu ikke oppe, det var trope
mørkt; men himlen var skyfri. Mellem palmernes 
tjavsede kroner blinkede myriader af stjerner. Ikke 
en vind rørte sig, en andagtsfuld stilhed lå over 
naturen. Kun dæmpet lød et vandfalds brusen 
langt borte. 

De to venner stod en kort stund tavse og stir
rede blot op imod de blinkende stjerner. En dyb 
og knugende følelse greb dem begge. Det var første 
jul, nogen af dem var uden for deres kæres kreds, 
og minder var et øjeblik ved at overvælde dem. 

»Det er juleaften, du,« sagde Steen lavmælt, 
>)forstår du det?« 

»Tal ikke derom.« Vennens stemme lød grødet 
gennem stilheden. 

Endnu et øjeblik stod de der som et par børn, 
der er faret vild, så sagde Bergstrom beslutsomt: 
»Nej du, vi må gå ind og spille den juletræskome
die til ende, det går nu op for mig, at vi intet kan 
give dem af vor barndoms velsignede jul.« 

Da lysene var tændt, gav Steen det aftalte tegn 
til Teriiteparai a Tane, og i begge hytter blev måt
terne øjeblikkelig rullet op. Aldrig nogen sinde 
havde en samoanerhytte oplevet en sådan ødselhed 
med lys. I spændt forventning stod de to venner 
og så over mod de forsamlede indfødte. 

Men ikke en lyd og ikke en mine tilkendegav 
med hvilket indtryk, de modtog dette syn, som for 
dem var så blændende uvirkeligt. De stod alle 
urokkelig stille og bare stirrede. Juletræet strålede 
i al sin brogede glans, englehår og diamantstøv 
glimtede, og den kulørte glaspynt reflekterede skæ
ret fra de mange hvide lys. 

Steen mått, på godt samoansk slå ad dem, før 
de tøvende ligesom generte børn rørte på sig. Først 
da Teriiteparai a Tane trådte ind i hytten kom 
der for alvor liv i dem, og med forbavselse så de 
to venner indfødte dukke op alle vegne fra og 
fylde deres julestue. 

Og så - lige med eet - kendte deres forun
dring ingen grænser. De pludrede og lo og satte 
sig så til rette i en vid kreds på gulvet op imod 
pælene, mens de ufravendt stirrede på træet med 
øjne, som strålede om kap med lysene og pillede 
enkeltheder ud, som vakte deres morskab eller 
nysgerrighed. 

Nu kom Puro og Rai bærende med forhøjnin
gen. Teriiteparai a Tane og mama ruau satte sig, 
mens Tapeta, Kiloa, Rose, Villi Ni og de andre 
tog plads på måtten foran dem. 

»Hvad nu?« sagde Steen lavmælt til Bergstrom, 
»vi har kun tænkt på træet og gaverne, mens de 
indfødte sikkert venter noget i retning af en cere
moni, som de er vant til.« 

»Meget mulig. Du kan på dansk sige noget om 
julen, og de indfødte vil i tavshed respektere det 
som et ritual hørende til papalangis jul.« 

»Det vil blive som at tale ud i den tomme luft, 
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Med øjne, som strdlede om kap med lysen~ 
stirrede de ufravendt på træet 

og det duer jeg ikke til. Nej, nu har jeg det, vi 
kan klare problemet med en julesalme.« 

))Ja, sig hvilken!« 
»Om vi blot tog et vers af Det kimer nu til 

Julefest.« 
»Ja, og om jeg så vidste, hvad det var. Men 

hvad mener du så om Midnatt råder, det iir tyst 
i husen.« 

»For mig hjertens gerne, hvis du vil synge alene, 
for nu kan jeg ikke være med. Kender du heller 
ikke Glade Jul eller Julen har bragt-?« 

Gossa, kender du måske Glans /iver sjii och 
strand eller Når juldagsmorgon glimmar'?« 

»Jeg ser, der er længere over Sundet ved jule
tid, end man skulle tro.« 

Uvist af hvilken grund indtrådte der pludselig 
en dyb stilhed i hytten. Alles øjne var rettet mod 
de to venner, og det så ud, som om Teriiteparai a 
Tane ville rejse sig for at sige noget. 

»Nu er tidspunktet inde, at vi ikke skal tabe 
ansigtet,« sagde Steen, »det må være tilgiveligt, om 
vi synger, hvad vi kan være fælles om, ligegyldigt, 
hvad det så er.« 

Og mens de indfødte sad musestille med bøjet 
hoved, stod de to venner vendt imod træet. Deres 
tanker var tusinder af mile borte oppe i det kolde 
nord, hvor lysene på easuarinaen var blevet til 
funklende stjerner på en frostklar himmel, hvor 
graner knejste duftende af jul, og de to eneste røde 

lys nær stjernen i toppen brændte som flammende 
hjerter. De var hjemme. 

Og aldrig har nogen fædrelandssang med større 
virkning gjort det ud for mere, end den var. I de 
indfødtes øren lød Du gamla, du fria som den ven
tede hymne til deres og papalangis gud. 

Så vendte de to venner sig om imod Teriite
para1 a Tane. Det så et øJebhk ud, som om de md
fødte efter sædvane ville give deres mening til 
kende i et spontant bifald, men Tcriiteparai a Tanc 
havde rejst sig. 

»Tak, Matatoru!« sagde han, »du og din ven 
har beredt os en oplevelse, som vi aldrig turde 
vente os af en papalangi.« 

Oplevelsen skulle dog blive endnu større. Da 
Steen og Bergstrom ville tænde stjernekasterne, 
var de fugtige og kunne ikke brænde; men knal
lerterne blev en forrygende sukees, skønt der ikke 
var nok til dem alle. Teriiteparai a Tane fik en 
kyse med bånd og mama ruau en tophue, som kun 
med stor forsigtighed lod sig krænge ned over 
fuglereden. MaY!o fik en trekantet hat, som han 
var meget stolt af. 

Det vakte stor jubel, hver gang en ny hue blev 
sat på hovedet, man lo og klappede og morede sig 
ovenud. 

Men da gaverne blev uddelte, ville begejstrin
gen ingen ende tage selv fra dem, som ingen fik. 
Næppe var dog en gave ud pakket, før den ind-
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fødte forsvandt med den for at vende tilbage, når 
den var gemt bort. 

Unotua var lykkelig for vækkeuret, men han 
brød sig ikke om at få det trukket op. »Jeg kan jo 
se tiden på solen over palmerne,« sagde han, »men 

• jeg vil blive misundt, og i min hytte vil det pynte 
til minde om dig. Når min dreng bliver gammel 
nok, skal han høre mig fortælle om dig og denne 
strålende fest.« 

Nu var lysene ved at brænde ned; en for en 
lagde tanderne sig på de friske grene og slukkedes. 

>)Du har sat to røde lys øverst,« sagde Unotua, 
>>mens alle de andre er hvide.<c 

>>De blev tændt for to mennesker, som kun 
kunne være her i tankerne, og som står vort hjerte 
nærmest i denne verden,« svarede Steen. 

Unotua stod et øjeblik og tænkte, så sagde han: 
»Hvis du har flere røde lys, vil jeg bede dig om 
nogle, for at også jeg kan tænde et hver juleaften.« 

Nu er det atter jul i den gamle verden. Juletræ
er pyntes, lys tændes og brænder ned, som de har 
gjort det, siden duftende graner bragtes fra den 
vindomsuste skov til den lune stue. 

Men 14.000 miles herfra kommer juleaften 11 
timer senere til Samoa. 

Solen er gået ned. 
I Pago Pågo hos Teriiteparai a Tane og i Uleilei 

hos Mailo taler man ikke mere om Matatoru, og 
ingen af stederne har man haft trøst nødig. 

Tapeta indfangede straks Villi Ni, som ved sin 
megen omgang med papalangi smagte lidt af fugl, 
og nu deler de hytte som mand og kone. 

Mailo er ikke længere bundet af sit !øf te, og Tua 
har hængt kærlighedskransen om sin elskedes hals 
og stukket en jasmin bag sit venstre øre. 

Men i en hytte i Aua ved foden af Regnmage
ren brænder en lille lampe med svag flamme. På et 
lille, kommodelignende møbel står Matatorus jule
gave, vækkeuret, som aldrig kom i gang. Fra en 
æske i en af skufferne tager Unotua et rødt lys, 
som han sætter i en primitiv stage. Hans lille søn 
er nu så gammel, at han interesseret følger enhver 
af faderens bevægelser. 

Nu tænder Unotua lyset. Han sidder et øjeblik 
stille på måtten foran det, og hans tanker søger ud 
i rummet, ud over havene, ud over grænser, hans 
hjerne slet ikke kan fatte. 

Men han ved, at papalangis gud kan læse hans 
hjertes ønske, men for en sikkerheds skyld former 
hans læber det til ord: »Jeg vil bede dig,« siger han 
og ser ind i den røde flamme, »hold mine øjne 
åbne, så det må forundes mig at se ham igen.<< 

Hans lille søn lægger sin arm om hans hals og 
spørger, hvem han mener. 

>>Ham, som jeg tændte dette lys for - Mata
toru, det tredie øje.c< 

End skurer kølen vandeu 
Fortsat fra side 10 

>>Her er Annas adresse og min tilståelse, som 
jeg har skrevet ned. Jeg har også samlet lidt penge 
sammen, som hun skulle have haft i dag,« sagde 
han og rakte præsten en sum sammen med de to 
stykker papir. »Måske pastoren nu vil give hende 
disse penge? Og admiralitetet skal have tilståelsen. 
Når pesten en gang har raset ud, og man får tid til 
at tænke på andet, vil man måske give Thorsten 
hans æresoprejsning. Thorsten havde ingen fami
lie, og hans beslaglagte lille formue vil derfor sik
kert blive givet til Anna. Jeg har handlet slet, men 
jeg håber at kunne regne med pastorens hjælp?« 

Præsten nikkede stille og så ned på den syge 
sømand, der nu gennemrystedes af en heftig skæl
ven, mens han fuldførte den sidste sætning. Han 
var nu klar over, at Jørgen kæmpede sin sidste 
kamp. Et øjeblik efter faldt den syges øjenlåg i. 
Døden havde indhentet ham. 
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Præsten havde rejst sig og lyste velsignelsen 
over ham, hvorpå han slog korsets tegn for ham. 
Han blev stående tankefuld nogle minutter, men 
blev imidlertid kaldt tilbage til nuet ved de syges 
klageskrig rundt om sig. Det svimlede for ham, og 
han tog sig for panden. Det, han havde frygtet, var 
ved at ske. Også ham havde pesten indhentet. Det 
ville kun være et spørgsmål om tid, så ville det 
hele være forbi. Måske var det bedst hurtigst mu
ligt at opfylde det løfte, han havde givet den døde 
matros. Han havde chancen for at gøre et menne
ske glad, en sjælden ting i disse strenge tider. 

Han så et par ligbærere nærme sig og tage fat i 
det afsjælede legeme. Nye patienter blev stadig 
båret ind på gårdens grund. Med vaklende skridt 
begav den syge præst sig ud i byen for at udføre 
sit sidste hverv i denne jammerdal. 



111. af OSCAR K.."WDSEN 

YRE SØGES 
Af TAGE NISSEN 

IIERREDSFOGED ANDERSEN kom gående 
hen ad kajen. Ud for »Phønix« standsede 
han et øjeblik og svingede ubeslutsom! sin 

elegante spadserestok. Han var i dette øjeblik lige 
ved at give sin kone, herredsfogedinden, ret. 

Da herredsfogedparret kun var vant til at kom
me i havnen på deres søndagseltermiddagsspadse
reture, og da >>Phønix« aldrig lå i havn om sønda
gen, havde de ikke haft nogen anelse om, hvad 
det var for et slags skib, deres søn, Jørgen, talte 
om både tidligt og silde. Men da tiden nærmede 
sig, hvor Jørgen skulle op til realeksamen, havde 
kaptajnen på »Phønix« en dag, da han var i godt 
humør, lovet ham, at såfremt han kunne opnå sine 
forældres tilladelse, måtte han komme med ham 
som skibsdreng. Og så havde Jørgen ikke givet 
sine forældre fred, før de indvilligede i at følge 
med ned i havnen på en hverdag, når »Phønix« 
lå ved kajen. 

Herredsfogedinden var blevet forfærdet, da hun 
så den gamle forrakkede »Phønix«. Hun proteste
rede både energisk og indigneret mod, at hendes 
søn skulle ud at sejle med sådan et væmmelig gam
melt skib, som hun slet ikke kunne finde tilstræk
kelig nedsættende ord om. Når 
hun, om end meget mod sin vilje, 
var gået med til, at hendes søn 
skulle have lov til at prøve sølivet 
(i det håb, at han snart ville blive 
ked af det), så skulle det sandelig 
også være om bord i et stort, nyt 
og flot skib, og ikke sådan en lat
terlig gammel og forrakket tingest 
som »Phønix«. 

Herredsfogeden havde for
holdt sig afventende, mens her
redsfogedinden formede sin harm
dirrende protest. Han ville meget 
nødig indrømme, at også ham 
havde gamle »Phønix« skuffet 
dybt. 

Herredsfogeden havde selv 
haft sine drengedrømme. Drømme 
om et rask sømandsliv på de syv 
verdenshave, drømme, som hans 
far, den gamle, barske skibskap-

,.Phonl.t'' 
standsede han 

tajn, havde pillet ud af ham med et: »Du skal ikke 
være sømand, knægt! Det er et rakkerliv. Det kan 
være sjovt, så længe man er ung, men det er s'gu 
trist, når man bliver ældre. Nej, hold du dig til 
bogen, den har du nemme for, og så er det ikke 
spildte penge, jeg giver ud på din uddannelse!« 

Respekten for den gamle knurrebasse til kap
tajn havde holdt ham til bogen, og han havde gjort 
en strålende karriere. Derfor havde han aldrig kun
net indhente sine drengedrømmes stolte mål om at 
gå på togt ud over verdenshavene med stolte skibe. 

Stolte skibe! Da han ikke selv kunne virkelig
gøre sine drengedrømme, havde han begyndt at 
drømme dem for sin søn. Stolte skibe! Og der lå nu 
gamle »Phønix«, næsten et synkefærdigt vrag at 
se på! Jo, herredsfogeden havde været dybt skuf
fet på sin søns vegne. Men i stedet for at indrøm
me det havde han påtaget sig et meget vidende 
smil, og da herredsfogedinden endelig standsede 
sin tales strøm, havde han beroligende lagt sin 
hånd på hendes arm og sagt: 

»Kære Anna, det er jo slet ikke skibet, det 
kommer an på. Det er dog officererne og mandska
bet, der er det afgørende for Jørgens uddannelse.« 



»Nå, det mener du, Hans,« havde herredsfoged
inden fnysende råbt, »men hvad tror du så, det er 
for officerer og mandskab, der er om bord i sådan 
et elendigt gammelt skib?« 

»Anna,« havde herredsfogeden sagt, let stødt, 
)>jeg må gøre dig opmærksom på, at min egen far 
var en hæderlig og dygtig kaptajn.« 

Herredsfogedinden tav. Men da herredsfogeden 
altid blev angst og urolig, når han havde vundet 
en tilsyneladende sejr over sin kone, skyndte han 
sig at tilføje: 

>>Men forøvrigt, kære Anna, så er der jo endnu 
nogle måneder, til Jørgen er færdig med sin skole. 
Han kan udmærket nå at komme på andre tanker 
inden den tid.« 

Og så var herredsfogedparret gået hjem. 
Nu stod herredsfogeden altså atter på kajen 

ud for »Phønix« og var lige ved at give sin kone 
ret. I sin forsømte og udtjente tilstand så skibet 
alt andet end tillidsvækkende ud. Det var virkelig 
en egen sag at sende sin søn ud på havet i sådan 
et elendigt, gammelt skib! 

Nå, men nu havde Jørgen taget en pæn real
eksamen, og når herredsfogeden nu engang havde 
lovet sønnen at gå ned og tale med kaptajn Barsøe, 
så var der virkelig ikke andet at gøre. Og hvem 
kunne vide? Måske han Jnder samtalen med kap~ 
tajnen kunne få det drejet sådan, at det hele alli
gevel ikke blev til noget. 

Herredsfogeden gik rask over landgangen op 
på dækket. Hovmesteren kom netop ud af kahyts
døren og stirrede nysgerrigt på den fornemme 
herre. 

>>Undskyld,« sagde herredsfogeden, »men mon 
jeg træffer kaptajn Barsøe om bord?« 

»Nu skal jeg se efter. Et øjeblik,« svarede hov
mesteren og forsvandt. 

Kaptajn Barsøe sacl i salonen og tumlede med 
nogle skibspapirer. Alt, hvad der havde med pen 
og blæk at gøre, var ham en pestilens, han blev 
altid i dårligt humør af det. 

» Undskyld,« sagde hovmesteren, >>men der er 
en herre herude, der gerne vil tale med kaptajnen.« 

>>En herre!« vrissede kaptajnen, der var vant 
til, at folk vadede lige ind til ham uden at blive 
meldt. Men en herre! Hovmesteren var et kvaj
hoved. >>Hvad 'er det så for en >>herre«?« 

»Jeg ved det ikke, men han ser meget fornem 
ud.« 

»Gud fader bevares, Hansen, var han så for
nem, at De ikke turde bede om hans navn, hvad? 
Nå, men lad ham bare komme ind!« 

Kaptajnen var absolut ikke i humør til at tage 
imod en >>herre<t. 

Herredsfogeden bankede på og åbnede døren. 
Kaptajnen blev siddende uden at se op fra sine 
papirer. 

»Undskyld, hvis jeg forstyrrer,« sagde herreds
fogeden og blev stående i døren. 
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Kaptajnen så op og konstaterede straks, at det 
virkelig var en herre og ikke en ligegyldig, forrendt 
agent eller mægler, som han i sin dybe skepsis 
overfor hovmesterens menneskekundskab havde 
ventet. Han rejste sin kæmpekrop fra stolen og 
gik frem på gulvet. 

))Nej, bevares. Værs'god og træd nærmere.« 
Herredsfogeden trådte ind med fremstrakt 

hånd. 
»Herredsfoged Andersen! Goddag, hr. kap

tajn!« 
Kaptajn Barsøe rakte en vældig lab frem og 

trykkede herredsfogedens smalle hånd, samtidig 
med at han spurgte sig selv, hvad i djævelens 
skind og ben en herredsfoged havde at gøre om 
bord i et skib. 

»Goddag, hr. herredsfoged, værs'god og sid ned 
- ja, her ser noget slemt rodet ud, men sådan er 
det altid, når vi ligger i havn, og alle de menne
sker render ud og ind hos en.« 

Herredsfogeden satte sig og så lidt stødt på 
kaptajnen. 

»Nå, ja, det var selvfølgelig ikke Dem, den var 
møntet på, herredsfoged .. Det var alle disse drø
nerter til skibshandlere, mæglere og agenter, der 
render en stakkels kaptajn på dørene, så snart 
landgangen er stukket ud. Det helvedes pak har 
ikke en gnist af begreb om, hvad det hele drejer 
sig om i vore dage. De kommer bare masende ind 
her i salonen, sætter sig overskrævs på stolene, 
ryger mine bedste cigarer, drikker min whisky og 
snakker og vrøvler og aner ikke, at et dampskib 
s'gu er bygget for at sejle og ikke for at være en 
selskabssalon.« 

Kaptajn Barsøe havde, mens han talte, fundet 
en kasse cigarer frem og bød. Så kaldte han på 
hovmesteren. Da denne ikke svarede, rev han 
døren op. 

))Hovmester - Hovmester! For syv salte små
djævlc, hvor fa'n bli'r De a' .« 

Hovmesteren dukkede forskræmt frem. 
»Vil de servere en whisky for hr. herredsfoge

den, hovmester, eller - -« kaptajnen vendte sig 
mod sin gæst, »herredsfogeden vil måske hellere 
drikke et glas portvin?« 

»Tak, tak, De skal sandelig ikke - -« 
»Lad os så få en flaske portvin ind, hovmester,« 

afgjorde kaptajnen. 
»Nej, herredsfoged,« sagde kaptajnen, mens 

han tændte sin cigar, »det er et helvedes job at 
være dampskibskaptajn. Slagsmål og spektakel 
med alle disse kvajpander og dovenkroppe, der 
stadig går og drømmer romantisk sejlskibssludder. 
Sejlskibskaptajner har det meget bedre.« 

I erkendelse af, at herredsfogeden sikkert ikke 
var særlig velbevandret i maritime hånsudtryk, 
undlod kaptajnen at kalde sejlskibe for kludesej
lere, som han ellers havde for vane. 

Hovmesteren havde imidlertid bragt flaske og 



glas, og kaptajnen skænkede op, mens han fort
satte med at snakke. · 

»Skål, herredsfoged, og velkommen om bord.« 
De klinkede og drak. Herredsfogeden, der hid

til ikke havde kunnet få et ord indført, søgte nu 
ad omveje at komme ind på det, han var kommet 
om bord for, men som kaptajnen slet ikke syntes 
at interessere sig for. 

»Sig mig, hr. kaptajn,« begyndte han forsigtigt, 
»hvis jeg forstod Dem rigtigt, så taler De i en tem
melig nedsættende tone om sejlskibene. Har De 
aldrig selv sejlet i sejlskibe?« 

»Jo, det ved gud jeg har, hr. herredsfoged. Lige 
fra jeg var skibsdreng, til jeg blev styrmand. Der 
var jo ikke ret mange dampskibe, da jeg begyndte 
at fare til søs. Skål, hr. herredsfoged!« 

»Skål, hr. kaptajn!« 
Herredsfogeden drak kun halvt ud, mens kap

tajnen tømte sit glas. Det var en vane, han havde, 
når han diskuterede sit yndlingstema. 

»Jamen, hm - så forstår jeg ikke rigtig,« sagde 
herredsfogeden eftertænksom, »er sejlskibe da ik
ke, når det kommer til stykket, det eneste rigtige 
værktøj for en sømand?« 

Kaptajnen fo'r op af stolen. 
»Der har vi det, der har vi det, herredsfoged, 

det er lige netop den opfattelse, der kan gøre en 
kaptajn edder-stang-binde-gal. Om sejlskibe ikke 
er sømandens eneste rigtige værktøj? Jo, min 
herre, jo, det ville det være, hvis søfart kun var til 
for vi søfolks skyld! Men er den det, om jeg må 
spørge? Er det ikke nærmere os søfolk, der kun 
er til for søfartens skyld? Det kan vi vist godt 
være enige om, at det er. Og hvad er så søfart? 
Det kan godt være, at det engang før i tiden bare 
var at ligge ude på havet og lege med vind og vejr 
og strøm. Men det er det i hvert fald ikke i vore 
dage! Da er det noget mere end det! Søfart, det er 
nemlig at bringe varer frem og tilbage over havet 
på <lalo og klokkeslet. Og Lil <len ende anvender 
man selvfølgelig det mest hensigtsmæssige værk
tøj. Men et sejlskib kan ikke altid nå frem på dato 
og klokkeslet, det kan et dampskib derimod. Altså 
er det dampskibet, der er sømandens eneste rigtige 
værktøj i dag. Skal vi skåle på det, herredsfoged? 
Skål!« 

Kaptajnen havde under sin lange udlægning 
igen fyldt glassene, og denne gang drak herreds
fogeden ud. Han lagde slet ikke mærke til det, så 
optaget var han af kaptajnens ord. Det var jo en 
helt ny måde at betragte sømandsskab på. Her
redsfogeden måtte beskæmmet indrømme overfor 
sig selv, at hans dejlige drengedrømme i sin tid 
kun havde drejet sig om stolte sejlskibe, der fo'r 
ud over verdenshavene i evig kamp mod elemen
terne. Det der med varerne, der skulle transpor
teres frem og tilbage over havet, havde han vist 
aldrig skænket en tanke. Det var noget aldeles nyt; 
det var revolutionerende, det var strålende, mo-

derne tankegang, som han straks ville tilegne sig, 
for herredsfogeden yndede at blive betragtet som 
en mand af moderne anskuelser. 

»Det er virkelig uhyre interessant,« sagde han 
derfor, »selvfølgelig er det varerne, det kommer 
an på, og ikke sømanden.« 

Kaptajnen, der var ved at skænke i glassene, 
stoppede så pludseligt op, at han spildte på bordet. 

)>Nej, hør nu her, herredsfoged,« råbte han, »nu 
tror jeg min salighed, De misforstår det hele. Det 
er s'gu da netop sømanden, det kommer an på, om 
varerne kommer frem. Det, jeg mener, er, ja, hvor
dan skal jeg forklare Dem det - jo, se, når en 
tømrer skal bruge en økse for at ordne sin bjælke, 
så kan det s'gu ikke nytte, at han kun kan bruge 
en høvl, for så bliver han aldrig færdig til tiden.« 

Herredsfogeden så med beundring på kaptajn 
Barsøe. Her var jo lige netop den mand, han kunne 
tænke sig at overlade sin søns uddannelse til. En 
moderne tænkende mand, der så klart på fagets 
fremtid. Var det ikke netop det, han havde sagt til 
sin kone, at det var officererne og mandskabet, det 
kom an på, og ikke skibet? 

»Det glæder mig overordentlig at have lært De
res syn på sømandsfaget at kende,« begyndte her
redsfogeden. 

»Virkelig,« udbrød kaptajn Barsøe med oprig
tig forbavselse, »vi søfolk kan ellers ikke smigre os 
med, at landkrabber - ja, undskyld, herredsfoged, 
jeg mener altså folk i land, interesserer sig særligt 
for vort fag. Vi er bare søfolk, og det er jo noget 
nær det ringeste, man kan være.« 

»Nåh, jeg ved nu ikke,« sagde herredsfogeden 
afværgende, »jeg har da selv engang villet være 
sømand.« 

»Har De virkelig, herredsfoged? Nå, javel, og 
hvorfor blev De det så ikke?« spurgte kaptajnen 
let ironisk. 

»Jeg måtte skam ikke for min far.« 
»Nej, der har vi det, herredsfoged! Iledre folks 

børn, der har lyst til søen, må ikke for deres for
ældre, mens fattige folks børn slet ikke bliver 
spurgt, men bare jaget til søs, næsten før de kan 
knappe deres egne bukser.« 

»Bedre folks børn, siger De,« udbrød herreds
fogeden med en følelse al, at dette gik ham nær 
på livet, »min far var selv skibskaptajn.« 

»Nå var han det, herredsfoged? Javel, ser man 
det. Så var det altså, fordi han vidste, hvad sø
mandslivet er for et rakkerliv, som ingen menne
sker respekterer. Og så ville Deres far altså have 
Dem til at tage fat på noget, der var respekteret 
og anset. Og så blev De herredsfoged, ja, det er 
s'gu også adskilligt bedre end at være en sølle 
dampskibskaptajn. Skål, herredsfoged!« 

Herredsfogeden hilste og drak ud af lutter be
skæmmelse. 

»Hm, ja, se, hr. kaptajn, nu forstår jeg Dem 
vist ikke helt. De mener måske heller ikke, at sø-
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mandslivet er den rette vej for et ungt menneske?« 
»Jo, så min salighed gør jeg så, herredsfoged. 

Hvis en ung mand har lyst til søen, så skal han 
også have lov! Hvordan skulle det ellers gå med 
alle de varer, der skal transporteres over havet? 
Men det skal være dygtige søfolk, der forstår, 
hvad det hele drejer sig om, og ikke sentimentale 
hængeører, der tror, at skibe er til for søfolks 
skyld. Det skal være unge mennesker, der er parat 
til at tage deres tørn for at bringe varerne frem 
på tid og sted!« 

»Og tror De, min søn egner sig til at være 
sådan en moderne sømand?« 

))Deres søn? Deres søn?« Kaptajnen gloede 
uforstående på herredsfogeden. 

»Ja, kender kaptajnen ikke min søn? Han kom
mer vist ellers meget her om bord og besøger en 
ung mand, der hedder Nikolaj.« 

»Nåh, Jørgen, jo, ham kender jeg jo godt nok. 
Nå, det er Deres søn? Ja, forresten, nu husker jeg 
- ja, han vil jo til søs. Og hvad siger De så til 
det, herredsfoged?« 

»Ja, se, det var jo det, jeg er kommet for at 
tale med Dem om.« 

»Tale med mig om?« udbrød kaptajnen for
bavset, ,må, ja, spørger De mig til råds, så vil jeg 
svare, at selvfølgelig skal drengen have lov til at 
komme til søs, når han nu engang har lyst.« 

»Jamen, De sagde jo lige før, at sømandslivet 
var et rakkerliv.« 

»Sagde jeg det? Jamen, jeg mener det s'gu og
så. Men det skal man ikke lade sig afskrække af. 
Det er lysten, det kommer an på, herredsfoged, 
ikke andet end lysten. Hvad er ikke et rakkerliv, 
når man ikke har lysten? Skal vi skåle på det, her
redsfoged? Skål!« 
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Herredsfogeden drak ud. 
Selvfølgelig var det lysten, det kom an på. Og 

når Jørgen nu havde lysten, så var sagen afgjort. 
Jørgen skulle til søs. Måske endte han som kap
tajn på en stor Amerika-damper. Pokker til god 
portvin, den kaptajn skænkede! 

»Min søn har talt om, at han muligvis kan kom
me ud og sejle med Dem, hr. kaptajn. Er det 
rigtigt?« 

»Selvfølgelig, selvfølgelig, herredsfoged,« sagde 
kaptajnen hjerteligt, mens han skænkede i glasse
ne. »Nikolaj er jo efterhånden blevet for stor til 
at være dreng, så han skal s'gu have et spark bagi, 
af sted ud på langfart, og så skal jeg have en ny 
skibsdreng, og når Jørgen nu har lysten, så kan 
han lige så godt få hyren som nogen anden. Jeg 
tænker, det bliver om et par måneder. Knægten 
kan jo bare holde sig til, når vi ligger i havn, så 
går det hele af sig selv. Skal vi skåle på det, her
redsfoged? Jeg tager knægten her om bord og gør 
en sømand af ham! Er vi enige?« 

»Ja, tak, hr. kaptajn, mange tak, jeg vil være 
meget glad ved at overgive min søn i Deres hæn
der.« 

»Det er ikke noget at takke for, herredsfoged. 
Jeg skal jo have en ny skibsdreng alligevel, og jeg 
kan nu godt lide at give drengene den første om
gang i godt sømandsskab. Skål, herredsfoged!« 

»Skål, hr. kaptajn!« 
Da herredsfogeden lidt senere gik hen ad kajen, 

nynnede han en lystig sømandsvise, og han ud
brød overrasket: 

»Jeg tror minsandten, jeg har siddet og fået en 
hel lille bimmelim på. Men det var nu også en 
fremragende portvin!« 



Af K. SCHWALBE Tegning af OSCAR KNUDSEN 

Mit navn er Hansen! 
en jul~(ortælling fra Chile 

V
I fik landkending ved middagstid den 21. 
december 1916. Det ville sige, at vi kunne 
nå ind til Mejilones inden aften. Her skulle 

vi laste salpeter til en eller anden havn i Europa. 
Foreløbig brød vi os pokker om last og destination, 
men sil i stedet hen til julen og helligdagene. -

Ankeret gik i bund hen under aften, og det va
rede ikke længe, før vi var belejret af 20-30 bilde, 
dels skibshandlere og mæglere, dels fartøjer fra de 
omkringliggende skibe. Foruden fire store tyske sejl
skibe, der på grund af krigen var interneret, var 
der to amerikanske skonnerter fra Puget Sound 
samt nogle dampere af forskellige nationaliteter. 

De to sidste dage inden juleaften havde vi travlt 
med at gøre lasten klar til at modtage salpeteren, 
og juleaftensdag kl. 12.00 blev der givet udskejning 

overalt. Trods det varme vejr sørgede vi dog for 
at fil den rette julestemning i lukafet. Der blev 
spulet og skrubbet, pyntet op med flag, og egentlig 
var det meningen, at vi skulle hente lidt grene eller 
grønt løv i land til hjælp til udsmykningen. Det 
var dog håbløst, for vi kom i tanke om, at vi be
fandt os i Chile, og der, hvor jorden indeholder 
salpeter, findes overhovedet ingen vegetation. Når 
man i Valparaiso og Antafogaste har store parker 
og anlæg beplantet med palmer og lignende, ja, sil 
skyldes det, at man har milttet hente jorden i USA. 

Juleaftensdag om eftermiddagen var vi fire ma
troser, der lilnte skibsjollen for at tage i land og 
gøre indkøb. Vi skulle bl. a. have fjerkræ, lidt frugt, 
knas og et par flasker vin. Jeg selv blev i jollen, 
medens de andre gik på indkøb. - I mellemtiden 

Styrmanden tog en rdber 
og prajede på engelsk 
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kom. jeg i snak med en mand af udpræget sydlandsk 
udseende, han var meget solbrændt og havde kulsort 
hår, han lignede mindst af alt en nordbo. ,,Kender 
De mig ikke?" spurgte han, ,,jeg hedder Hansen 
og er fra København, nærmere, jeg er født i Hol
mensgade." Jeg svarede ham, at navnet syntes mig 
bekendt, men ellers turde jeg ikke påstå, at jeg 
havde set ham før. ,,Jo," gentog han, ,,for et par 
år siden var jeg omtalt i de fleste. københavnske 
aviser, og jeg skal fortælle dig hvorfor. Jeg sprang 
op på trinbrædtet af en kongelig ekvipage, der var 
på vej over Kgs. Nytorv, blot for at se, hvem der 
var inde i vognen. Jeg gjorde dette for at vinde et 
væddemål, jeg havde indgået med en kammerat, jeg 
fulgtes med. Til al uheld var der en betjent i nær
heden, og selvfølgelig nappede han mig, men en af 
prinsesserne i vognen gik i forbøn for mig, og da 
der ingen skade var sket, fik jeg lov at gå." 

Jeg fortalte Hansen, at jeg ikke havde været i 
Danmark i seks år og derfor ikke hørt om denne 
episode, ,,men," sagde jeg, ,,derfor kan det jo godt 
være en myte!" 

Hansen spurgte mig, om jeg ikke kunne skaffe 
ham lidt arbejde om bord, medens vi lastede sal
peter. Jeg kunne ikke selv antage ham, men bad 
ham komme med ud ombord og fejre julen og 
samtidig benytte lejligheden til at spørge vor 1. styr
mand om et job. 

En time senere arriverede de tre andre matroser 
sammen med en indfødt, der skubbede en kærre 
foran sig. De var helt overbelastet med pakker af 
forskellige størrelser, og på kærren var der min
sand ten anbragt en stor grøn syreflaske med flettet 
kurv omkring. Jeg spurgte dem, hvad flasken inde
holdt, og henil svarede Je, - ,,vino, mucho vlno." 
Der må mindst have været 30-40 liter på den, og 
på spørgsmålet om, hvorfor de havde købt en så
dan flaske, grinede de og svarede, ,,jo, styrmanden 
sagde, inden vi gik i land: ,,Hvis I køber spiritus, så 
køb inden for rimelighedens grænser, ikke for man
ge flasker." Nu kunne vi jo påstå, at vi kun havde 
købt een flaske. 

Hansen tog med os ud ombord. Han gik i folk 
med det samme, og da han var i besiddelse af emi
nente talegaver, varede det ikke længe, inden han 
glædesstålende kom ind i lukafet og fortalte mig, 
at han havde fået arbejde af styrmanden og kunne 
begynde 3. juledag om morgenen. Ju)eaften havde 
vi foruden inviteret Hans Larsen (Bokser-Larsen)") 
samt en skibskammerat af ham, en tysk professor, 
fra en af de amerikanske skonnerter. De blev alle 
tre hos os til næste dags formiddag, hvor det. så 

*) Hans Larsen er idag underofficer i marinens mask.in-
~~ KS. 
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var meningen, at vi skulle sejle dem over i skon
nerten. Da vi kom ud på dækket for at gå i jollen, 
ser vi pludselig Hans Larsen fare hen til lønningen, 
op på kofilnaglebænken og på hovedet udenbords. 

Vi andre for øjeblikkelig hen til rælingen og kig
gede ned i van'det, men det eneste, vi så, var en flok 
forskræmte søløver! Der blev straks slået alarm, 3 
af os sprang i jollen og roede rundt skibet for at 
finde Larsen, men der var intet spor af ham. Styr
manden oppe fra dækket råbte til os, at vi hellere 
måtte ro over til "amerikaneren" og fortælle skip
peren, at en af hans folk var druknet. Skipperen 
var også dansk, og da vi kom derover, gik han frem 
og tilbage på halvdækket. Han spurgte os, hvad han 
skyldte æren af vort besøg. Vi fortalte ham, som 
det var, men det lod ikke til at bekymre ham ret 
meget. ,,Er han virkelig druknet," sagde skipperen, 
,,eller har søløverne ædt ham, men "never mind", 
kom ombord og gå forud i lukafet og få jer en 
julesnaps." Hvem kan beskrive vor forbavselse, da 
vi træder ind i lukafet, der sad Hans Larsen, dri
vende våd, men med et stort smil over hele ansigtet. 
Han var, fortalte han os, dykket og svømmet under 
vandet hele vejen over til sit skib. Derfor havde vi 
ikke kunnet se ham. Vi fik et billigt grin og forstod 
nu bedre skipperens stoiske ro. 

Julen varer som regel længe, men her i Mejilones 
sluttede den med 2. juledag, så begyndte den grå 
hverdag igen. 

Vor gode ven Hansen blev sammen med under
tegnede sat på stilling udenbords agter under hæk
ken for at male og friske navn og hjemsted op. Jeg 
opdagede dog hurtigt, at vi ikke fik bestilt ret me
get. Hansen kunne fortælle og var minsandten un
derholdende. Den Jag i Jag, 34 år senere, kan Jeg 
fornemme i mavemusklerne den krampe, jeg fik 
dengang af at grine. Han var en altmuligmand, af 
profession søfyrbøder, men havde foruden sejlet som 
matros og tømmermand i sejlskibe, været sporvogns
konduktør i Vera Cruz og, som han pointerede 
stærkt, cowboy og hestetyv på den amerikanske 
Mexico-grænse. - Men lad ham selv fortælle: 

"Jeg var på valsen i ·Valparaiso og havde ikke 
en fransk sou på lommen. Jeg kunne nok have fået 
lidt arbejde i salpeterminerne, men vor herre be
vares, i denne lummerhede, desuden kan jeg ikke 
fordrage salt, udover det jeg bruger til spejlæggene 
over bøffen. En dag spankulerede jeg langs med 
havnen i Valparaiso, da jeg pludselig blev tiltalt af 
en pæn fuldskægget herre. Han præsenterede sig 
som skipper på en derværende fransk 4 m. bark. 
"Ved De hvad," sagde han, ,,jeg er i forlegenhed 
for en tømmermand, ham, jeg havde, var god, men 
letsindig, og nu ligger han pi't hospitalet." ,,Det var 



et mærkeligt træf, for jeg er skibstømrer," svarede 
jeg. Skipperen blev himmelhenrykt, og det forekom 
mig, at jeg kunne skimte en tåre i hans øjne. Han 
tryglede og bad mig om at mønstre med ham, og 
jeg skulle fll det så godt. Jeg var kold og rolig, 
spillede min rolle som "tømmermand" godt, alt 
imens jeg lagde en plan, for det var afgjort, at jeg 
ikke kunne lave alt tømmermandsarbejde. Jeg lo
vede ham at mønstre, men måtte have lidt forskud 
for at klare nogle gældsposter. Han gav mig 3 ae 
og bad mig komme ombord næste dag. Dette gjorde 
jeg, og ikke så snart havde jeg betrådt dækket, før 
jeg blev præsenteret som den ny "tømmermand" for 
styrmændene og donkeymanden. ,,I dag", sagde 
skipperen, ,,kan De installere Dem og se Dem lidt 
om i skibet, og det første, jeg må bede Dem om at 
lave, er et nyt ror til vor stb's redningsbåd, roret 
er revnet helt igennem, men måske kan det repa- · 
reres. Derefter skulle vi se på et par nye dæksplan
ker, og donkeymanden kan De blot rekvirere, når 
De har brug for ham, han går altid tømmermanden 
til hånde!" Jeg lovede skipperen, at alting skulle 
blive udført til alles tilfredshed. Faktum var, at jeg 
hverken havde forstand på tømmermandsarbejde el
ler hvad slags værktøj, jeg skulle bruge. Roret kla
rede jeg på den måde, at jeg hæftede nogle bly
plader på begge sider af rorfladen og slog, gud ved 
hvor mange søm igennem disse. Skipperen inspi
cerede det; hvad han tænkte, ved jeg sgu ikke, men 
han sagde ikke noget. Så kom turen til dæksplan
kerne, det var straks værre. De var altfor brede, og 
det var nødvendigt for mig at få høvlet eller "hat
chet" noget af dem. 

Jeg fik omsider lagt plankerne på plads, men 
uha, de kom sgu til at gabe 1½ tomme. Der var ikke 
andet for mig at gøre end fylde disse op med værk 
og beg og så få det jævnet nogenlunde ud. Når jeg 
selv skal være ærlig, så så det forfærdeligt ud, og 
jeg kunne mærke på den øvrige besætning, at de 
skævede lidt til plankerne og talte sammen om det. 
Det er godt, jeg ikke kunne fransk, ellers var der 
nok blevet slagsmål. Donkeymanden tillod sig et 
par gange at kritisere og sige "sådan bar den gamle 
tømmermand sig ikke ad". Jeg blev gal og svarede: 
"Hvad rager den gamle tømmermand mig, nu er det 

mig, der er tømrer, og sådan bærer jeg mig ad -
basta." 

Medens Hansen fortalte alt dette, havde vor 1. 
styrmand været henne på agterdækket et par gange 
og råbt: ,,Hør, bestiller I to gutter noget, jeg synes, 
det bliver til det bare sludder og grin?" 

Hansen fortsatte: ,,Et par dage senere stod jeg 
overfor svendeprøven. Den franske skipper ville 
have mig til at lave en ny krydsrøjlrå. Uha, tænkte 
jeg, nu brænder 1 ....... , jeg vidste ikke mere om 
dette arbejde end en gårdskarl om navigation. Jeg 
tænkte ved mig selv, nu må du se at få et påskud 
til at komme i land igen. Jeg gik hen til skipperen 
og sagde: ,,Capitaine, det bliver et fint stykke ar
bejde, men hertil kræves første klasses værktøj, det, 
der er ombord i skibet, duer ikke, så jeg foreslår, 
at jeg får rejsepenge til Antafogasta, der har jeg stå
ende min skibskiste med det allerfineste værktøj i. 
Han syntes at blive meget begejstret for ideen og 
gav mig 5 ae, spurgte samtidig, om jeg ikke ville 
have donkeymanden med mig, men det så jeg ingen 
grund til. Samme dag tog jeg toget, ikke til Anta
fogasta - for der var ingen skibskiste - men her 
til Mejilones, og derfor er jeg her nu. Det var synd 
for skipperen, han var flink, men hvad, jeg kunne 
ikke klare den længere!" 

Næste dag fortsatte Hansen med sine historier, 
udenbords, men d,.t er nok blevet for meget for vor 
1. styrmand, for om aftenen fik Hansen sin afreg
ning og besked om ikke at komme ombord mere. 
"Den er god, styrmand," svarede Hansen, »tak for 
denne gang, vi har ellers haft det så hyggeligt sam
men, måske vi ses igen?" 

De så hinanden igen, men på en helt anden 
måde, end styrmanden havde forestillet sig. Et par 
dage senere, medens vi lå og ventede på salpeter
pramme, kom der en slæbebåd ud fra havnev 
med to lastede pramme efter sig. Det så ud, som 
om slæbebåden ville anbringe prammene om bag
bord, så derfor tog styrmanden en råber og vrælede 
på engelsk: ,,Jeg vil have prammene over på styr
bords side!" - Vor brave ven Hansen stikker ho
vedet ud af slæbebådens førerhus - for ham var 
det - og svarer på godt københavnsk: ,,De skal 
have en pram på hver side, hr. styrmand.'' 
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D{ristof{er og (}1zaanen 
Af ERIK BERTELSEN - Ill. af OSCAR KNUDSEN 

))Æ Ny den hænger til Dryp, 
og saa vil vi snaar faa Væde!« 
sagde den gamle Kristoffer, 
idet han kom og tog Sæde 
paa Bænken, der stod saa lunt 
uden for Fjordbyens Kro. 
De unge holdt klogeligt Mund, 
men sad jo i Smug og lo. 

Kristoffer tog Varsler af alt, 
af Luftens og Fjordens Graanen, 
af Kornmod og Fugletræk, 
men ganske særligt af Maanen. 
Og noget var der nu om, 
at Maanen voldte Fortræd; 
thi lige saa tit den var fuld, 
saa var Kristoffer det med. 

Ja, saadan gik Folkesnakken, 
og Løgn var det heller ikke, 
at gamle Kristoffer i Stødtal 
var mere end slem til at drikke. 
Og netop ved Fuldmaanetider -
det kan man jo let forstaa -
kunde en ensom Mand faa Lyst 
en Tur til Kroen at gaa. 

Som ung var Kristoffer Skipper: 
han førte en lille Jagt, 
og Tømmer og Teglsten og Korn og Kartofler 
han havde i Mængder bragt 
imellem Thisted og Aalborg 
og Skive, Løgstør og Krik . 
Hele den krinklede Limfjord 
kendte han paa en Prik. 

Og rundt om i alle Havne 
der fandtes en aaben Dør, 
naar Kulden var hvas eller Varmen kras, 
og Halsen var blevet tør. 
Og han fik en Kaffeknorris, 
ogsaa kaldet en Puns, 
det varede aldrig længe, 
før Kruset var tømt til Bunds. 

Hvad drak han da saadan for? 
Aa jo, der sad Kval i hans Sind. 
Hans Kone var, hvad man kaldte 
»saa møj en lede K vind«. 
Hjemme hos hende var der 
aldrig en Times Fred. 
Hun skældte og smældte, hun hvæste og fræste, 
blev ved og blev ved og blev ved. 

Saa søgte han Trøst hos Flasken. 
og Vanens Dragning var stor. 
Det hændte ikke saa sjældent, 
han ogsaa blev fuld om Bord 
og fuskede med Sejladsen, 
saa Kølvandets bugtede Stribe 
laa mellem grimme Grunde, 
hvor Kølen let kom i Knibe. 

En Efteraarsnat med skrumlet Vejr 
og mørke, lurende Vande 
stod han igen beruset til Rors, 
og ofte hørtes han bande; 
for Luften var tyk og sløret hans Blik, 
og Kursen kendte han knap; 
men ædru, det blev han, da Jagten løb fast 
til Luvart paa Jcgind Tap. 

Den huggede haardt paa Grunden, 
og snart var den sprunget læk. 
Blæsten blev værre, og Søerne slog 
ind over Lønning og Dæk. 
Ved Morgen kom Folk fra Øen derud, 
hjalp Skipper og Skibsdreng i Land. 
Den før saa stærke Kristoffer 
sad nu som en kuet Mand. 

Jagten var ikke forsikret, 
og Bjergning var haabløs Sag. 
Da Stormen omdider gav sig, 
der saas kun et flosset Vrag. 
Kristoffer var ramt af Skæbnen. 
Saa rejste han til sit Hjem, 
hvor Kirsten skaanselsløst læste ham Teksten 
og hadsk drog hans Fejltrin frem. 

Kristoffer fik bitre Stunder. 
Som Daglejer gik han og sled 
hos Bønderne baade i Slæt og Høst, 

· og Savnet af Skibet sved. 
Dog kom han en Del paa Fjorden. 
Han havde en gammel Sjægt 
og drev efter Evne lidt Fiskeri 
med Hjælp af sin lille Knægt. 

Elleve Aar var Anders -
en mager og modløs Purk. 
Han skævede frygtsomt til Flasken, 
naar Faderen tog sig en Slurk. 
Og Kulden taalte han daarligt. 
En Nat, da de fiskede Sild, 
blev han forkølet og maatte i Seng, 
og Feberen gjorde ham vild. 



~I' ' . 
"· ~~~---

Doktoren kom før Aften. 
Han skrev en snørklet Recept 
og rakte den til Kristoffer, 
som netop den Dag havde slæbt 
med Tangbjergning nede ved Stranden. 
Nu maatte han uden Tøven af Sted 
og hente Miksturerne til sin Søn 
og redde hans Liv derved. 

Han stavrede ind mod Byen. 
Føret paa Vejen var glat. 
Frostvinden bed hans Ansigt, 
og snart laa der Sne paa hans Hat. 
Ved Kroen faldt han i Tanker. 
Han følte sig træt af at gaa. 
Et Hvil var vel værd at tage -
og noget at varme sig paa. 

Han sad da i Skænkestuen 
i lystige Karles Lag. 
Han sad der Natten igennem 
og hele den næste Dag. 
Døddrukken bragtes han hjem 
paa Hjulbør ved Midnatstid. 
Glemt var den styrkende Medicin, 
og Anders laa kold og hvid. 

Sorgen tog haardt paa Kristoffer. 
Og Kirstens Tunge var ond. 
Aldrig fandt han i Hjemmet 
en stille, fredelig Stund. 
Men Kroen var god at gæste; 
thi her var der Liv og Lyst, 
og Brændevinen gav Glemsel 
for Ufredens Tryk i hans Bryst. 

En Morgen var Kirsten borte. 
I Timevis blev der ledt. 
Til sidst blev hun fundet paa Brøndens Bund. 
Hvordan var nu dette sket? 
Man gættede paa, at hun selv 
var sprunget derned i Arrigskab. 
En Plageaand havde hun været. 
Alligevel var det et Tab. 

Siden den Dag blev Kristoffer 
mere forfalden til Drik. 
Hans Liv var for øvrigt det samme, 
mens Vintre og Somre gik. 
Han fiskede lidt paa Fjorden 
og sled paa Bøndernes Jord; 
men Arbejdslysten var saa som saa; 
f ,:r Lønnen var aldrig stor. 

Kristoffer ældedes tidligt, 
blev bøjet og graa - og dog 
betragtede man ham ikke 
som bare et stakkels Skrog. 
Han havde et eget Væsen, 
som simpelt hen gav Respekt. 
Blikket var haardt og Stemmen fast, 
og Ordene faldt med Vægt. 

Man vidste desuden, det hændte, 
naar nogen kom nær hans Hus, 
da kunde man stundom høre 
hans Røst gennem Blæstens Sus. 
Han laa derinde paa Knæ og bad: 
)>Aa, kjære Gud Fader, i Jesu Navn 
forlaad mæ mi Synd og mi Søllehied 
og før mæ til Himmerigs Havn.<, 

Men Brændevinsflaskens Trældom, 
den fik han aldrig brudt. 
Og Giften gjorde ham folkesky 
og vranten og sær til Slut. 
Al Omsorg viste han fra sig. 
Mod Hjælpsomhed holdt han sig stiv. 
Ensom bar han den sidste Rest 
af et kummerligt Menneskeliv. 

Ind gennem støvgraa Ruder 
lyste det spæde Ny, 
og Rafaels buttede Englebørn sad 
med Haand under Kind paa en Sky 
ved Siden af Jagten »Odin<< 
paa Togt over grønblaa Sø. 
I Sengen laa gamle Kristoffer 
og ventede paa at dø. 

Tankerne gik tilbage. 
Skæbnen syntes ham streng. 
Meget havde han mistet paa Jord -
Fartøj og Kone og Dreng. 
Og Flasken var tom, og Minderne kom 
mere og mere nær 
og hviskede mange Alvorsord 
i Nymaanens fattige Skær. 

Dunkelt kunde han skimte 
Fartøjets høje Rig. 
Utydeligt hørte han endnu en Gang 
Klokkens sprøde Tik-Tik. 
Han vendte sit Blik mod Maanen. 
Saa sov han for stedse ind. 
To tænksomme Englebørn sad der 
saa stille med Haand under Kind. 

I, 
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Af HANS ANDREASEN 

OKSYMFONI 
Der er ingen pointe eller noget som helst andet spændende i denne 

"artikel", som forfatteren kalder sit manuskript, men alligevel kan man 
ikke lade være at læse videre. Beretningen er mesterligt skrevet. Det er 
vist netop sådan, en sømand ser en fremmed storhavn, Hans Andreasen 
har her skrevet et "digt i prosa". Sådan kan man vist nærmest karakterisere 
denne doksymfoni. 

~

[~"" UFTEN "kvælende - tung af utalli
ge kulfnug. Skyerne hænger lavt over 
Barracas' dokker, grå og sorgfulde på 
nippet til at græde. Barracas er lige

som Boca stedbørn til Buenos Ayres, den store, 
strålende skøge. Stedbørn, der ikke bader sig i 
glansen, men sulter i skyggen. En kirkeklokke rin
ger forgæves kaldende til morgenmesse. Grå, fry
sende skikkelser haster af sted til arbejdet, har in
gen tid for bønner og fromme ord. 

Vi losser. Glitrende sorte stene, indvolde fra 
Englands jord. Energiudløsere fra et flegmatisk folk 
til et apatisk. Krangabet æder dybt i lasten, hæse 
raslende mundfulde hæver sig langsomt, nølende, 
savler skyer af ætsende støv af mundvigene, svin
ger skurrende over dækket, og bruser indholdet 
larmende ud over pladsens kulbjerge; svinger igen 
ud over skibet, fortsætter uendeligt, umættelige. 

Nede i lasten skinner øjne hvidt i mørke, sve
dige ansigter. Spygatterne plasker uafbrudt støjen
de i den stille, lerede flod. Affaldets melodi. Land
gangen gynger fjedrende under jungmandens land
lovsglade trin, spænder sig derefter ud som en 
vældig fyldt mave under skipperens svære, ansvars
bevidste skridt. Skibets slidte gade til landjorden. 
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På kajen står to lurvede halvblods og stirrer 
ned i det glidende vand. Hænderne er håbløst dybt 
begravet i bukselommerne, som skulle de blive der 
evigt. De har intet arbejde at udføre, ingen venlig 
hånd at gribe om, ingen blød, efter givende skulder 
at kærtegne. De to står der hver dag på samme 
sted, i samme stilling og ser i floden. Blikket sluk
kes mer og mer. Livet har sagt farvel til dem. Og 
dog venter de måske, at det en dag alligevel stand
ser på sin svindende færd, smiler og vender tilbage. 

Nogle hunde, melankolske i de brune, fluefryn
sede øjne, roder og snuser i kajens skarn, farer yn
keligt, skræmt sammen, hvis et menneske nærmer 
sig. Deres hundekroppe er mærkede af dårlige er
faringer. 

Blege, tynde børn leger omkring bølgeblikskuret 
ved plankeværket. Skænd og sult er glemt. Barne
fantasien har gjort dem rige og mætte. Det larmen
de, hårde liv om dem er glemt. De rider over sletter, 
vi andre ikke ser, springer af den fnysende ganger 
og befrier prinsessen fra dragen - og det glimter 
i luften af lynende sværd og forsølvede rustninger. 

Som et fuldgyldigt bevis på verdens materielle 
overflod flyder skibsmægleren ud at den summen
de, lakerede bil. Som en overmoden balletprima-



donna tripper han i hvidt flonelstøj mellem de 
sølende pytter. Skubber irriteret til en tiggende 
dreng. Landgangen går i knæ under ham. Han 
knækker fidelt sammen over cigarkassen i skipper
kahytten. 

Havnens pjuskede, hærgede kærlighedspræstinde 
vugger vanesløvt over slaggegræsset. Ansigtet er 
hårdt og græmmet. Den daglige vandring. Hendes 
mål er baren derovre. Svingdørene klaprer giftigt 
grinende efter hende. 

I skæret af kulørte lamper skifter hun udtryk. 
Nu er hun Maria de la 0, oh Maria de la 0. 
Stikker en ølduftende, falmet papirsrose i oliehåret. 
Skinner lystent i øjnene og ler, en hæs, kaglende 
latter. Grove trossehænder slår hende agter, hårdt 
og smeldende. Hun vender sig ikke. Går gennem 
en alle af klappende hænder og frække tilråb til 
bardisken. Med tillært skødesløshed læner hun sig 
frem over buffet'en og får e_n drink. Den tykke, 
aldrig vaskede vært med vaskebrædtsbølger i håret 
smiler. Søfolkenes oplagthed er gode tegn. Aftenen 
skal nok gi' kasse. Som en slange, der har slugt en 
ged, snor han sig fedtet og _plump underdanigt ud 
og ind mellem bordene. Fra et bord skyller brådsøer 
af latter op under loftet, ved et andet hersker intens 
stilhed over kortene. Engang imellem skyder en ed, 
kras og svovlende, ud i rummet, får de nærmeste 
til at rette sig, blive vagtsomme: er der chance for 
slagsmål? Der er altid en chance. Borde væltes, glas 
knuses. To tjærede gutter danser om hinanden. Blik
kene er tirrende. De hidses af deres publikum, som 
picadorerne hidser tyrene. Sml spyd af hånlige, 
pirrende råb borer sig ind i nakken på slagsbrød
rene. Og pludselig bøjer den ene sig stangende frem, 
planter knytnæven stjernetindrende i øjet på mod
standeren. Med et brøl, som fra en bøffel, går han 
i knæ, men fatter i faldet om en flaske og splintrer 
den i hovedet på den anden. Små bække af blod 
render ned over hans ansigt. Det er signalet til 
almindelig kamp. Som et vældigt tusindben ligger 
vi og vælter os på gulvet i en sang af stød, spark, 
eder og klagende støn. V ærten ligger over disken 
med ophovnet mund, øjnene himler, han bander og 
beder, en sprogets mosaik. Maria de la O sidder 
stadig skødesløst på barstolen, der rager op som 
en ø af et oprørt hav. Ligegyldigt nipper hun af 
glasset. Hun under dem kløene, disse olme, brun
stige mænd, hendes trætte, mætte legeme har fred 
sålænge. - En indiansk betjent stikker sit urskovs
ansigt ind ad døren, stirrer et øjeblik på hvid 
mands kultur og forsvinder skyndsomt. Hans uni
form er så nypresset og ren. 

Udenfor i aftenen sitrer lygteskær i pytterne, 
ringler klokkefrøer, nynner cikader, svirrer myg. 

En guitar stemmes og stemmes og får aldrig be
gyndt sin melodi. Det plasker i floden, fisk på nat
promenade. Årer glider. Et råb, langtrukkent be
dende. En hund gøer. Melankolsk stiger og falder 
en strofe et sted i den lune luft. En evig gentagelse, 
der brænder sig ind i øret. Sporvognen rangler i 
svinget. Fra kuldamperen banjoklang og sømands
sang. Hjemve. Lange, klagende ryk af trosser. Rejse
uro. Skibssiderne skurrer langs kajen. Stjerner blin
ker mat bag skygardiner. Små flokke af dinglende, 
hyreribbede søfolk leder deres skibe op. -

I bagenden af en stor engelsk tramp står en 
indisk fyrbøder 1 donkeytøj og turban. Han står 
der ganske stille og synger. Dybe gutturale klange, 
vuggende lotusblomster, der vokser ud af Barracas' 
kul bunker. Det lyder som en kærlighedssang, kan 
hænde, det ikke er det. Bygger den ensomme indiske 
fyrbøder et Taj Mahal over sin tabte kærlighed her 
under fremmed himmel? Hvem ved. Disse sørgmo
dige øjne som mat fløjl blotter østens sjæl. Resigna
tion og drømmelængsler. Slanke palmer over jade
grønt hav, brune børn, som lykkeligt skrigende mø
der skumgnistrende brænding. Junglegræs, elefant
trompeter, dyndede rismarker, fakirer på søm og 
brilleslanger i svaj til fløjtetriller. Tusinder baden
de i Ganges, hellige okser, der standser trafikken i 
myldrende gader. Diamanter i vibrerende, brune 
næsefløje. - Kulstøv i lungen har du - du fyr
kedlens hellige brahmin. 

Der kommer Søren fra Svendborg med sin halv
blodspige. Søren og Dolores. Hans hår er som en 
hvedemark i sommerblæst, hendes blåsort silke med 
blomsterøjne. Sørens øjne troskyldige blå, Dolores' 
varme, brune. Den første aften vi lå her, traf han 
hende. Med skørtet i brus om sig kom hun løbende 
antilopelet over fortovet lige i armene på Søren. 
Nu spuler han i sydlandsk iver dækket om morge
nen, kikker utålmodigt på armbåndsuret til fyr
aften. Når Søren hænger udenbords og vasker, står 
Dolores trofast på kajen, ser på sin elsker, som har 
solskin til hår. Og nu står de tæt sammenslyngede 
under blikskurets skærmende skygge. 

Natten i Barracas er mosquitoernes. I summen
de bundter æder de sig ind på os. Der findes ingen 
redning. Nej, hvad hjælper det, man optræder som 
akrobat og slynger sin krop som et slangemenneske, 
et verdensnummer, ind under mosquitonettet og 
stopper det godt til. Når lyset er slukket, løber de 
langs nettet, presser hovederne mod det og finder 
alligevel altid en sprække - og så er helvede løs 
igen. Trængt op i en krog af køjen, kæmper man en 
fortvivlet kamp mod den svirrende overmagt, be
sejret, sviende og kløende flygte eller lade sig æde. 
Eller trække pudevåret over hovedet og lade S1g 
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kvæle. I bedste fald kommer man op på dækket 
om morgenen og er t~l grin for sine omgivelser. 
Huen er kun en stilk på en kæmpemelon. 

Dokkens morgensang af gylpende kraner, hvæ
sende spil, stålwirer, der skriger på jerndækket. 
Søvnige sjok i lange rækker op over landgangen. 
Magre, slidte arbejdere, der kommer ombord. 

I dag flimrer solen, afslører på en gang Barracas' 
pjalter og forsoner samtidig med sin flammende 
varme. Når mennesket misser mod solen, glemmes 
så meget, der er ondt og hårdt. - Der ude over 
marken dukker en støvsky op. Den kommer nær
mere. En stor kreaturflok, der drives til byen. Gau
choer på små langmankede heste slår ring om flok
ken. Hola. Caramba. Dios. Ay, Ay, Ay. Det er 
mørke, senede mænd med lave pander og halv
månebakkenbarter. Deres klæder er lurvede og lap
pede, men meget sølv blinker på dem. Bukser og 
veste bærer stjernehimle af sølv. Revolvere med 
glitrende perlemorsskæfter i sølvhylstre. Kuglelas
soer hænger tamt ved sadlen, der også er beslået. 
Nogle har stråhatte, funklende nye, der bryder 
pjalteromantikken. Et par af dem har sluppet tøj
lerne og suger d.crcs evindelige mate gennem sølvrør 
af den pæreform ede beholder. Tæer stikker nysger
rigt ud af støvlesnuder, de og skafterne er hvide 
af camp'ens støv. Umotiveret knalder en revolver 
af i luften. Kreaturflokken sætter over i klumpet, 
klodset galop, brøler og pisker jorden. En af de 
matedrikkende ramler af hesten, falder på bagpar
ten og sidder og stirrer dumt i luften, rejser sig og 
løber hujende og haltende efter hesten. Støvet 
hvirvler op som en tågebanke. Dyr og vogtere bli
ver grå silhouetter. Klip af pampas, der fortaber 
sig mere og mere ind mod byen. 

Når mørket falder på og udsletter, og kun få 
og fattige lygter lyser, bliver floden skummel og 
farlig. Det hænder, at en passager, som lader sig ro 
over, går udenbords og forsvinder i La Platas kaffe
vand; floden sladrer ikke. Doven og tavs glider 
den forbi. 

I shop'en overfor skibet går jeg ind. Den falde
færdige, rådne træbygning bærer det prangende, 
uskyldige navn "Casa Miranda". I det halvmørke 
lokale truer bøsseløb og stålgrå revolvere, glimter 
dolkenes nikkelhæfter. Jeg fremfører mit forlan
gende: en revolver. Indehaveren er lille og skidden. 
Over hans bugnende vom trækker en urkæde guld
gl,mt. Han lyser op, peger på mig, tommelfingeren 
spændes som en hane. Han smelder med tungen: 
glock, breder armene ud, hans øjne brister, og han 
synker rallende ned bag disken. Dukker lynsnart 
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op igen, griner knitrende og siger: Very good, feine 
Pistole, dead, tot, bum! Rækker mig en 9 mm. 

La Plata strækker en flodarm, en afviserarm, 
ind i landet, en gul, tyk strøm som den selv. Høje, 
slanke popler står ved bredden, side om side, slad
rer svagt med deres vuggende toppe, et langt geled 
af poppelsnak. En fladbundet flodbåd med solsejl 
bruser vandet. I kølvandet gynger en flok sovende 
ænder, der virker som papmache. En fugl skriger 
flængende og efterlader et ekko af vagtsomhed. Et 
par får står under en klynge kvidrende buske og 
ligner muffer på fire ben. En todækket kvægdam
per med sin brølende, urolige last vælter kvalm, tyk 
røg ud af skorstenen og formørker himmelen." En 
medtagen hjuldamper skovler sig larmende sydover, 
dens sorte besætning hænger sløvt over rælingen og 
spytter i floden. På broen, der ligner en sommer
husveranda, sætter kaptajnen en flaske for munden 
og rækker den videre til styrmanden. De slingrer 
lidt deroppe, det er ikke af søgang. Floden er flad 
og død. Et par bittesmå slæbere hiver næsvist i en 
stor, overlegen tankdamper, der er indadgående. 
Maskintelegrafen klemter som en travl butiksdør. 
Skruen skummer vandet i sprøjtende hvirvler. På 
kajen venter små grupper af handlende, mæglere og 
havnearbejdere utålmodigt på at sætte tænder i 
kæmpen. Vi glider forbi, kipper med flaget og rå
ber over; det er en landsmand. 

Vi har losset vor sorte ladning og skal fyldes 
med hvede. Lastrummene er spulede og skurede som 
en hollandsk beskøyt. Og vi bytter de hostende, 
tærede kullempere med lydløse, uudgrundelige indi
anere. I kornets hvide, tørre støv balancerer de 
tavst deres sække fra siloen ad smalle gyngende 
planker til lasten. Macheten hugger lynhurtigt sæk
kens bånd over, og hveden styrter knitrende og gyl
den ned. 

På få dage er lastrummene mætte. Skuden bli
ver mere og mere utålmodig. Den slider og river i 
fortøjninger, skubber til kajen, hårdt og uvenligt, 
den har nok af det uvirksomme liv, vil ud og føle 
verdenshavenes friske, salte vand under kølen. Og
så maskinen støjer i maven på den, fordøjelsen bli
ver skidt af for megen hvilen. Det syder, stønner 
og ånder dernede i korte ryk. 

Endelig en soldrukken formiddag med en blå, 
stærk himmel og frisk, fræk brise mod nord, klem
ter telegrafen fra broen. Fortøjninger klasker kåde 
mod kajen, vi glider ud fra havnen. Fuld kraft 
frem. Skummet bruser for boven. Agterude står 
Søren fra Svendborg og taber en tåre i kølvandet. 
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Gammel bark i Kattegat 

Havet omkring Danmark, vort moderlige hav, 
blåt som vore øjne og blidt som vore drømme, 
minderige strømme, som stryger mildt mod kyst, 
længsel har du vakt i vort bryst ! 
Vi vandrer din vej, vi lyder din lov, 
vi p løjer dine enqe med kølens ranke plov. 
Du vugger os i verden, så vide som vi vil. 
Dig elsker vi, o hav, og dig vi hører til. 

L. C. Nielsen 

Maleri: Fr. Lai 



ulepalilien I 

;v( 
Af BØRGE MIKKELSEN 

SIS BRIS af København lå ved kajen i Cardiff 
og lastede, Med små mellemrum sendte kulelevato
ren en buldrende strøm af Englands sorte diamanter 
ned i skibets lastrum. Det sorte støv bølgede som et 
tykt tæppe hen over dækket, trængte ind gennem 
ventiler, fuger og sprækker og lagde sig til hvile på 
borde og køjer, satte sig i mandskabets tøj, øjne og 
øren og fik dem til at ligne en flok negre. Styrman
den bandede over kulstøv i maden, men skibets 
trinde kok trøstede ham grinende med, at enhver 
havde krav på mindst syv pund skidt om året for 
at holde tarmsystemet i orden, hvad man fik der
udover var såmænd kun af det gode. Men styrman
den var ikke oplagt til spøgefuldhed og vendte ham 
mumlende ryggen. 

Fra fordækket lød rusthammerens monotone slag 
mod skibssidens plader. På en stilling unde~ boven 
sad to mand med kasketterne trykket godt ned i 
panden som værn mod kulstøvet og hamrede løs på 
de rustne plader. 

- Nu har vi jul igen, nu har 
vi jul igen ... 

- Ja, det sagde han også, 
manden, da sporvognen kørte over 
ham! 

Letmatros Per standsede sin 
nynnen, og rusthammerens slag, 
der havde akkompagnereret ham, 
forstummede. 

- Du har nu en vis evne til 
at ødelægge det for en anden een, 
Otto. Nu sad jeg lige netop og var 
kommet i julestemning. 

- Julestemning, grinede Otto, 
- du vil da ikke forsøge at bilde 

Ill. af OSCAR KNUDSEN 

og øjne er dejlig hvid sne, der blidt daler fra him
len ned! 

Det sidste blev sagt i en salvelsesfuld, drilagtig 
tone, roen Per vidste, at kammeratens drillerier kun 
var et øjeblikkeligt udslag af dårligt lune, og sagde 
leende: 

- Ja, ja, Otto, havde det været sne, så havde 
du såmænd også lavet vrøvl over, at du skulle 
banke hænder for at holde varmen. Fordi vejret her 
i England er tåget og surt på denne årstid, skal 
man ikke lade det indvirke på ens humør, og for 
resten skulle du være glad, bare du havde halvt så 
megen fantasi som jeg, det ville få dig til at tage 
meget lettere på tingene, 

- Nej tak, grinede Otto, - så endte det bare 
med, at jeg en dag bildte mig ind, at jeg kunne gå 
på vandet! 

- Nåh, det tror jeg nu ikke, det har du al for 
stor respekt for vand til, gav Per igen. 

mig ind, at du kan komme i nogen 
som helst slags stemning ved at 
banke rust i dette sure og triste 
vejr, altså hvis du da ikke har så 
megen fantasi, så du kan få dig 
selv til at tro, at det forbistrede 
kulstøv, der fylder ens næse, øren Det var julea(iensdag, ,,Br!s" lænsede a( sted for en storm af nordvesl 
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De to letmatroser havde sikkert fortsat deres 
småskænderi, hvis ikke en stemme oppe fra dækket 
havde forstyrret dem. 

- Skal vi så se at komme op og holde fyraften, 
det bliver alligevel ikke til store sager med I to 
fyre i dag! 

De fik samlet værktøjet op og halede stillingen 
ind på dækket og traskede agterud. 

- Jeg tror ligefrem, bådsen, det sure opstød, var 
i godt humør i dag, sagde Otto, da de lidt senere 
stod i baderummet og vaskede sig. 

- Det er nok julen, sagde Per eftertænksomt og 
smurte sæbe på sine sorte arme. 

- Bådsen i julestemning? Jo, det var en god 
vittighed, grinede Otto. - Nej, det får du ikke at 
se, før der bliver to torsdage i een uge! 

Denne gang svarede Per ham ikke. Otto var 
god nok, han var bare blevet så underlig hård i den 
sidste tid, især når de kom til at tale om julen. 
Herregud, selv om man var letmatros og havde sej
let i tre år, så gik der da ingen splinter af een, fordi 
man følte en smule sentimentalitet, sådan hen imod 
højtiden. Se nu bare på den gamle finske tømmer
mand, han var så sandt ikke nogen søndagsskole
dreng, der spyttede i glasset, men siden de for nogle 
dage siden havde fået ordre om, at de, i stedet for 
som først bestemt at gå til Finland, nu skulle gå til 
Spanien, så havde den gamle hver aften siddet låset 
inde i sit kammer og arbejdede med noget, som var 
forfærdelig hemmeligt, skønt Gud og hver mand 
vidste, at han med sin medfødte fingerfærdighed var 
i færd med at fremtrylle et juletræ af et kosteskaft 
og nogle pinde. Naturligvis havde det visse fordele 
i vintertiden at komme syd over til sol og varme, 
men Per kunne ikke lade være med at ærgre sig 
over, at nu lå deres post og julepakker og ventede 
i Finland. 

- Hør Per, hvad er den af? Du ser ud, som 
om den julestemning, du talte så meget om, også er 
gledet af dig. Hvad er der i vejen? 

Otto var færdig med at vaske sig og stod lænet 
op ad døren. Et drilsk, lidt hoverende smil spillede 
om hans læber. 

- Ah, jeg kom bare ti: at tænke ... 
- Lad styrmændene om det, du er her for at 

arbejde, afbrød Otto rapt. 
- Jeg kom til at tænke på, hvor ærgerligt, at 

vor post nu ligger i Finland. Havde du ikke regnet 
med at få brev hjemme fra? 

Otto tørrede sig sindigt en ekstra gang med 
håndklædet og satte sig på vaskebænken, inden han 
svarede. Det blev en lang historie, og Per lyttede 
opmærksomt til, mens han fortalte om drengeårene 
i den lille by derhjemme ved Sundet. Om faderen, 
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der var læge og ville have ham til at læse. Moderen 
var død, foruden ham var der kun en yngre søster, 
men han havde udlængsel, de forstod ham ikke, eller 
ville ikke forstå ham, og en dag stak han af, det 
var nu fire år siden; han havde ikke skrevet hjem 
og heller ikke hørt fra dem. 

- Længes du aldrig hjem? 
Det varede lidt, inden Otto svarede, og klangen 

i stemmen var lidt grødet. 
- Nåh, ikke så meget, det er værst sådan hen 

under jul! 
Så rejste han sig hurtigt op, og stemmen var 

igen hård, som om han fortrød, hvad han havde 
fortalt. 

- Så kan du vel for pokker forstå, hvorfor jeg 
ikke gider høre alt dit pladder om julestemning, 
sagde han og gik hurtigt ud på dækket. 

Det var juleaftens dag. ,,Bris" lænsede afsted 
for en storm af nordvest. Per og Otto var lige kom
met fra formiddagsvagten for at hente maden, brød 
og pålæg; i dagens anledning skulle der spises mid
dag over hele skibet klokken atten. Fra fyrpladsen 
lød larm af slejsen, der blev kastet på jerndørken, 
en varm, osende duft stod op gennem ristværket, 
og fra dybet lød norske-Oles syngende bergenske: 

Store kaker skal vi ha' 
bagt som ildfast mursten, ja, 
for vor kok han har jo vær't i murelære ... 

- Styrmanden sagde, der var kommet julepak
ker fra sømandsmissionen ombord, før vi gik fra 
Cardiff, sagde Per, da de havde spist og sad i 
lukafet. 

- Ja tak, den kender jeg, svarede Ole mut og 
smed sig på sin køje. - Halstørklæder og tykke 
sokker, som kvindeforeningers medlemmer sidder 
der hjemme og strikker til .de stakkels sømænd". 
Sidste år fik jeg et par vanter og et par ørevarmere; 
vi lå i Panama og havde over tredive graders var
me i skyggen! 

-D~t giver dog alligevel sådan en følelse af, at 
der er nogen, der tænker på een! 

- Ja, julestemning, vrængede Otto og vendte 
sig ind mod skottet. 

Klokken var næsten atten, da der blev purret ud. 
Per var ude af køjen i en fart og begyndte at klæde 
sig på. Ren skjorte og nyvaskede dongery bukser i 
dagens anledning. Han skævede til Otto, der kun 
langsomt satte sig i bevægelse. Stadigvæk sur, tænkte 
han lidt mismodigt. Men mismodet forsvandt hur
tigt, da han stod i døren til messen og betragtede 
det smukt dækkede bord. Messebordets forskrub
bede træflade var dækket af en hvid papirsdug, tal-



lerknerne sirligt rettet an med kniv og gaffel ved 
siden af, og midt på bordet, plantet i en dåse med 
sand, stod den gamle tømmermands værk, juletræet. 
Ikke længere et kosteskaft og nogle pinde, men et 
grønt juletræ pyntet med vat, guirlander klippet af 
toiletpapir, små kurve af tændstikæsker beklædt 
med kulørt papir, sirligt og net, som var det frem
bragt af kvindehænder og ikke af hårde, knudrede 
gammelmandshænder, og øverst i toppen, skinnende 
af guldbronce, sad en stor stjerne. 

- Nåh, hvad mener I? spurgte bådsen, da de 
alle havde taget plads omkring bordet. - Han er 
vel nok en svend, den tømmermand. Men det er 
rigtignok også det eneste stykke ordentlige arbejde, 
han har udført, mens 
han har været her om
bord, føjede han til 
med et drilsk blik til 
tømmermanden, 
man kan ligefrem for
nemme granduften! 

Men hvis bådsen 
havde ventet, at den 
finske tømmermand 
skulle fare op i vrede, 
som han ellers pleje
de, når nogen drillede 
ham, så blev han i 
hvert fald for en 
gangs skyld skuffet; 
idag tog han drilleri
erne som en kompli
ment og sad nærmest 
og så forlegen ud. 

lodtrækning, den som trak en lodseddel mærket nul, 
ville blive holdt skadesløs med en pakke, som hov
mesteren havde lavet, og den ville bestemt ikke være 
nogen ringe erstatning, forsikrede han spøgefuldt. 

Lodtrækningen begyndte. Per og Otto stod lidt 
tilbage og betragtede de andre. Julestemningen hav
de sat sit præg på dem alle, selv bådsen var spændt 
som en dreng, da han trak sit nummer. Nu var der 
kun to numre tilbage. 

- Så er det vores tur, Otto, hviskede Per. 
- Når du endelig vil, så træk du for mig, jeg 

har snart fået nok af dit julepladder, svarede Otto. 
Per trak nummer syv, trak det sidste nummer 

for Otto, seddelen mærket nul. Hver mand indløste 

- Jeg har så
mænd smurt det med .,Kære ukendle sømand - -

sin gave; da Per vend
te sig om, var Otto 
allerede gået, lang
somt fulgte han efter 
de andre med de to 
pakker under armen. 
Han blev stående lidt 
på dækket i læ af 
dækshuset. Mærkeligt 
tilfælde, at han netop 
skulle trække den ene
ste seddel, som ikke 
gav gevinst, for Otto, 
ikke fordi - han følte 
på hovmesterens pak
ke - skipperen havde 
sikkert ret, han var 
ikke snydt med den, 
der var både en fla
ske og, hvis han ikke 
tog fejl, nogle dåser 
med cigaretter, men 

harpiks, netop for at 
det skulle lugte af gran og skov, indrømmede 
han, - sådan brugte vi det altid i de store sejl
skibe. Det er ikke nogen jul uden en julegran. 

Drengene bar maden ind, der blev langet godt 
til fadene; grøden og flæskestegen forsvandt under 
snakken og munterhed. Kun Otto tog ikke del i 
munterheden. Han sad tavs og spiste sin mad med 
blikket rettet stift mod tallerknen. 

- Så henter vi julepakkerne, varskoede bådsen, 
såsnart den sidste bid var sunket. 

I kaptajnens salon samledes hele besætningen. 
Salonbordet bugnede af gavepakker, frugt og ciga
retter. Kaptajnen læste juleevangeliet, trykkede hver 
mand i hånden og ønskede glædelig jul. Julegaverne 
skulle uddeles, desværre var der to pakker for lidt 
til, at alle kunne få. Kaptajnen gav godvilligt af
kald for sin part, pakkerne ville blive fordelt ved 

det var nu engang ik
ke det, man forstod ved en julepakke, noget person
ligt, noget, som var en tanke, en hilsen fra en eller 
anden derhjemme, og pludselig slog en tanke ned 
i ham: Hvad om han byttede om på pakkerne og 
gav Otto sin egen, han trængte sikkert mere til en 
lille opmuntring. 

Fyrbødere og matroser var rykket sammen i 
matrosernes messe. Kaptajnen havde spenderet et 
par flasker vin, man havde fået ild på cigarer og 
cigaretter, mens julepakkerne blev lukket op. Båd
sen havde fået en hæklet vaskeklud og et stort hånd
klæde med "God Jul" broderet på fra en svensk 
pige. Han måtte stå for en del stiklerier, da renlig
hed just ikke var hans stærke side. Tømmermanden 
havde næsten tårer i øjnene, mens han møjsomme
ligt stavede sig gennem et brev fra en gammel dame, 
der indtrængende indprentede ham at skrive hjem 
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til mor, og en fyrbøder tog under megen munterhed 
de obligate bælgvanter og halstørklæde i brug på 
stedet. 

Otto I& på ryggen i sin køje og røg, Per rakte 
ham pakken og gik ind i messen for at få et glas 
med kammeraterne. Da han lidt senere vendte til
bage, var Otto ikke i lukafet. På hans køje lå et 
par tykke, hjemmestrikkede sokker i det grå ind
pakningspapir. Per følte på dem, godt kram at have 
i støvlerne en vinternat, en eller anden havde altså 
tiltænkt ham dem, tænkte han med et smil. Nåh, 
hvis de bare kunne hjælpe en lille smule på Ottos 
dårlige humør, så havde de da haft deres mission. 

Der var endnu en halv time, til de skulle på 
vagt, der var tykt af røg både i lukafet og i messen, 
så han besluttede at gå op på dækket for at trække 
lidt frisk luft. Han stod et øjeblik og vænnede 
øjnene til mørket, så fik han øje på en skikkelse, 
der stod ude ved rælingen, det var Otto. 

- Hvad står du og filosoferer over, kammerat, 
spurgte han og lagde hånden på Ottos skulder. 

- Læs det her, svarede Otto og rakte ham et 
sammenkrøllet stykke papir. · 

Per tog brevet, gik inden for i gangen. Det var 
skrevet med en smuk, fast kvindeskrift. Han holdt 
det op mod dækslyset for bedre at læse: 
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Kære ukendte sømand! 
Modtag sammen med denne pakke ønsket om 

en rigtig glædelig jul. Hvor De end befinder 
Dem på verdenshavene, så lad tanken gå til 
hjemmet og husk, at selv om De et øjeblik måske 
glemmer deres kære derhjemme, så er I derude 
på søen altid i vore tanker. Jeg har selv en bro
der, der for nogle år siden rejste til søs, imod 
mine forældres vilje. Min far har forlængst for
trudt, at han ikke lod ham få sin vilje og har 
tilgivet ham. I de år, der er gået, er han blevet 
gammel og grå af sorg over sin dreng, som aldrig 
har ladet høre fra sig. Derfor beder jeg Dem, 

har De en mor eller far, så glem aldrig at skrive 
til dem, kun et lille brev eller måske kun et post
kort bringer glæde, og Deres kære vil altid være 
hos Dem i tankerne og ønske alt godt for Dem 
i livet. 

Det samme ønsker jeg, venlig hilsen, 
en Helsingør-pige. 

Per foldede brevet sammen og rakte det til Otto. 
- Det var et pænt brev, sagde han. 
- Det er fra min søster, svarede Otto lavmælt, 

- jeg kan genkende skriften! 
Per stod og vidste ikke rigtigt, hvad han skulle 

sige. Kammeratens dårlige humør i de sidste dage 
havde været ved at tage juleglæden fra ham, nu 
følte han sig for første gang rigtig glad. Han ville 
sige noget, men forstod, at dette var noget, Otto 
selv skulle igennem. 

- Allright, jeg går ned og klæder mig på til 
vagten, vi skal løse af om et kvarter, sagde han og 
gav Otto et kammeratligt klap på skulderen. 

Per havde første rortørn. Otto holdt udkik på 
broen, så styrmanden kunne få en times tid med af 
festen i salonen. Per stod og holdt kursen efter en 
stjerne på styrbordsside af masten. Otto gik frem 
og tilbage, og Per lagde pludselig mærke til, at han 
gik og nynnede. Med eet kom han hen og stillede 
sig op foran kompasset. 

- Du, Per, jeg har sådan en mærkelig fornem
melse her inde, sagde han og pegede med en finger 
på sit bryst, - hvad mon det kan være? 

- Du har vel spist for meget, grinede Per. 
- Det er nu ikke maven, som sidder her, lo 

Otto og slog sig for brystet med hele håndfladen. 
Per rystede stadig uforstående på hovedet. 
- Godt, så skal jeg sige _dig, hvad det er, sagde 

Otto og kom helt hen til ham, så tæt, at Per i skæret 
fra kompaslampen kunne se smilet, der spillede om 
hans mund: - Det er julestemning, kammerat, rig
tig god gammeldags julestemning. 



ILL. AF,_ERNST,KØHLER 

Af EDVARD WELLE-STRAND RAGEDIEN I ISEN 
ISBLOMSTEN" av Tromsø ligger utfor iskan

ten. Havet ligge; stille og blankt, og solen 
sender gylne lanseknipper ned i den nesten 

grønne sjøen langs iskanten. Skipper Aleksander 
Aleksandersen sitter oppe i tønna og bruker kik
kerten. Han er en førlaten, undersetsig fyr med 
sterkt utstående kinnben og strid, grå hårmanke. 
Han er berømt over hele Ishavet for sin uvørenhet 
og sitt store hell. Skipperen kan se langt innover 
isen. Det er mange høye iskos, men han kan ikke få 
øye på en eneste sel. Det er tiden for ungselen nå, 
så det gjelder å holde seg framme. Men det er ikke 
ungsel & se p\ den strekning av isen, som "Isblom
sten" glir forb', Nei, den ligger vel enda lenger øst, 
tenker skipper Aleksandersen. Men han forlater ikke 
tønna. Det gjaldt jo om å avsøke den størst mulige 
strekning med kikkerten. Det er lidd så pass langt ut 
på vinteren nå at det lett kunne bli bomtur hvis 
han ikke kom over ungselen en av de første dagene. 

Det ville ikke være hyggelig å komme tilbake 
til Tromsø med tom skute. Han ville komme til å 
synke meget i anseelse hos rederen. Og det kom også 
til å spille en stor rolle både for hans og folkenes 

økonomi. Det var ingen søtmelk å ligge oppe i isen, 
så folkene fortjente virkelig å tjene noen penger for 
det harde slitet. Helst store penger, så de kunne bli 
med oppover også neste vinter. Det var et utmerket 
mannskap han hadde denne gangen. Alle sammen 
var gamle, og erfarne ishavsgaster. Ja, selv kokken 
hadde vært oppe i isen tyve vintrer. Det var ikke 
på mange ishavsskurer det hendte. 

Skuta går videre langs iskanten, tilbakelegger 
flere mil, men skipper Aleksandersen får ikke øye 
på ungsel. Det finnes ikke et liv ved iskosene, og 
det er der ungselen pleier å ligge og sole seg i slikt 
vær som i dag. Det er heller ikke en eneste bHlne å 
øyne i isen, så den er presset godt sammen av vind 
og strøm. Skipper Aleksandersen har ikke opplevet 
noe lignende i de snart tredve år han har vært oppe 
i østisen. 

- Hvor i allverden har ungselen tatt vegen? 
Er den søkt så langt østover at den ligger på det 
russiske fangstområde? Ja, hva vet vel han. Han 
har tidliger~ vintre vært vant til å finne ungselen 
i det strøk, hvor han nå er. Ja, år etter år har den 
ligget der, tusenvis av ungsel. Men denne vinter er 

Burde han holde folkene tilbage? 
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den altså vekk. Og hvor har den tatt vegen? Går 
der ennå et par uker uten at han finner den, vil det 
være for sent. Da vil skinnene ha tapt så meget i 
verdi, at de nesten vil være uselgelige i Tromsø. 

Skipperen går mismodig ned fra tønna. Han vil 
få en kopp sterk kaffe å styrke seg med. Det var 
ikke bare fornøyelse å sitte oppe i tønna se! v om 
været var så fint som i dag. Det var iallfall anstren
gende for øynene stadig å bruke kikkerten. Han 
var så pass opp i årene nå at øynene ikke var så 
sterke som de hadde vært før. Han merket nok det 
når han skulle lese. Tiden gikk så altfor fort <len. 
Bare om et par-tre år måtte han nok slutte som 
skipper på .Isblomsten". Det trengtes yngre og 
friskere krefter enn ham oppe i østisen. Han merket 
nok at han ikke lenger kom seg så lettvindt opp i 
tønna som han hadde gjort før. Nei, han kviet seg 
hver gang han måtte opp i den, og det var flere 
ganger om dagen. Han stolte ikke på andre til den 
jobben. 

Skipper Aleksandersen drikker flere kopper kaf
fe før han atter går opp i tønna. Øynene hans vass
flyr, så han må stryke over dem med håndloven før 
han kan begynne å bruke kikkerten. 

Skuta har tilbakelagt en ganske stor strekning, 
mens han var nede. Ja, den hadde avansert kanskje 
en halv mil eller noe slikt, men så hadde den jo 
også gått for full stim. 

Det er ikke så mange iskos på den nye streknin
gen, og de er mindre enn lenger vest. Men hva er det 
han får øye på? Javisst er det en blane i isen! Da 
er vel heller ikke ungselen langt vekk. Den pleier 
å holde til i nærheten av åpent vann. Det har han 
visshet for fra de mange vintre han har ligget her 
og fangstet. 

Og så f&r han plutselig øye på ungselen. Den 
ligger tett i tett et stykke fra bHlnen. Den som bare 
kunne kommet seg inn i isen og fått begynt å slå 
den ihjel. Men det skulde en råk til det, og det var 
det absolntt ikke tegn til. Nå, han visste iallfall 
hvor ungselen lå, og så fikk han holde det gående 
med skuta utfor iskanten til det ble en råk, så han 
kunne presse seg inn i den. Det kunne hende i dag 
eller i morgen. Kanskje hendte det overhovedet ikke. 
Isen var så uberegnelig slik. Men det var al tfor langt 
fra iskanten til der hvor ungselen lå, så det ville 
være altfor risikabelt å slippe folkene avsted så 
langt innover isen. Hvis det plutselik røk opp med 
en nordavindskuling eller østavindsstorm, kunne isen 
sprenges opp i mange store og små råker, og da ville 
folkene være godt solgte. Han ville nok våge å ma
nøvrere skuta langt inn i isen, hvis det blir en råk 
i den. Det var nok risikabelt, hvis det plutselig røk 
opp med storstorm så isen begynte å skrue. Men en 
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ishavsskipper måtte være vågelig av seg. Hvis ikke, 
duet han ikke. Han hadde vært med på isskruninger 
flere ganger, og et par ganger hadde det sett ut for 
at skuta ville bli malt i stykker, men merkelig nok 
hadde det i siste øyeblikk blitt en utveg. Så isen var 
ikke alltid så slem som den hadde fått ordet for å 
være. Den hadde iallfall vært langmodig mot ham. 
Gud skje lov og takk! 

Men det skjer så meget uforutsett oppe i isen. 
Skipper Aleksandersen får iallfall i dag oppleve 

at den blånen han har sett inne i isen åpner seg til 
en bred råk helt ut til kanten av den. Han roper 
ned på dekket: Gjør dere klare, karer. Det ligger en 
masse ungsel på isen. Han går ned fra tønna og 
manøvrerer skuta inn i råken så langt han finner 
heldig for ikke å skremme ungselen. Det er hest å 
være forsigtig, tenker han. Gastene myldrer ned på 
isen med sine selpikker. De har ikke bruk for gevæ
rer i dag. Det gjelder bare å slå mest mulig ungsel 
i hjel med selpikkene. 

Bare skipperen å kokken blir tilbake på skuta. 
Skipperen går ned i lugaren sin for å se på baro
meteret. Han banker på det med fingeren. Baro
meteret synker. Det er et dårlig tegn, så det gjelder 
å være observant. Da han igjen står på dekket, er 
himmelen fremdeles b!a, så foreløbig var det altså 
ingen fare. Men termometeret sank, og det kunne 
bare bety uvær. Kanskje fikk de en østavindsstorm 
over seg. Den kunne komme så plutselig som kastet 
ut av en sekk. 

Burde han kalle folkene tilbage? Det ville være 
fortærende ergerlig å gjøre det siden det var første 
dagen de hadde en sjangse til å gjøre storfangst. 
Han bestemmer seg for å la det stå til. Han fikk 
heller løpe risikoen. Skuten hadde jo en kraftig mo
tor og en solid isforhudning, så den stod nok for et 
trykk av isen, hvis det skulde knipe. 

Han ser gjennom kikkerten hvordan folkene 
meier ned ungselen med sine selpikker. De har av
skåret den fra råken, så de kan herje som de vil 
med den. Javisst skulle det bli storfangst i dag! 

Der går et lett vinddrag i luften, og det kom
mer fra øst. Ja vel, det var et varsel, men det var 
jo ikke så sikkert at det ville bli storstorm, og råken 
er bred, så det er lett å manøvrere skuta i den. For 
sikkerhets skyld vender han den med en gang med 
baugen mot det åpne havet, så han kan slippe denne 
manøvren, hvis isen plutselig begynner å skrue. Han 
her kokken lage i stand et kraftig måltid mat til 
gasterre. De trenger noe kraftig å styrke seg på når 
de har fåt slept ungselen fram til skuta. Selv tar 
han seg en stor skrå. 

Det begynner å komme noen små gråbvite skyer 
på himlen. Kanskje var det en snøstorm barometeret 



hadde varslet? Skipper Aleksandersen går ned i lu
garen og banker på det. Det har sunket sterkt mens 
han var på dekk, og det synker framdeles. Det var 
opplagt at det blev uvær i løpet av dagen eller 
natten. Men hvilken kant vil det komme fra? Et 
par havhester kommer flaksende over skuta fra isen. 
Det var et varsel om storm. Havhesten pleiet alltid 
å søke til havs når den ventet uvær. Da følte den 
seg ikke trygg inne i blånene i isen. 

Han overveier ennå en gang med seg selv om 
han ikke bør kalle gastene tilbake til skuta. Men 
det ville være stor spott og skam å la den store 
sjangsen gå fra seg. Det var ikke godt å vite når 
han ville få en slik sjangse igjen. Det kunne komme 
til å gå mange <lager, og tiden var dyrebar, og ennå 
er jo havet ganske rolig. Det er bare en svak krusing 
på det. 

Skipper Aleksandersen kaller ikke guttene til
bake. De har allerede gjort rent bord og er begynt 
å slepe ungselen fram til skuta. Det ser ut for at de 
har slått ihjel flere hundre. De fortjener virkelig å 
få en stor dram når de har H.tt fangsten prekevert 
ombord. De første av gastene er allerede kommet 
frem og begynner å lempe ungselen ombord. Men 
flere er ennå tilbake på isen. Han roper innover til 
dem at de bør raske på. Vi må se til å komme oss 
ut av råken jo før jo heller, roper han. 

Det blåser ganske kraftig fra øst nå, så vinden, 
i forbindelse med den sterke strømmen, kan hurtig 
korke igjen råken. Det er allerede tegn på at skru
ingen så smått er begynt. Men noen overhengende 
fare er det absolutt ikke. 

Gastene henger slik i at svetten driver nedover 
ansiktene. De forstår så inderlig godt hva det gjel
der. Isskruinger har de fleste av dem vært med på 
før, så de ønsker ikke å få oppleve flere. 

Og derfor springer de mere enn de går for å nå 
tilbake til skuta med fangsten før det er for sent. 

Kokken tar også en hånd med i arbeidet. Han 
har riktignok ertesuppen stående på kornfyren i 
byssa, men ungselskinnene er i dag verdifullere enn 
et måltid mat. 

Når de atter er ute i åpen sjø, kan det være 
tidsnok å fortsette kokerasjen. Da kan det også bli 
tid til å steke ungselbiff. De trenger til et måltid 
fersk mat ishavsgastene. Siden de forlot Tromsø, har 
de jo bare levet på saltmat hver evige dag. 

Skipper Aleksandersen synes at råken snevrer 
seg betenkelig inn, men det er ennå mange ungsel 
som skal ombord, og i dag vil han ikke miste ett 
eneste skinn. De er altfor verdifulle til det. 

Heng i, karer, roper han til gastene. Dokker 
skal få to store drammer til manns, når dokker er 
ferdige. 

Han vet at gasrene er glad i dram, så løftet hans 
vil komme til å stimulere dem ytterligere. 

Men nå er himlen blitt så overskyet, at skipper 
Aleksandersen forstår, det er i siste øyeblikk han 
kan slippe ut av råken. Han ligger jo nesten en halv 
mil inne i isen. J avisst var det hasard og uforstand, 
man han måtte jo risikere noe for å tjene penger. 
Det ville ikke bli greit for gastene, hvis de kom 
tomhendt tilbake til Tromsø. I dag har de hatt en 
stor dagsfortjeneste. 

Da den siste ungselen er lempet over rekka, be
gynner skipper Aleksandersen å manøvrere skuta ut 
av råken. Men nå er også storstormen fra øst kastet 
over dem. Det hyler i riggen, og søen står som hvite 
skruer fra isen høyt opp i luften. Og himlen er blitt 
så lav at den nesten faller ned på skuta. 

Isen begynner så smått å presse om skuta, men 
skipperen stoler på ishuden og den sterke motoren. 
Han kjører på for full speed. 

No er det jo bare minutter om å gjøre. Får han 
ikke skuta ut i åpne havet, vil den bli skruet ned 
under dem. Og alle vil komme til å følge med den. 
Isen er malet slik i stykker omkring dem at det ikke 
går an å redde seg ned på den. Det vil være den 
visse død. 

Skuta stanger og stanger mot isen som har sper
ret vegen for den, men den avanserer ikke stort. 
Isen er for kompakt til det, selv om det nærmest 
er grøtis. 

Folkene har klumpet seg sammen på dekket. Det 
som skjer er så spennende at hver nerve i dem dirrer. 
Klarer skuta å forsere seg ut på det åpne hav, eller 
vil den bli skruet ned? 

Så kommer det øyeblikk da skuta blir stående 
bom stille, enda motoren arbeider med alle heste
kreftene sine. Da forstår folkene at de kan oppgi 
håpet om å komme ut av isen. De håper bare at 
skruingen ikke blir alvorligere enn at skuta kan stå 
for støyten. Det har jo hendt før at en skute har 
klart en sterk påkjenning uten å bli skruet ned, og 
,,Isblomsten" er en av de sterkeste skurene i Østisen. 

Skipper Aleksandersens samvittighet er svart i 
disse øyeblikkene. Han bebreider seg selv at han 
ikke har søkt ut av isen i tide. Han burde heller ha 
ofret noen ungsel. Nei, han har vært altfor uvøren 
i dag. Og Herre Gud, skriker det i ham, skal alle 
folkene gå til grunne for min store lettsindighet? 
Han synes han ser de bleke forgremmete ansiktene 
til dem som vil komme til å miste sine pårørende 
i dag. Nei, det må skje et mirakel, så de kommer 
seg ut. Det er jo bare et par kilometer til det åpne 
havet. Det er riktignok hvitt som en snømark, men 
kommer de seg først ut av isen, vil skuta være trygg 
der. Han forsøker på alle mulige m1ter å få skuta 
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forsert videre. Men den kan ikke lenger komme 
hverken fram eller tilbake. Den er korket fast som 
proppen i en flaske. 

Og stormen er øket til orkan. Folkene må støtte 
seg til vanter og stagg, eller klamre seg fast i rekka 
for å kunne stå oppreist. De er blåfrosne i ansiktet. 
Ingen av dem sier et ord. Det ville forresten ha vært 
umulig å høre en manns stemme like ved sitt øre, 
slik hujer og brøler stormen, mens snøen står i en 
eneste hvitt føyke. Det smeller i skuta når isen 
skruer seg tettere og tettere omkring den. Det er 
som om den jamrer høyt i det sterke favntaket. 
Isen får den til å rotere rundt noen øyeblikk. Den 
er som en karusell. 

En av gastene synker på kne på dekket. Han 
klarer ikke lenger holde seg oppreist. Ansiktet hans 
er blåsort. Det kommer en hes gurgling fra strupen 
hans. Han ber kanskje, eller banner. Ja, forbanner 
skipperen som har ført dem opp i dette. 

Skipperen står fremdeles ved rattet. Han knu
ger nevene fast om det, forsøker å styre, enda han 
vet det er håpløst å redde skuta som skjelver under 
ham. Og selv skjelver han også. 

Dette er døden, går og går det gjennom ham. 
Han blir stående og stirre inn i snødrevet som pisker 
mot ansiktet. Men han merker det ikke. Ansiktet 
er hvitt. Ja, alle på skuta har nå fått dødsens hvite 
ansikter. 

Og så skruer isen så voldsomt at den begynner 
å velte seg innover dekket. Den slår inn et par bord, 

44 

så sjøen begynner å strømme inn, en irrgrøn sjø med 
hvite isklumper. 

En av gastene er i panikk hoppet over bord og 
ned i den hvite kvernen som maler skuta i stykker. 

Skipper Aleksandersen brøler noe gjennom stor
men. Det er kansk je et farvel. Ingen får høre det, 
for k;,.ernen maler i samme øyeblikket "Isblomsten" 
i stykker. 

Bordstumper blir slynget høyt opp i luften av 
det voldsomme presset, og store iskos tårner seg opp 
hvor skuta forsvant. 

Da alt er over ligger en skinnlue og f!yter mel
lem isflakene. Den er den siste hilsen fra "Isblom
sten". 

Da skipper Ole Tobiassen fra Tromsø et par 
dager senere presser sin skute inn gjennom en råk 
i isen, hvor "Isblomsten" forliste, finner han skinn
lua. Det er skipper Aleksandersens skinnlue, sier 
han. Han kjøpte den i Tromsø like før han drog 
oppover, så han fikk ikke beholde den !enge på 
hodet sitt. Ja, hvem skulle vel ha trodd at han 
Aleksandersen skulle ende sine dager slik som han 
gjorde! Men han Aleksandersen har jo alltid vært 
ikke så lire uvøren av seg. 

Han tar skinnlua med seg til Tromsø, hvor han 
overrekker den som en minnelse til Aleksandersens 
enke. 

Og i Tromsø-bladene kom det en lang nekrolog 
over skipper Aleksandersen. Han var en av de dri
stigste ishavsskippere, står det i nekrologen! 



Keproduktion : Brdr, Bæreotzeu Maleri : Vilh . Arn esor 

Ø. K.s damper "Annam" i Saigon 
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HAITI OG SCT. DOMINGO 
FOR 40 ÅR SIDEN 

Af RUD. CHRISTIANSEN . Ill. af OSCAR KNUDSEN 

V ILHELM og jeg var mønstret af. Vi lå i en 
lille plads i Mexico-bugten, som hed »Cara

belle«, med en af marstallernes long-tradere, men 
nu havde vi været ombord i tre år, ja, og så ti 
dage, og vi kunne jo godt tænke os at prøve noget 
andet, og så fik vi lov til at mønstre af. 

I Carabelle var der ingen hyre at få, så vi rejste 
sammen til Pensacola. Pensacola var dengang fuld 
af store sejlskibe, mest norske, der var mindst 25 
store barker eller fuldriggere rundt om i havnen, 
alle lastende pitchpine træ. Næsten alle skibene 
skulle til Sydamerika, og alle havde næsten ingen 
besætning ombord, - de var rømt. Vi tog den med 
ro Vilhelm og jeg. Vi havde penge på lommen. Vi 
behøvede ikke at tage den første den bedste tjans, 
der blev os tilbudt. Vi logerede os ind hos en ita
liener, som hed Antonius, og som havde bordings
hus for søfolk. Et ret uroligt hus. Flere gange om 
dagen og også om natten kom politiet for at lede 
efter rømte søfolk, og så blev der liv i huset. Men 
underligt nok vidste An-

gen dollars havde i lommen, og dette at vandre 
ud ad landevejen i Amerika på må og få, det blev 
man snart vænnet af med, og især her i sydstater
ne, hvor der ikke blev givet noget ved dørene, 
uden at man fik noget 'igen. Og arbejdskraft var 
der dengang nok af deromkring. Derfor blev de 
fleste søfolk, som var rømt, taget og fik logi på 
politistationen. Men tro derfor ikke, at de kunne 
sidde der og slikke solskin dag efter dag, nej tak. 
Når skraldevognen kørte gennem byen om mor
genen, så var det søfolk, som måtte bære skralde
spanden ud og følge med skraldevognen. De måtte 
feje gade, og de måtte, ja, det var næsten det vær
ste, grave vejrabatter uden for byen på landevejen. 
De havde en lænke om det ene ben, hvori der var 
sjæklet en stor træklods, og så var det endda ikke 
det allerværste. Alle de norske skippere drev det 
som en sport at tage ud og grine ad deres rømte 
folk, og - den var hård. En dag var deres skibe 
lastet, og rømningsmændene blev. bragt ombord. 

Slæbebåden dampede til 
søs med skibet, og så tonius, når myndighe

derne kom. Et par bræd
der i gulvet blev løftet 
op, og alle de eftersøgte 
gemt ned under gulvet, 
hvorefter et tæppe blev 
lagt over de løse bræd
der, og så blev døren åb
net for politiet, og An
tonius med sit englean
sigt bedyrede, at den 
slags folk, der var rømte, 
husede han selvfølgelig 
ikke, det kunne aldrig 
falde ham ind. Hans hus 
var kun for hæderlige 
søfolk og ikke for røm
ningsmænd o. s. v. Dog 
blev mange af de rømte 
alligevel taget i løbet af 
nogle dage. 
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kunne de godt sige far
vel til de første to må
neders hyre. Det skulle 
de betale for udgifter 
ved deres rømning. 

Det var slet ikke så 
let at komme væk fra 
Pensacola, når man in-
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Han var klædt i en meget fin uni(Orm 
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Vilhelm og jeg gik og 
drev nu et par dage og 
nød tilværelsen, indtil 
en norsk skipper en dag 
kom og tilbød os en 
tjans i sit skib, en stor 
fuldrigger fra Pors
grund. Vi skulle hjælpe 
til at slå sejl under og 
være med til at lægge 
dækslasten, og da vi ik
ke var vant til at drive 
alt for længe, så slog vi 
til og kom ombord. Alt 
gik også godt, indtil vi 
skulle op at mønstre på 
det norske konsulat. 
Skipperen ville give os 
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20 dollars om måneden, men vi ville have 25. Det 
var nemlig hyren dengang i ))deepwater ships«, og 
20 dollars på kysten, så vi sagde nej, det ville vi 
ikke sejle for. Han blev selvfølgelig rasende, men 
vi var jo frie folk og kunne gøre, hvad vi ville. 
Han fik så nogle shanghajede folk ombord, og jeg 
hørte senere fra en dansker, der var ombord, at da 
de kom ned på Sydamerika-kysten, fik de en pam
pero, og da de ikke kunne tage sejlene hurtigt nok 
med den besætning, de havde, kæntrede skibet. 
Riggen måtte kappes, og skibet blev slæbt ind 
til en plads dernede. Det endte sine dage som 
kulhoulk der. 

Vi flyttede tilbage til Antonius, men hos ham 
fik vi ingen hyre, - vi havde jo penge på lom
men, og dem skulle vi da helst bruge i hans »hotel« 
først. Men da vi havde gået et par dage til, sagde 
jeg en morgen til Vilhelm, at nu ville jeg gå et 
sving langs havnen og se, om der var noget nyt, 
og jeg gled af sted. Langs bolværket lå en stor 
firemastet sletskonnert fra Nova Scotia og lagde 
dækslasten på - store, svære pitchpine planker. 

· Mit engelske var jo ikke ligefrem til ug med kryds 
og slange, men jeg fik da spurgt, om der var nogen 
tjans der ombord. »Ask the captain, he is aft,« 
var det korte svar. Jeg stod og så lidt enfoldig ud 
nogle minutter, så tænkte jeg - hellere springe 
end krybe i det - og jeg entrede skibet og gik 
ned agter. 

Den gamle mødte mig i gangen, før jeg fik 
banket på døren. Jeg frembragte mit ærinde på et 
eller andet volapyk-engelsk. Han mønstrede mig 
fra top til tå, og så kom det som skudt ud af en 
kanon: ))Have you got any papers?« »Yes, sir,« 
svarede jeg og trak min danske søfartsbog op af 
lommen. Han bladede lidt i den, så så han mig 
lige ind i øjnene og sagde: >)Three years in your 
last ship, ai'« ))Yes, sir,« svarede jeg. >>You can 
get the job as a bossen here.« »Ja-a-a,« trak jeg 
lidt på det, »men det ved jeg ikke, om jeg kan 
klare.« Jeg var jo kun 21 år gammel o. s. v. »Well, 
do you want the job or not,« kom det kort og 
hårdt. All-right, jeg tog tjansen. 

Vilhelm var gal, da jeg kom hjem. Vi skulle 
jo have sejlet sammen igen, men det var der altså 
ikke noget at gøre ved. Vi skiltes, og så aldrig 
hinanden siden. Han gik senere overbord fra bov
sprydet fra en fuldrigger og var for evigt væk. 

Jeg begyndte næste morgen som bådsmand i 
»C. D. Pickles« bound for Haiti og St. Domingo 
på Vestindien. 

Den første mand, jeg lagde mærke til ombord, 
var kokken, en munter, fløjtende og syngende fyr, 
der var kommet ombord sammen med mig, og som 
nu var i fuld sving i kabyssen. Frokosten var snart 
færdig, og der var anderledes dejlige dufte fra den 
kabys end fra de marstaller-kabysser, jeg var vant 
til at sejle sammen med. Lidt før frokost kom den 
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gamle forud, og jeg kan endnu i tankerne se hans 
overraskede ansigt, da han så det veldækkede bord 
i lukafet med alle de herlige retter. Han kaldte på 
kokken. » What the heil do you call that style ?« be
gyndte han at skælde kokken ud, idet han pegede 
på det veldækkede bord. » Well, that is what I call 
Danish style,« svarede kokken frejdigt. »Yes, but I 
don't want your God damned style,« bed han kok
ken af, det var nok. Kokken tog sit hvide forklæde 
af, rullede det sammen om nogle illustrerede blade, 
det var alt hans tøj, og til en munter melodi og 
et vink med hånden forsvandt han henad bolvær
ket ind mod byen. En af disse »never mind fyre« 
for hvem verden er stor, og så var han ovenikøbet 
dansker. Hvor fik vi os senere mangt et billigt grin 
over denne lille oplevelse. Vi fik en gammel fransk 
kok ombord i stedet, men Danish style kendte 
han ikke noget til - desværre. 

Den var jo ikke sådan helt fin med den bestil
ling, jeg havde fået. Sproget var jo lidt mangel
fuldt, og så få nogle gamle coastsailors på sin vagt, 
den var ikke af de gode, men det gik alligevel (på 
grund af min marstaller-uddannelse). Lad være, at 
vi havde det hårdt den gang i disse skibe, men vi 
lærte at bestille noget. Vi havde Jens Kusk's bog 
dernede i lukafet, og om aftenen gik det langs med 
at splejse og knobe. Vi råbte ikke op, at det skulle 
være i arbejdstiden. Vi skulle lære disse ting for 
at blive sømand. Vi gjorde noget selv, for at sø
mandsfaget virkelig kunne blive et fag, og derfor 
faldt vi heller aldrig igennem, når vi kom i frem
mede skibe. 

Vi blev slæbt til søs. Jeg havde fået en sven
sker, en finne, en franskmand og en serber på min 
vagt, og ingen af dem så særlig venligt på mig 
indtil en nat, da det blæste op. Skibet var ganske 
nyt - 7 måneder gammelt - og sejle kunne det 
som de fleste af sine søskende, der gik i kystfar
ten på Amerika. Det krængtc ret meget over, og 
den gamle kom op og kikkede lidt til vejrs. Vi 
firede ned mesan topsejl og store topsejl. Serberen 
blev sendt til vejrs i stormasten, svenskeren i me
sanen. Sejlet var firet ned ad stangen, skødet halet 
op, og hele topsejlet hængte deroppe nærmest som 
en ballon. Serberen stillede sig på salingshornet og 
så ulykkelig ud, men hvordan han skulle gribe sa
gen an, det forstod han ikke. Langt om længe kom 
han ned, men øjeblikkelig blev han sendt op igen 
med samme negative resultat. Jeg ville selv flere 
gange gå derop, men den gamle holdt mig tilbage. 
Endelig brast det ud af ham: »Bossen, go and show 
him how to make !hat God damned sail fast.« 
Jeg entrede op, passerede serberen, som stadig 
stod i salingen og holdt sig fast, op ad stangen og 
lod mig glide ned over sejlet, så luften gik ud af 
det, og sejsingen blev hægtet fra krog til krog med 
sejlet imellem, og et øjeblik efter var det fast. 
Jeg entrede ned. 



Ved søen, oand sad tre unge negerkulnder ag uaskede tøj 

Den gamle gik ned i kahytten igen, og jeg stod 
alene tilbage på agterdækket med finnen til rors. 
Jeg havde gået et par gange frem og tilbage, da 
finnen pludselig udbrød: ,,Bossen, do you know 
the kommenskringle?« Hvor blev jeg overrasket. 
))Kommenskringle?« sagde jeg forbavset, og fra 
det øjeblik blev vi venner, og fra det øjeblik var 
jeg rigtig bådsmand, anerkendt trods min unge 
alder. Bill hed han og var fra Katka, 46 år gam
mel, en gammel mand i mine øjne. Han havde 
som dreng sejlet med de gamle finneskibe på Kø
benhavn med træ, og nu fortalte han, hvordan 
han, hver gang han kom til København, købte 
disse kommenskringler (2 øre pr. stk.) til sin mor, 

som hængte dem op under loftet derhjemme i Fin
land, og, når der så kom fremmede, snuppede en 
kringle af snoren og bød gæsten. Mange andre 
ting om København fik jeg at vide den nat, og 
Bill blev ikke træt af at fortælle om mutter der
nede i kælderbeværtningen i Havnegade, som tog 
sig moderligt af ham og gav ham alt det, han 
kunne spise og drikke gratis. Jo, København var 
for ham et lyspunkt i tilværelsen. 

Vi sejlede østefter gennem Florida-strædet i 
dejligt varmt og fint vejr, og en skønne dag var 
vi ud for Haiti, hvor vi skulle losse. Haiti var jo 
negerrepublik, og lidt efter, at vi havde sat lods
flag, kom en lodsbåd langs siden, og ,;:n stor neger 
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entrede over lønningen. Han var iklædt en meget 
fin uniformsjakke med fire brede guldsnore på 
armene, fin kasket, et par korte khakibukser og 
bare ben. Han skældte sine rorskarle ud for alt 
mellem himmel og jord og skabte sig, som om han 
ejede hele Vestindien. Nu havde den gamle var
skoet os, at vi skulle give pokker i lodsens ordrer, 
bare høre efter, når han selv gav en ordre, og 
styrmanden og jeg stod på bakken klar ved an
keret. Vi tog sejl, eftersom vi nærmede os kysten. 

Pludselig lød Jodsens mægtige røst: »Let go the 
anch.« Ikke et menneske reagerede. Den gamle 
kikkede roligt op i riggen og Jod som ingenting. 
Vi sejlede lidt endnu. Igen råbte lodsen »la go -
la go,« - vi sejlede bare videre. Lodsen sprang 
på sine bare ben fra dækslasten hen agter og til
bage igen, og stadig råbte han sit »Ja go - la go 
- Ja go,« men ingen hørte ham eller tog notits 
af ham. Efter endnu en stunds forløb lød den gam
les dybe røst: »Let go the anch,« og i samme øje
blik røg ankeret ud af klysset, og vi var ankommet 
til vort første bestemmelsessted. Lodsen sprang 
glædestrålende hen agter og råbte: »All-right, 
Captain, very fine, very fine,« og så brystede han 
sig, som om han havde udført en vældig heltedåd. 

Der var ingen havn der, hvor vi lå. Vi lå til 
ankers i en bugt ca. 400 meter fra land, men skønt 
var der. En hvid, skøn sandstrand og svajende 
kokospalmer langs hele kysten. Og så skulle vi 
losse næste dag. En for mig helt ny metode at 
losse på. Vi smed fire planker overbord, bandt 
dem sammen sådan, at de dannede en firkantet 
ramme, og på denne ramme blev vi ved med at 
kaste planker. Pitchpine er jo noget tungt træ, 
som kun lige netop kan flyde, og vi byggede altså 
et mægtigt raft i løbet af dagen, et raft, som stak 
ret dybt, efterhånden som vi kastede planker oven
på. Ved totiden om eftermiddagen blev der roet 
en lang manillatrosse i land. Den var fastgjort i 
raftet, og hundreder af negre halede under skrig 
og skrål raftet mod land, indtil det strandede, og 
så sprang de som en flok legende børn på hovedet 
i vandet for at trække plankerne op på sandstran
den. Det var et job, for plankerne var tunge, men 
på den anden side, så var de jo også mange om 
det, og så en ting til: Der var højt humør i arbej
det. Det var ikke noget, negrene var pisket til, nej, 
det hele var en leg. 

Jeg sagde før, at der var smukt på denne åbne 
kyst, hvor vi lå til ankers. Jeg blev en tidlig mor
gen sendt i land i en båd for at hente proviant. 
Det var lige i solopgangen, at jeg betrådte sand
stranden. Sådan en tidlig morgen i troperne er 
noget for sig, lidt diset, måske lidt køligt, luften 
stille og fuld al denne krydrede duft, som kommer 
Ira blomster og frugter, og som man aldrig glem
mer, når man bare en eneste gang har været sydpå 
og fået denne duft i næseborene. Jeg gik ind i pal-
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meskoven, og et ganske kort stykke vej inde i sko
ven lå der den yndigste lille blanke sø og smilede 
i morgendisen, og ved søens rand sad der tre unge 
negerkvinder med nøgne overkroppe ug vaskede 
tøj på den måde, som næsten alle kvinder gør det 
i troperne. De lægger tøjet op på en sten og ban
ker på det med et stykke træ. Ingen al dem talte, 
men alt var vidunderligt stille og smukt omkring 
dem, og smukke var de i sandhed også selv, som 
de sad der med deres ranke nøgne broncelegemer 
i morgendisen. Sikken et motiv for en kunstmaler! 

Der var ballade, da jeg kom ombord. På styr
mandens vagt var der bl.a. en dansker, en rigtig 
rask gut fra Birkegade i København. Han stod i 
lukafdøren med en økse i hånden, og serberen på 
min vagt stod ved slibestenen med fråden om 
munden og sleb sin lange kniv. De skulle til at slås, 
og efter forberedelserne at dømme skulle det gå 
hårdt til. Ingen af de andre sagde et ord eller for
søgte at dæmpe gemytterne lidt. Det ragede ikke 
dem. Jeg gik hen til serberen, og han forklarede 
mig, at danskeren havde smidt hans nylig købte 
papegøje overbord, og det af ham selv lavede lille 
bur lå der på dækket og var tomt. Men danskeren 
bedyrede sin uskyld. Han havde salt s ..... ikke 
rørt hans papegøje o. s. v. Og pludselig vendte 
serberen sig om, og vild som en tiger for han hen 
mod danskeren med sin lange kniv i hånden. Dan
skeren brugte ikke sin økse, men hurtigt som lynet 
fik han fat i serberens håndled og fik vristet kni
ven fra ham, og et forrygende slagsmål opstod. Til 
sidst fik danskeren overtaget, selvfølgelig, det 
manglede bare andet! Serberen lå underst henne 
ved enden al plankerne som lå på dækket, og som 
hørte med til dækslasten. Et mægtigt blåt øje hav
de han fået, og blodet strømmede ud af et stort 
sår ved ribbenene, og som han lå der med dan
skeren ovenpå sig, kom hans papegøje ganske stille 
ud fra plankerne og skreg muntert til ham. Ser
beren gav op. Med tårerne trillende ned ad kin
derne forsøgte han at kysse danskeren på kin
derne som undskyldning for sin mægtige hidsig
hed, nu da han så, at danskeren var helt uskyldig, 
og at papegøjen var i live. Jeg forbandt serberens 
sår, og arbejdet gik igen sin gang. 

Vi lossede det halve af lasten her, og en skøn
ne dag sejlede vi videre til St. Domingo med resten. 
Også her lå vi ude til søs og lossede i en bugt, men 
nu kom der pramme ud langs siden, og vi lossede 
vore planker ned i disse. Man så og følte straks, 
at her regerede negrene. Haiti og St. Domingo var 
jo negerrepublikker, og næsten hver neger, der 
kom ombord, havde en stor revolver i bæltet og 
var meget storsnudet. En stor bandit, som havde 
stjålet noget sæbe i lukafet, og som slap ned i sin 
båd, før vi opdagede tyveriet, kunne vi kun nå 
med kasteskyts, men øjeblikkelig trak han sin sky
der frem og begyndte at sende den ene kugle efter 



den anden op efter os. Først da den gamle svarede 
ham med samme mønt, fortrak han skyndsomt ind 
mod kysten, men vi havde mistet lysten til at gå 
i land på den plads. 

Den gamle havde sin kone og sine to børn 
med på denne rejse. Et par dejlige unger, en pige 
og en dreng på omtrent 10 og 12 år. Jeg ved ikke 
hvorfor, men børn har altid hængt ved mig, og 
det gjorde disse to også. Mit engelske sprog var 
jo så som så, men af disse to børn lærte jeg en 
masse, og de var aldrig kede af at gentage gang på 
gang, når <ler var et ord, jeg ikke forstod. 

Det var søndag, og børnene fik lov at ro med 
mig en tur. Vi roede over et koralrev ikke langt 
Ira, hvor vi lå til ankers, 
og det syn, vi så der, skal 
man lede længe efter. -
Vandet var klart som 
krystal, og ud og ind mel
lem de yndigste koralbe
satte planter svømmede 
hundreder af de skønne
ste røde og grønstribede 
fisk, en hel eventyrver
den. Vi lå alle tre på ma
ven i båden og så ned i 
<lette vi<lunderland, ja, 
gud ved hvor længe, men 
desværre måtte vi jo om
bord igen til stor sorg for 
os alle tre, men et dejligt 
minde rigere. 

kære Finland, når han blev gammel, og leve der 
på sine sidste dage. Og Bill var en renlig fyr. Alle 
steder, hvor vi kom hen, skulle han helst have et 
dampbad, det betød så meget for ham, han var 
ikke finne for ingenting. 

)>C. D. Pickles« var som nævnt kun syv måne
der gammelt, et dejligt slankt, hvidmalet skib, der 
med sine fire store gaffelsejl, sine høje topsejl og 
for en god halv vind løb sine 11-12 mil, så det tog 
ikke lang tid for os at komme nord på igen, og en 
skønne dag fortøjede vi igen i staterne, og rejsen 
var endt. Vi skulle laste træ igen, men det var 
forår, og alle de hvide søfolk var taget op til Mi
chigan-søerne for at sejle der, og det skulle vi selv-

følgelig også, men Bill var 
ikke nogen nybegynder 
på Amerika-kysten, og nu 
var der det, at vi jo skul
le ud og se på alligator
farm, så Bill foreslog, at vi 
jo kunne tage billet med 
toget til Jacksonville. Så 
kunne vi jo altid se tiden 
lidt an, der kunne ske så 
meget o. s. v. o. s. v. 

Jeg kom ind hos den 
gamle og skulle have min 
afregning. ))Bossen,« sag
de han, ))sæt dig ned.« 
Hans kone og børn stod 
højtidelige og så hen på 
mig, som skulle vi til 
gudstjeneste. Det var forår, og med 

en dejlig morgenbrise let
tede vi anker ved St. Do
mingo og satte kursen 
mod Florida. Vi skulle til 
en lille plads på østkysten 
al Florida noget syd for 
Jacksonville. Min ven (ja, 
det var han blevet) Bill, 
ham finnen, havde sejlet 

Øjeblikkelig trak han sin skyder frem 

»Ser du, Bossen,« be
gyndte han, »hvad siger 
du til at blive ombord i 
skibet som bådsmand i 
sommer og så tage med 
os hjem til Nova Scotia 
til vinter, og så kan du 
læse til styrmand der og 
komme med mig ud til 

på kysten i mange år og var en gammel lin lyr. 
Han havde penge i banken. »Hah, penge i ban
ken,« det var næsten til at grine af i de tider, hvor 
enhver sømand gerne skulle have forskud, når 
han mønstrede ud, for han var altid »på spanden«. 
Men Bill var altså en undtagelse. Og på rejsen op 
fra Vestindien fortalte han mig, at når vi nu kom 
i havn, så skulle vi mønstre af, og så skulle vi rejse, 
(nu det var forår) op »on the lakes«, op til de 
store søer ved Michigan. Der var hyren større, og 
der var så godt at være om sommeren o. s. v., og 
så skulle vi først rejse en tur ind i landet, og vi 
skulle se på alligatorlarme, og vi skulle besøge en 
strudsefarm o. s. v. Ja, Bill tog sig faderligt af mig, 
og aldrig traf jeg bedre kammerat end ham. Hans 
store mål i denne verden var at komme hjem til sit 

næste sommer som styrmand?« - Seks forhåb
ningsfulde øjne så hen på mig, begge børnenes og 
den gamles frues. Jeg selv stod himmelfalden og 
vidste egentlig slet ikke, hvad jeg skulle svare. Den 
lille pige listede sig hen ved min side, tog min 
hånd og hviskede højt: »Say yes, bossen, say yes,« 
og hendes lillebror kom også løbende hen og holdt 
mig i den anden hånd, idet han overtalende ud
brød: »We shall see the fish again down at the 
St. Domingo.« 

»Du kan bo hos os, mens du læser,« faldt fruen 
pludselig ind. 

»Ja,« svarede jeg, »men jeg må tænke lidt over 
det en dags tid.« 

» Well, as you like it,« svarede den gamle kort, 
og jeg gik op på dækket igen, rød i hovedet. 
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Jeg tænkte ikke så dybt dengang. Hvad, verden 
var jo stor, og jeg havde egentlig ikke nogensom
helst plan for min fremtid. Man var jo rask og 
frisk, og noget nyt skete der hver dog, og mon 
havde føde og klæder og en god hyre, hvad dag 
man ville have det, så der var jo ikke noget at 
spekulere over. Det gik så godt altsammen. Havde 
Bill så endda holdt sin kæft med sin alligatorfarm 
og alt det, vi skulle se derinde i Florida, for det 
stod mig stadigvæk i hovedet. Nogle dage efter 
rejste Bill og jeg afsted ind i landet til stor sorg 
for børnene og med et advarende ord fra den 
gamle om min dumhed. Det blev en god tur. 

Vi havde vel været på lystrejse ca. 4 dage, da 
vi om aftenen kom til en yndig lille by. Jeg husker 
ikke mere dens navn. Bill havde været der før, og 
vi gik hen på et lille fint hotel for at sove der om 
natten. Der lå et telegram til mig. Bevar mig vel, 
hvor blev jeg overrasket, et telegram til mig! Hvem 
pokker vidste, hvor jeg var henne i verden. Det 
var fra skibet, og der stod kort og godt. »Din 
plads står stadig åben for dig. Mrs. Meisner.« 

Bill fik svære overtalelsesevner. »Du må huske 
på, det kan være hele din fremtid, det kommer an 
på, og sikke en chance at gå glip af o. s. v. o. s. v.« 
Nu bagefter er jeg blevet klar over, at Bill må 
have stået i forbindelse med fruen i skibet eller 
med den gamle på en eller anden måde. Men vi 
var nu på vej til Michigan-søerne, og derop ville 
jeg også med. Jeg havde forresten en onkel der
oppe, som jeg aldrig havde set, og som det kunne 
være sjovt at hilse på, så Bills taleevner hjalp ham 
intet. Næste dag rejste vi med toget mod Jackson
ville. Henad eftermiddagen kom vi til en lille sta
tion, hvor et modgående tog holdt, og ikke så snart 
havde Bill stukket sit lyse hoved ud ad kupevin
duet, før en dyb stemme fra det andet tog råbte: 

·»Hallo Bill, hvor skal du hen.« »Op på søerne,« 
svarede Bill. »Det kan du spare dig,« råbte den 
anden, »der er strejker og lockouter deroppe, og vi 
kommer lige deroppe fra.« 

Bill så roligt hen på mig. »Der kan du se,« sagde 
han. »Det var godt, at vi ikke løste billet direkte 
derop.« 

Vi fortsatte til Jacksonville, Bill og jeg, men 
der var ingen sejlskibshyre, og tage hyre med en 
damper, det kunne man da ikke! Tænk, at få øde
lagt sine papirer med, at der stod dampskib i dem! 
Det ville da være forfærdeligt. Nej tak, så meget 
ære havde man da i livet. Ja, da Bill og jeg om 
aftenen kom hen på en cafe, sad der en hel for
samling søfolk rundt om et bord, og tænk, de var 
danske. De talte dansk, men da de var fra en 
dansk damper, der hed »Florida«, så kunne man da 
ikke tænke sig at tale med dem. De var jo kun fra 
en damper! Ja, det var dengang! 

Jeg rejste tilbage til mit skib igen. Bill blev ved 
med at presse på, og efter et par dages forløb stod 
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jeg på kajen og så op mod de høje master og stæn
ger. Der var kommet negerbesætning ombord. Styr
manden råbte og skreg og skældte ud, og de bar
benede negermatroser sprang som kakerlakker 
imellem de svære planker. Styrmanden så overra
sket op på mig og grinte. »Hva, er du kommet til
bage, bossen? Jeg troede, alligatoren havde ædt 
dig.« 

Det var sådan sin sag at gå ombord og melde 
sig til tjeneste, nu skibet havde fået besætning. Så 
jeg satte mig på en tømmerstabel og nød, at andre 
slæbte i de tunge pitchpine planker, og hvad! Jeg 
havde da ikke så få dollars i lommen og behøvede 
hverken at sulte eller tørste den første tid. 

Jeg havde vel siddet der på plankerne en halv 
timestid og nydt tilværelsen, da en dreng pludselig 
kom løbende rundt plankerne efterfulgt af en pige, 
men så snart han så mig, stoppede han op og råbte 
begejstret: »Bossen!« I et nu glemte de begge deres 
leg og kom hen til mig, og gensynsglæden var stor, 
'ikke mindst fra min side. Den gamle og fruen korn 
lidt efter. De havde alle fire været i byen og skulle 
nu ombord. Da <len gamle så mig, trak der et smil 
over hans ansigt. Det første og det sidste, jeg no
gensinde så på det ansigt. »Too late,« sagde han 
og rynkede panden. Hans frue, der stod bagved 
ham, sendte mig et venligt smil. Der var antaget 
en negerbådsmand, men han måtte ikke bo agter, 
så han boede i ruffet sammen med alle de andre. 

Den gamle gik ombord efterfulgt af sin frue, 
som, idet hun passerede mig, sagde: »Wait.« Bør
nene satte sig op på plankerne ved siden af mig og 
fortalte mig iøvrigt om så mange ting, der var sket, 
siden jeg rejste. Lidt efter kom den gamle op fra 
sin kahyt og kaldte på mig. »Se at få dit tøj om
bord, bossen, og korn igang,« sagde han blot, og i 
triumftog bar børnene og jeg min sæk ombord, og 
jeg var igen bådsmand ombord i »C. D. Pickles«. 

Negerbådsmanden blev mønstret af, og nu skul
le jeg altså arbejde sammen med negre i stedet for 
med hvide folk. 

Vi lagde de sidste planker på dækslasten. Vi 
skulle til Cuba med lasten, og så korn skuffelsen. 
Fruen og børnene skulle rejse hjem. Jeg så for 
mig rejsens forløb. Denne skipper, ordknap og 
hård, en flok af barbenede negre, som hverken 
kunne det ene eller det andet, jo, der blev job 
for styrmanden og mig. Da fruen sagde farvel, 
trykkede hun mig i hånden og sagde: »We!come 
to Nova Scotia.« Men der skulle jeg aldrig opleve 
at komme. Som jeg ventede, blev det en harsk tur 
til Cuba og tilbage. Den gamle var sur og vranten 
som ingensinde før. Skulle der gøres sejl fast, så 
måtte styrmanden og jeg gå til sagen. Derfor møn
strede jeg af. Da vi kom op til Staterne igen, kom 
jeg ombord i en tysk bark på rejse til Buenos Aires 
og Australien; men se, det er en helt anden historie. 



Af GUSTAV KRAGH 

~ED femtiden kom regnen som et vældigt 
G/V€) skybrud. Dagen igennem havde det været 

bygevejr, men efterhånden blev himlen 
mere og mere overtrukket med en tung, blyfarvet 
skyrnasse, der stadig truede med at briste. Og da 
dette så skete, lå gaderne i løbet af få øjeblikke 
tomme, de mange mennesker, der havde fyldt dem, 
søgte enten ly i portene eller forsvandt hastigt i 
en af de talrige restauranter. 

På Spielbubenplatz var det, som om regnen 
dæmpede den øredøvende støj fra de mange for
lystelsesetablissementer og butikker - musikken 
og spektaklet blev ligesom opslugt i vandmasser
nes plasken mod stenbroen. 

Førstestyrmand Bruhn fra »Altstadt« bandede 
sagte, men inderligt og skyndte sig hen til den 
nærtneste port. Han ærgrede sig over, at han ikke 
havde taget sporvognen fra Jungfernstieg i stedet 
for at gå den omvej gennem St. Pauli ned til kajen 
ved Grosse Elb
strasse, hvor hans 
damper lå. Men 
det morede ham 
altid at se det gla
de, løsslupne gade
liv i St. Pauli - -

»Potz Sacker
ment !« 

En mand tråd
te frem fra por
tens indre og gik 
hen vect siden af 
Bruhn. 

»Sikken et vejr! 
Regn og pløre i 
stedet for en regu
lær frostsne _..: De 
har vel ikke en 
tændstik, højst
ærede?(( 

Bruhn studsede 

Ill. af OSCAR KNUDSEN 

- den stemme havde han hørt før. Og medens 
han fiskede tændstikæsken op af lommen og bød 
den fremmede den, betragtede han nøje det rød
blussende ansigt med de hærgede, noget trætte 
træk. Så kendte han manden. 

>> »Baron((! Er det virkelig Dem?« 
Manden glemte at tænde, stirrede forbavset på 

styrmanden og råbte så glad: 
»Bruhn! Gamle Krigskammerat! Zum Kuck

kuck, det var s'gu da et møde! Hvad pokker laver 
De her?« 

»Søger læ for regnen, »Baron«!« svarede styr
manden og trykkede kraftigt hånden, manden 
rakte frem mod ham. »Og De?« 

»Det samme! Men ellers - hvorfor er De her 
en juleaftensdag?« 

»Nå-å, jeg sejler som førstestyrmand i Hapags 
»Altstadt«, rutefart på Amerika, ved De. Det er 
tredje år, jeg er med den båd, og vi skal ligge ju

En mand !rddfe 
frPm fra porten. 

len over her.« 
»Stakkels ven 

- den kender jeg I 
Uha - hele besæt-
ningen til juletræ 
på sømandshjem
met med flæske
steg, tale af sekre
tæren og »Glade 
jul, dejlige jul«. 
Strikkede muffe
disser, uldsokker 
og julekort med 
engle, stjerner og 
,,Frohliche Wei
nachten« i dia
mantstøv! - God 
fornøjelse, Bruhn! 
Men hør, skal vi 
ikke hellere smut
te hen om hjørnet 
til »Silberne Gans« 
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og fejre gensynet; her er så pokkers trist og vådt 
for os to gamle drenge?« 

En kraftig duft af rom dunstede Bruhn i møde, 
da manden talte. 

))Jeg raslede jo ned af piedestalen, har De nok 
hørt,« forsatte »Baronen«, »og er lidt i vinden foi· 
tiden!« 

))Det gør mig ondt at høre -« 
))Løgn og latin, gamle - sæt bare den ende 

fast!« afbrød »Baronen«. »For tiden lever jeg efter 
gamle Ballins ))Mein Feld ist die Welt« og ta'r et 
job, hvor der viser sig en tJans - men nu er det 
snart længe siden, at den sidste viste sig. Så hvis 
De går med hen på bulen, må De betale vinen, 
for jeg har ikke så meget som een eneste tusind
marklap på mig i øjeblikket!« 

))Bryd Dem ikke om det, Lindmann, den sag 
ordner jeg! Men vi bliver jo fuldstændig gennem
blødte, om vi går ud i regnen nu.« 

»Det er lige her henne om hjørnet, og regnen 
er slækket noget af. Tag mod til Dem - bare 
mase på, som De altid sagde i gamle dage, da De 
var lige glad, hvordan pokker det så gik. Kom an!« 

»All right, jeg bliver vel tør igen!« svarede 
styrmanden, trak frakkekraven op og fulgte efter 
»Baronen« ud gennem porten. Vinstuen lå ganske 
rigtig næppe et minuts løb fra stedet, hvor de 
havde søgt læ, og snart sad de godt bænket i det 
lidt gammeldags, men hyggelige lokale. Midt i 
dette stod et stort bord, dækket med en ren, hvid 
dug, hvorpå der var anbragt et smukt pyntet jule
træ. Ved småborde uden om dette sad enkelte 
gæster, som passiarede eller slog terninger om det 
glas vin, de drak. 

))Hvad vil De drikke, Bruhn? Jeg tænker, Deres 
smag er som min, så jeg foreslår, at vi tager en 
flaske mose! - de har et fint mærke her, en ren 
gudedrik! Må jeg bestille, jeg kender das Made!?« 

))Bestil endelig, hvad De vil, gamle ven!« 
Medens Lindmann gav opvartersken sin ordre, 

tænkte Bruhn med vemod tilbage på den sorgløse 
tid under sikringstjenesten i årene 1915-16, hvor de 
begge var reserveløjtnanter i flåden. I de gyldne 
dage var Lindmann en rask, fornøjelig fyr, som 
elskede sin gerning på søen. Flink og velbegavet 
var han, altid i godt humør, ligegyldigt hvor sur 
og drøj tørnen end var og altid parat til en spas 
eller et lystigt lag. Han var af en gammel og anset 
slægt - det var derfor han fik navnet ))Baronen« 
- og hans fader en kendt skibsreder og børsmata
dor. Godt med penge havde han altid og var derfor 
også forsynet med en stor flok venner af den slags, 
man altid finder, når pungen står rede til enhver 
tid - og naturligvis endnu flere søde, små ven-
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inder. Ak ja, det var dengang! Og nu sad han her, 
forsviret og ødelagt, skroget! 

))Værs'god, Bruhn! Smag på vinen - skål!« 
»Skål!« 

))Det er vel nok en drue, hvad? Lab nu af den, 
det er jo Dem selv, der gi'er!« 

»En herlig vin, Lindmann, De er skam en ken
der!« svarede styrmanden. »Men hvordan har De 
klaret Dem, siden den mindeværdige aften, vi skil
tes efter soldet på )>Terminus«, da vi blev permit
teret'?« 

))A-å, den aften, Bruhn! Det var sidste gang, alle 
vi gutter var sammen - en herlig aften! Og nu er 
vi spredt ud til alle fire verdenshjørner. Bagge er 
stadig i Grønlandske Handel, som han kom fra, 
Nikolaj ligger ovre i Østen med en ØK båd, lille 
Ludvigsen er blevet fyrskibsstyrmand, og De sej
ler altså i rutefart. To, ved jeg, er gået ned - de 
lykkelige, som har fået lov at dø for deres land! 
Men jeg - jeg er havnet her i denne fordømte by!« 

))Lad mig høre, hvordan det er gået til.« 
))Først gik det godt, men siden skidt - for fulde 

sejl ned ad bakke, Bruhn! Jeg tog ud med ))Skal
lingen«, den største af fars både, på Englands-fart. 
Det var lige en sejlads for mandfolk, kan De bande 
på, for vi løb en mægtig risiko for enten at blive 
torpederet derude i den helvedes vrimmel af un
dervandsbåde eller også rende på en mine. I begge 
tilfælde betød det at ryge direkte mod himlen med 
knald og salut, men sport og spænding var der 
fløjte mig i farten! 

Så var det en morgen, at vi gik fra Hull i følge 
med ))Magda« fra Drammen, ledsaget af en britisk 
krydser ))Powerfull«, der skulle lodse os nord i 
langs landet, til vi var klar af mine- og spærrings
zonerne. Der stod nogen sø, men det var ellers 
klart vejr, og vi gik i zikzakkurs. Men trods al 
forsigtighed løb vi ligegodt ud for Scarborough på 
en mine, antagelig en af dem, tyskerne smed, da 
de havde været på hævntogt mod Scarboroughs 
kvinder og børn - og i samme nu var ))Skallingen« 
et søndersprængt vrag! Der blev kun tre mand 
reddet, os tre, som stod oppe på broen. Nå, ville 
man dengang ta' tjansen, kendte man også risikoen 
og vidste, at livet hang i en tråd. Skål, Bruhn!« 

))Skål!« 
» Vi kom så over i »Magda«, der tog os med til 

Drammen, hvorfra jeg rejste hjem. Og da var det, 
som om onde magter greb fat i knagerne på min 
skæbnes rat! Nogen tid i forvejen havde far, trods 
sin alder og gigt, fundet på at gifte - nej, formæle 
sig, som hun kaldte det - med en velkendt for
fatterinde - - -« 

))Det var som pokker!« afbrød styrmanden. 



Trods al forsigtiglied løb ve på en mine. 

»Akkurat - det var det, det var! Og hun, ja 
hun var: 

En halvgammel, lummer, erotisk gås, 
behængt med laurbær for alt sit vås!« 

deklamerede ))Baronen«, medens han atter skæn
kede i glassene. 

Bruhn lo. ))Bravo, gamle ven, jeg vidste ikke, at 
De også var digter!« 

»Det er også kun et rim, jeg har lavet for min 
egen fornøjelse! Jo, hun ville ligesom far ha', åt jeg 
skulle gå i land. Det var ikke fint nok for hendes 
stedsøn at sejle! Naturligvis slog jeg et stort slag 
for at komme ud igen, men de var mig for skrappe, 
de to! Og sprængningen havde gjort den gamle helt 
skør, så han lovede mig alle helvedes ulykker, der
som jeg ikke lystrede ham. Så gav jeg op og blev 
anbragt som topfigur i ))Reassurancen«, et af hans 
foretagender. Der sad jeg og tumlede rundt med 
assurance, avance og krigsforsikring uden at ha' ret 
meget begreb om noget af det skidt. Men nu blev 
jeg kaldt direktør - ha, ha! Jo vist, jeg var en 
nydelig direktør, Bruhn! Skal vi - skål!« 

»Baronen« drak. Vinen i forbindelse med det, 
han øjensynlig havde drukket tidligere på dagen, 
begyndte at gøre sin virkning. Han fyldte atter sit 
glas, løftede flasken op og så på den. · 

»Tom, kammerat! Tillader De? Hej, Fraulein 

Annchen, en flaske til! - Jeg følte mig som en sø
fugl i et bur, Bruhn! Og hvad nyttede det, at buret 
var gyldent? Potz tausend! Jeg sad jo blot og øn
skede, at jeg atter rakkede om på havet og var min 
egen mand på mit eget dæk - og så slog jeg mig 
løs og soldede. Soldede mægtigt! Levede vildt, rent 
ad helvede til med gullaschbaronernes sønner. Jeg 
spillede, vanvittigt højt og for selskabets penge -
og tabte! Så røg direktøren. Far kunne ikke klare 
den for mig, men hvad ville også havmågen i tra
nernes dans? -Tak, Fraulein - - drik af, Bruhn, 
så skænker jeg igen. En skål for de herlige dage, da 
vi sammen tjente vort gamle flag. Skål!« 

Han drak, og tavs tømte også Bruhn sit glas. 
Henne ved skænken stod en grammofon, opvar
tersken trak den op, lagde en plade på, og straks 
efter snurrede en julesalme gennem lokalet. Næp
pe havde »Baronen« hørt de første toner, før han 
bøjede hovedet ned mod bordet og skjulte det i 
armene. Styrmanden hørte ham hulke, lagde sin 
hånd på hans skulder og mærkede, hvor han ry
stede - sådan led han ved denne opfrisken af de 
gamle minder, han søgte at dulme ved at drikke. 
Eller var det måske nagende harme over, at han 
var drevet ind på en lægerval? Men pludselig ret
tede >>Baronen« sig op, strøg med en rask bevæ
gelse håret tilbage og udbrød heftigt: 

»Hvorfor skulle jeg drives bort fra den rene 
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luft ude på havet? Inde i storbyens slam og lum
mer kunne jeg slet ikke trives. Det blev mit fald 
- lad så blot de, som trods fristelser alligevel kal
der sig rene, slå de første sten!« 

Styrmanden klappede ham på skulderen. 
»Tag det nu roligt, gamle ven! De har før væ

ret ude for mangen hård tørn og lader Dem vel 
ikke slå ud af det ene havari? Frisk mod, så taler 
vi om sagen!« 

»Prent af Dem, Bruhn, men det nytter ikke no
get! Og nu er jeg fuld - stangdrukken, som jeg 
har været det hver eneste dag, siden jeg havnede 
i denne forbandede, fornøjelige by!« 

»Hvorfor slog De Dem også ned her i Ham
borg, Lindmann?« 

»Hvorfor - ja, hvorfor? Et sted skal man jo 
være, og ingen undgår sin skæbne. Hamborg blev 
mini Det var her, jeg rejste til, da far slog hånden 
af mig og sendte mig bort med fem tusind kroner 
som startkapital. Vældig flinkt af den gamle, ikke 
sandt - fem tusind er s'gu mange penge - alt for 
mange til en kavaler som jeg! Det var min mening 
at ta' en hyre her fra, men med de mange dejlige 
penge på lommen - nej, det blev en god gammel 
løgn, gjorde det! Og nu er det for sent! Hamborg 
er også god nok til mig og stor nok til at gemme 
sig i. Og her kan man så rart forsvinde i en fart, 
ha, ha, - husker De, når jeg i gamle dage røg op 
og deklamerede Drachmann - den om Heine i 
Hamborg-- -

Jeg drev som en laps ned ad den travle gade 
og øved' mig i lækrest' ret at nyde, 
og gav mig uden kundskab til at rime, 
og rev min sjæl itu i nattens time, 
og slængte stumperne hen til en tøs, 
god, som jeg selv, i Hamborgs skidne gyde -

- man kan vel sine klassikere endnu, hvad - hik 
- - undskyld, Bruhn, min mave er lidt i uorden! 
Og her gik jeg, ligeson Heine, i stykker, gu' gjorde 
jeg så! Det nytter ikke, De ryster på hovedet! 
Men skål, gamle hædersmand, og tak, fordi De 
ville kende mig!« 

»Hold så op og tag Dem sammen! Over bord 
med alt det sludder - og klar til at vende! Ud på 
havet igen og få frisk luft i lungerne. Der kan De 
bane Dem vej på ny, og havet svigter aldrig sine 
sønner. Tørn ud - tag fat på en frisk og brug 
Deres dygtige næver! Skal vi drikke på det, Lind
mann?« 

»Drikke kan vi sagtens - - ah, det er vel en 
drue, ikke sandt? Men De ved jo godt min ven, 
at søen kræver et mandfolk, som kan ta' et ærligt 
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tag, og ikke et sølle forsumpet vrag soni jeg! Nej, 
den tid er forbi. Nu lader jeg stå til og sejler-for 
løse bugliner. A, Bruhn, Bruhn - jeg har sat livet 
på spil ude mellem minerne! Var jeg blot blevet 
der, da »Skallingen« gik ned, og døden svang leen 
over hovederne på os. Nå - jeg sidder jo her og 
bliver helt rørt - hik - undskyld, jeg har des -
desværre noget vrøvl med maven, forstår De!« 

Han tav et øjeblik, og Bruhn ville netop svare, 
da »Baronen« pludselig hamrede næven i bordet 
og fortvivlet råbte: 

»Forbandede skæbne, at jeg blev ført så langt 
ud i søle og skidt! Men skål - den mose! er vældig 
krabat, den døver smerter!« 

»Ja, skål, Lindmann! Og skal vi to gamle skibs
kammerater så være enige om, at De i morgen 
kommer om bord hos mig og spiser julefrokost. Så 
skulle det gå pokkers mærkværdigt til, om vi ikke 
kunne klare den tørn, vi, som har klaret så mange 
andre før!« 

))Baronen« svarede ikke, men rystede på hove
det og tegnede med langfingeren cirkler og otte
taller i de vinslatter, der var stænket ud over bor
det, da han før slog den knyttede næve i det. 

»Nå - hvad siger De til det?« spurgte styr
manden så. 

»Jeg siger - hik - drik ud, kammerat! Hol' 
mich der Teufel - men jo før jeg drikker forstand, 
tanker, minder og fortid bort, jo bedre er det, 
ha, ha!« 

Bruhn så på ungdomsvennen, der tilsyneladende 
nu var mægtig beruset. Var det mon forgæves at 
få ham bjerget? Havde han allerede sat al energi 
og fornuft til under den frygtelige tilværelse, han 
førte? I øjeblikket var det håbløst at få ham til 
at bestemme sig til noget, og i morgen - ja, måske 
fik han fat i ham i morgen, men i hvilken tilstand? 
Nu sad han der og forsøgte med rystende hænder 
at fylde det sidste af vinen i sit glas - gabede træt 
og satte med et sløvt udtryk i øjnene den tomme· 
flaske tilbage på bordet. Grammofonen var gået i 
stå, og efterhånden havde de fleste gæster forladt 
lokalet. Klokkerne fra Michaelis og et par andre 
kirker i nærheden begyndte at ringe julen ind. 

»Hør, du gamle - -« sagde styrmanden og 
greb vennen i armen, men i samme øjeblik rettede 
denne sig, og et glimt af liv lyste op i hans ansigt, 
idet han udbrød: 

»Nu er det forbi! Jeg siger tak for vinen og -
hik - undskyld mig, Bruhn, men det er maven, 
det er galt med - tak for denne lille hyggelige 
passiar. Og hør klokkerne! Nu er det juleaften, og 
regnen er drevet over. Flasken er tømt, og ))Baro
nen« har fået sig en ordentlig rakkerhat på, nicht 



wahr? Og derfor går jeg - hik - nach Hause og 
drejer den under. Farvel - og glædelig jul, kam
merat! Tak for i dag! Og glem ikke das Miidel -
efter behag!« 

))Baronen« havde rejst sig. og inden styrman
den fik taget sig sammen efter denne uventede og 
pludselige afslutning, var vennen forsvundet. -
Bruhn betalte opvartersken og spurgte hende sam
tidig, om hun vidste, hvor Lindmann boede. Det 
kendte hun ikke noget til, men han kom ofte, ja, 
næsten daglig på vinstuen, så dersom der var en 
besked til ham, skulle hun gerne tage imod den. 
Bruhn takkede, skrev et par ord på et visitkort og 
gav pigen det. Så gik han. 

»Baronen« kom ikke til frokost første juledag, 
og om eftermiddagen besøgte Bruhn derfor »Sil
berne Gans« og spurgte efter ham, men Lindmann 
havde ikke vist sig. Bruhn efterlod så besked til 
ham om at komme om bord i damperen, men »Ba
ronen« kom ikke. Sådan gik det i flere dage, gen
tagne gange gik styrmanden op til vinstuen for at 
høre, om vennen havde været der, men stadig for
gæves - ))Baronen« var og blev borte! 

Så opgav styrmanden eftersøgningen, og få da
ge efter nytår kastede »Altstadt« los og stod til 
søs. Men forinden havde Bruhn givet opvartersken 
i »Silberne Gans« sin adresse sammen med en pæn 
dusør og fået hendes løfte om at skrive til ham, 
dersom hun så noget til Lindmann. 

Pigen holdt sit løfte. 
En eftermiddag, da »Altstadt« lå i Charleston 

og lastede, fik Bruhn brev fra hende. Hun skrev 
heri, at Lindmann efter »Altstadt«s afrejse var 
dukket op igen, og at hun havde givet ham visit
kortet og den besked, der lå til ham. Han havde 
med tak modtaget begge dele og lovet at skrive. 
Som tidligere kom han atter stadig på vinstuen og 
var næsten altid beruset. Men pludselig holdt hans 
besøg op, og nogen tid efter fik hun at vide, at han 
var død - stukket ned under et slagsmål på fla
sker og knive hos et pigebarn i en af gyderne ved 
havnen. 

»Stakkels ven!« tænkte Bruhn, da han havde 
læst brevet. »Han ville altså ikke hjælpes! Var 
sagtens forpint og træt af sin kamp mod minderne 
- sløvet af vinen, der, som han sagde, døvede 
smerter!« 

Og idet han gik op ad trappen til dækket, hvor 
messedrengen sad og pudsede metalgelænderet, 
tilføjede han højt: 

))Sic transit gloria mundi!« 
»Hva'beha'r?« spurgte drengen forbavset, men 

fik intet svar. Så rystede han på hovedet og gned 
videre, idet han halvhøjt brummede: 

»Javel, styrmand!« 
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eAf CHR. CHRISTIANSEN 

[;amle 9lnes juleaften 

GAMLE ANE stred sig frem mod en hylende 
decemberstorm, der strøg ind over Nord
sjælland og sendte sandblandet skum og 

fråde ind over den lave kyst. Hun var på vej hjem 
fra købmand Teisens, hvor hun havde "stået i 
vaskebaljen" fra tidlig morgen, og skønt den ven
lige fru Teisen havde opfordret hende til at blive 
i købmandsgården natten over og ikke vove sig ud 
i det herrens vejr, havde hun dog begivet sig på vej 
hjem til sin fattige hytte. For selv om hun ofte, når 
vejret var strengt, havde overnattet hos købmands
folkene, havde hun ingen lyst til det i denne nat; 
hun måtte hjem, være alene med sine tanker og 
minder. Hun var blevet rystet i sin sjæls inderste, 
et gammelt sår, som årene næsten havde lægt, var 
brudt op, ved den efterretning, hun havde fået om 
eftermiddagen. 

Medens hun sad og drak eftermiddagskaffe 
oppe i køkkenet, var Teisens søn, Mogens, der sej
lede som styrmand, kommet hjem, Han kom lige 
fra Antwerpen, og havde store nyheder at fortælle, 
og særlig noget, der angik gamle Ane. Aftenen før 
de skulle sejle, havde han været en tur i land, og 
på en knejpe i havnekvarteret havde han truffet 
sammen med nogle "homewardbounders ", lang
fartssøfolk, der lige var kommet ind med en engelsk 
bark. Der var et par danskere imellem, og han kom 
i snak med dem. Den ene af dem var fra samme by 
som Mogens; det var mange år siden, han havde 
været hjemme, men han huskede godt Mogens for
ældre og spurgte ham, om Ane fra Klitbjerg levede 
endnu. Og da Mogens fortalte ham, at hun ikke 
alene var i bedste velgaaende, men endnu kom 
hos hans forældre, købmand Teisens, og hjalp til i 
huset, men at hun var begyndt at falde svært af 
på den, blev manden så underlig tavs. Tilsidst for
talte han da også, at Ane var hans mor, og at han 
ikke havde haft nogen forbindelse med hjemmet i 
mange år. Og næste morgen var Mogens' skib sejlet 
fra Antwerpen ... 

Gamle Ane var næsten udkørt, da hun langt om 
længe nåede hjem. Men da hun var indenfor sine 
egne fire vægge og havde fået tændt op i kakkel
ovnen, og en velgørende varme bredte sig i den lille, 
hyggelige stue, faldt der en velgørende ro over 
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hende, hun lavede sig en kop kaffe, satte sig i den 
gamle slidte, men behagelige lænestol, og så van
drede årene tilbage i hendes erindring ... 

Hun var født og opvokset nede ad Vedbæk
kanten, faderen var fisker, og det kneb med at 
bjerge føden til den store familie. Såsnart Ane var 
konfirmeret, måtte hun forsørge sig selv, og hun 
fik plads i huset hos konsul Bjerre, der havde en 
villa lige udenfor Helsingør. Det var flinke folk, 
og Ane var en rask pige og ikke bange for at tage 
fat. Konsulens havde fire børn, og Ane forstod at 
omgås børn, og særlig den yngste, en pige på et par 
år, blev særlig glad for Ane. Som årene gik, ud
viklede der sig et venskab mellem dem, et venskab, 
der skulle holde livet og blev Ane til stor hjælp, 
da hendes trængselsår kom. 

Det var under den store isvinter 1893, Ane var 
da 21 år. Det år regerede Kong Frost slemt i Dan
mark, ja, i hele Nordeuropa. Alle sunde og bælter 
var frosset til; folk spadserede fra Danmark til 
Sverige; der var endda oprettet små traktørsteder 
midt ude på det tilfrosne sund, hvor folk kunne få 
sig en opstrammer, en kop kaffe eller en varm 
toddy. De par isbrydere, vi havde dengang, kunne 
intet udrette, de havde ikke maskinkraft nok; hele 
sejladsen gik efterhånden i stå. Det gik særlig ud 
over sejlskibsfarten, som på den tid var meget stor; 
den ene skude efter den anden blev lagt op, hvis 
den da var så heldig at nå ind til en havn. Mange 
måtte blive liggende ude i sundet og vente på for
året og tøvejret, og det kom ikke før langt hen på 
foråret, Søfolkene blev afmønstrede, hver eneste 
havneby var opfyldt af ledige søfolk, der måtte 
hutle sig gennem tilværelsen, hvis de da ikke havde 
slægt eller venner, der kunne hjælpe dem. 

Nikolaj Berntsen kom i land fra en tremastet 
skonnert, der havde været så heldig at nå ind til 
Helsingør og lægge sig til hvile. Hans penge var 
små, men han gik straks i gang med at søge sig et 
job, og da han var en dygtig sømand, der kunne sit 
kram, fik han straks arbejde som rigger på skibs
værftet i byen. Det var en hel ferie for den unge, 
raske sømånd; nu havde han sin faste arbejdstid, 
her var ingen udpurring på alle døgnets timer for 
at sætte eller bjærge sejl, hans fritid var helt hans 



egen, og han tog de adspredelser, livet bød på, efter 
de drøje tørne på søen. Han var velklædt og pæn, 
kunne komme hvor det skulle være, og på et for
eningsbal i byen traf han Ane. Det blev kærlighed 
ved første øjekast, nogle måneder efter blev de gift, 
på trods af familien Bjerres advarsler mod at ægte 
en sømand efter så kort tids bekendtskab, men Ane 
stolede på sin sømand . . . og hun tog heller ikke 
fejl, som det siden viste sig. Der var ikke meget at 
sætte bo for; til at begynde med anskaffede de sig 
det allernødvendigste, men ingen af dem var for
vænt, og Nikolaj var en solid mand, der bragte 
hver øre af sin ugeløn hjem; de to skulle snart få 
bygget et pænt hjem op. Fremtiden lå lys og lykke
lig for de to, da slaget faldt. De store arbejder, 
værftet havde haft, var færdige, mange af arbej
derne blev fyret, og mellem dem var Nikolaj. Der 
blev sorg i det lille, fattige hjem, da Nicolaj kom 
hjem en aften og lagde sin sidste ugeløn på bordet, 
men han var ikke så let at slå ud. Ligesom Terje 
Vigen "mindedes han en kending, gammel og tro, 
det store bølgende hav." Foråret var kommet, Kong 
Vinters magt var brudt, isen var i drift, sejlerne 
foldede atter deres hvide vinger ud, dampskibenes 
skruer piskede atter vandet tyndt, alle de fangne 
svaner var atter frie og ude i deres rette element. I 
løbet af nogle dage var Nikolaj om bord i en Mid
delhavs-båd, der efter endt reparation på værftet 
atter stod til søs. 55 kroner om måneden var ikke 
meget, og Ane fik de 50, men de gik næsten ube
skåret i sparekassen, for hun kunde næsten klare sig 
selv ved vask og rengøring for folk, der havde 
brug for hushjælp. Men nu var der længe imellem, 
at Nikolaj var hjemme, og han blev snart klar 
over, at det var en kedelig sag at have kone og 
hjem og kun nyde godt af det en dags tid engang 
hvert halve år. Så fandt han på at ville prøve 
fiskeriet; han og Ane flyttede op til Klitbæk, et 
fiskerleje helt oppe på nordkysten af Sjælland, og 
her kom han ind i et bjergelav. Men det var et surt 
liv, og det gav kun lige fra hånden og til munden. 
Og da der var udsigt til, at familien skulle forøges, 
begyndte den foretagsomme Nikolaj at se sig om 
efter andre muligheder, og lejligheden kom ganske 
uventet. 

Under en storm var Nikolajs bådelav søgt ind 
i læ i et fiskerleje nord for Kulien. Her kom de 
danske fiskere sammen med svenske kolleger, og de 
fortalte, hvorledes de bar sig ad med at tjene penge, 
endda gode penge. Ovre på de store søer i U. S. A. 
var sejladsen livlig i de otte måneder af året, fra 
15. april til 15. december, og hyren var god. 45 
dollars pr. måned, omkring 165 kr. eller over 3 
gange så meget som i Europa. Og som wheelsman 

og watchman (rorgænger og udkigsmand) havde 
man det godt, kunne sidde på en stol og ryge sin 
pibe, medens man passede styringen; kosten var 
strålende, det var noget andet end almindelig sej
lads. 

I marts rejste Nikolaj sammen med et par sven
ske kammerater over til Liverpool og fik hyre med 
en båd, der skulle til Mentreal. Og da navigationen 
startede, havde han job på en sletskonnert, ,, Tru
mont Mass", og han tjente store penge, for hen på 
efteråret, da det satte ind med stormfuldt vejr, 
steg hyren. På slutningen, før de blev lagt op, 
havde han fire a fem dollars om dagen, Med fire
hundrede dollars i lommen rejste han til Quebec 
for at søge sig en chance hjemover. Masser af tøm
mer blev i de dage shipped over "Dammen", det 
var let at få en skude hjemover ... Nå, de fleste af 
disse tømmerskuder var nogle rene vrag; når dæks
lasten var på, blev der lagt kædesurringer rundt om 
både skrog og dækslast, så selv om de lækkede som 
sold, kunne de holde sammen og flyde på lasten. I 
de fleste havde man de fortræffelige møller, disse 
pumper, der blev drevet af vinden, og som englæn
derne kaldte "the norwegian coat af arms" (det 
norske våbenmærke), et apparat, der kunne gøre 
20 mands pumpearbejde, forudsat at der var vind, 
og det var der som regel nok af på Nordatlanten 
på den årstid. Nikolaj fik hyre med en af disse 
gamle plimsollere; turen over Dammen blev godt 
betalt med denne flydende ligkiste, og i midten af 
januar kom de ind til West Hartlepool, og derfra 
rejste Nikolaj hjem. 

Han kom hjem i strålende humør, og endnu 
bedre blev det, da han uanmeldt trådte ind i sit 
hjem og så, hvad der ventede ham efter den lange 
fraværelse. Hans hustru i den lune, hyggelige stue 
med sit strikketøj, medens hun med foden holdt 
en vugge i gang. Og i vuggen lå deres førstefødte, 
en dreng, som Ane havde bragt til verden tidligt på 
efteråret. Nu fulgte nogle vidunderlige måneder, 
en tid i lykke og fred. Men i midten af marts måtte 
Nikolaj atter af sted, for nu skulle der tjenes penge 
igen. Nikolaj og hans kone havde aftalt, at de ville 
købe et lille hus, Klitbjerghuset, som lå tæt ved, 
hvor de boede, og som ejeren, der var gammel og 
aflægs, ville sælge for en billig pris. Og således blev 
det. Nikolaj sendte hver øre hjem, han kunne und
være, og da han atter kom hjem, havde Ane ordnet 
hele sagen. Nu havde de to stræbsomme mennesker 
deres eget, alt lå lyst og lykkeligt for dem. 

Naturligvis var det kedeligt for Nikolaj, at 
han måtte undvære sit hjem så længe ad gangen, 
men han havde sat sig et stort mål, nu ville han 
lægge så meget op, at han kunne købe sin egen båd, 
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det holdt både lysten og humøret oppe, når han 
var borte fra hjemmet. For Ane gik det bedre, hun 
havde sin dreng at opdrage, og hun havde glæde af 
det; det blev mere og mere tydeligt for hende, at 
han ville slægte sin fader på. 

Således gik der en halv snes år, og Nikolaj 
tænkte stærkt på at købe båden og slå sig ned 
hjemme for godt. Saa indtraf katastrofen. Ane fik 
et julebrev fra Boston, Nikolaj var rejst fra søerne 
til østkysten og havde taget hyre med en af de 
petroleumsklippere, der dengang gik mellem sta
terne og Europa. Og de skulle til København med 
lasten, det kunne ikke være bedre. Ane forberedte 
sig på at modtage sin sømand på den festligste 
måde. Om aftenerne efter endt dagværk sad hun 
og lille Nikolaj og talte om, hvor dejligt de skulle 
have det nu, når far kom hjem, fik sin egen Md, 
kunne være rigtig meget hjemme hos dem og ikke 
skulle af sted fra dem, ligesom de havde det aller
bedst sammen. Så brød den store januarstorm løs, 
rasede over alle de hjemlige farvande, fra Færøerne 
til Den botniske Bugt. Hver dag bragte efterretnin
ger om skibsforlis på de jyske rev og den vilde 
norske vestkyst, ja, helt ovre på den svenske vest
kyst. Ane begyndte at blive urolig, Nikolajs skib 
måtte være i disse farvande, men hun slog sig til 
tåls med, at det var et stort, solidt skib, der havde 
pløjet alverdens have og derfor nok kunne klare 
sig i disse farvande. Men hver dag sendte hun lille 
Nikolaj ned til købmanden for at låne "Berlinge
ren". Og den dag, hun læste om det store amerikan
ske sejlskib, der var strandet udfor Højen og slået 
til pindebrænde, før redningsmandskabet kunne 
komme i forbindelse med det, og at en del petro
leumstønder og noget vraggods, der var drevet i 
land, viste, at det var fuldskibet "Susan E. Parker" 
af Boston, vidste hun, at hendes mand var borte 
for bestandig. Ane var helt ude af sig selv i nogle 
dage, men så tog hun sig sammen ... hun havde 
sin dreng at leve for, og hun lovede sig selv, at han 
skulle aldrig komme ud på det store, troløse hav ... 

Da sønnen var konfirmeret, kom han i lære hos 
købmand Tejsen, og Ane var lykkelig. Men køb
mandslivet var ikke noget for lille Nikolaj, han 
kunne ikke finde sig i at staa bag en disk og veje 
sukker og bønner af. Søen, som havde kaldt hans 
forfædre, trak også den raske dreng, og efter mange 
kampe og tunge timer måtte Ane lade ham følge 
sin lyst. Nikolaj gik til søs. Men han lovede højt og 
helligt at skrive hjem flittigt og at komme en tur 
hjem, når der var lejlighed. Og han holdt også sit 
løfte i nogle år. Men efterhånden blev besøgene 
hjemme sparsomme, brevene sjældnere, og da han 
begyndte at fare med fremmede nationers skibe, 
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holdt det hele op. Ane forsøgte at få ham opsporet 
på en eller anden måde, skrev til konsulater, sø
mandshjem, ja, selv berygtede sømandsknejper, men 
uden resultat ... De havde andet at gøre end at 
give oplysninger om søfolk, der ikke gad skrive 
hjem. Efterhånden kom hun til det resultat, at søn
nen måtte være død, for at han aldrig kunne få en 
lejlighed til at lade høre fra sig, kunne hun ikke 
fatte. De havde jo dog haft det så godt sammen 
både før og efter faderens død. Nej, det var umu
ligt, at lille Nikolaj således kunne glemme sin 
gamle mor. 18 år var gået, siden han havde givet 
livstegn fra sig, 18 år . . . og så i dag havde hun 
fået at vide, at han var i live og ikke længere fra 
hjemmet, end at han kunne komme hjem i løbet af 
et døgn ... 

Gamle Ane faldt helt sammen i stolen, medens en 
hjerteskærende hulken rystede hendes gamle, ud
slidte legeme. 

Schepper Straat i Antwerpen, denne helvedes 
forgård for sømanden. I hvert hus en knejpe, i 
hver knejpe et af disse rædselsfulde elektriske kla
verer eller slet og ret en automatisk kæmpelire
kasse, der var i fuld drift fra tidligt morgen til 
sildig aften. Og i hver af disse buler en fed mutter 
omgivet af sine nymfer, der skulle husvale, under
holde og af og til danse, hvilket betød at snurre 
rundt på en plet på den smule gulvplads, der var 
ledig, med søfolkene. Og så få disse til at spendere 
så mange drinks som muligt. Det var et herligt 
liv ... sålænge det varede, og det var ikke længe. 
I løbet af få dage røg de penge, manden havde 
døjet nød og savn for i månedsvis, måske i år. Så
ledes var det på den tid, denne fortælling foregår; 
kan hænde det er anderledes nu. Nu har sømanden 
bedre kår at arbejde under, bedre opholdsrum og 
andre adspredelser om bord, han er blevet kultive
reet, får en helt anden behandling, det har givet 
ham andre interesser end havneknejperne og deres 
tvivlsomme eksistenser. 

,,Astoria bar" i Schepper Straat var godt be
søgt, gæsterne var søfolk af mange kategorier og 
nationaliteter. For mutter Hamelink, der ejede for
retningen, var kendt blandt de folk, der foer på 
samtlige syv have, som en vennesæl dame, der ikke 
var bange for at lade en få et glas øl på kredit, 
når man havde brugt sine penge og atter var ,,sø
klar". Ved et af de store hjørneborde sad fire mand; 
et par af forretningens damer havde slået sig ned 
hos dem. Og her gik det stærkt til, den ene omgang 
efter den anden blev skyllet ned, det var øjensyn
ligt folk, der havde penge på lommen. En af dem, 
en høj mand omkring de fyrre, der syntes at nyde 



særlig agtelse mellem de andre - de titulerede ham 
også bå'sen - lod til at være i særlig godt humør, 
han havde flere gange trakteret genstande til hele 
stuen. Værtinden viste sig nu bag bar'en, kastede et 
blik rundt i stuen, nikkede smilende til de fire 
mænd og blev øjeblikkelig inviteret over til deres 
bord. Hun tog plads ved siden af bådsmanden og 
spurgte ham, om han nu var færdig om bord i 
skibet. Han nikkede til hende, tog en slurk af sit 
glas og svarede: 

"Ja, mrs., heldigvis. Jeg er ellers ikke meget 
for at gå og rumstere om bord i et skib, når vi 

· ligger i en hjemlig havn og har været ude i et par 
år. Men skipperen er en flink mand, og da han bad 
mig om at blive om bord, indtil vi havde fået rig
get et par nye stænger op, gik jeg med til det ... 
sammen med de tre gutter der. Nu i eftermiddags 
var vi færdige, fik vores afregning, og nu kan vi 
tage revanche for de dage, vi har ligget til vejrs og 
rakket i regn og slud." 

"Nu kan I holde jul her i stedet for," sagde en 
af pigerne. ,,De fleste af jeres skibskammerater har 
brugt deres afregning og er klar til afgang igen. 
Se den lange Mac Pehrson, der kommer ind nu. 
Han var herinde i morges og bumme en drink. 
Han er flad som en halvtredscentimer.« 

Den lange scotsman, der var kommet ind, blev 
kaldt over til bordet, satte sig og fik et glas øl med. 
En af mændene spurgte ham, hvorledes det gik, og 
om han allerede havde brugt sin afregning: 

"Brugt den. Gu' har jeg ej, det fik jeg ingen 
tjans til. Da vi var blevet afbetalt, var vi jo lidt 
rundt på de forskellige shopper og fik en forrygen
de masse forfriskninger. Så var der en, der foreslog 
mig at lade ham opbevare nogle af mine penge ... 
Jeg tror det var Jan Hertling henne på Kafe Eick
holz. Men da jeg kom et par dage efter og ville 
have pengene, grinede han mig lige op i ansigtet og 
svor på, at han havde ingen penge fået af mig, jeg 
måtte huske fejl af ham og en anden. Well, jeg 
havde ingen bevis, og nu hænger jeg altså på den. 
Og det var 25 pund sterling." Han slog knytnæven 
i bordet og så rundt på selskabet. 

"Du er ikke den eneste, det er gået på den 
måde, Mac," sagde· bådsmanden, og du bliver heller 
ikke den sidste. Men hvis du kan klare dig, til 
,,Castor" skal ud igen, kan du nok komme med. 
Jeg går med igen, vi skal til Fremantle. En god 
tur." 

Den ene omgang efter den anden kom på bor
det, og stemningen begyndte at blive høj. V ærtin
den var gået hen bag bar'en, hun ledte efter en 
flaske på en af hylderne. Så fik hun fat i et brev, 
stod et øjeblik og undersøgte udskriften, var ved 

at lægge brevet tilbage igen, men betænkte sig og 
kom i stedet for hen til bådsmanden: 

"Postbudet smed et brev herind i går, pokker 
må vide, hvem det er til, og hvad det er for en 
mærkværdig plads, det kommer fra. Der står Nik .. 
Nikolas og et andet navn på det. Ellers er adressen, 
altså min, rigtig nok. Er der nogen af jer, der ken
der den fyr, det er adresseret til. Ellers giver jeg 
postbudet det med tilbage i morgen, jeg vil ikke 
være bydreng for postvæsenet." 

Bådsmanden tog skødesløst brevet ud af hån
den på madammen, kastede et ligegyldigt blik p?t 
det, så stivnede han, læste atter udskriften, vendte 
det og læste afsenderens navn og sagde stille: 

,,Det er brev til mig, mrs. Hamelink." 
,,Jeg troede, du hed Dick," svarede værtinden. 
"Nikolaj Berntsen, som du måske ved, siger 

englænderne Nick eller Dick, det er grunden til, at 
du aldrig har hørt andet. Men lad os få en drink 
til; siden får jeg tid nok til at læse brevet." 

Drikkelaget fortsattes, men det lod til, at dette 
brev havde givet bådsmanden noget alvorligt at 
tænke på. Han blev mere og mere tavs, og til sidst 
rejste han sig og bad værtinden om at få lov at gå 
ud i køkkenet og læse brevet. Da han atter kom til
bage, forlangte han sin regning, betalte og forlod 
"Astoria bar". Værtinden og hendes piger forsøgte 
at holde ham tilbage, men uden held. Da døren 
lukkede sig efter ham, snerrede madammen: ,,Det 
brev var nok fra et pigebarn ... det skulle han al
drig have haft." ,,Han kommer nok igen i mor-
gen," trøstede en af pigerne hende med. . 

Dette brev havde fuldstændig forrykket Niko
lajs sindsstemning; spiritussen var som med et slag 
dunstet ud af hovedet på ham. Men han måtte 
læse det igen, et sted hvor der var fred og ro, hvor 
han rigtig kunde samle tankerne. Nede ved havnen 
fandt han en lille havneknejpe, hvor som regel kun 
havnearbejderne kom. Om aftenen var der sjældent 
gæster, her gik han ind, forlangte sig et glas øl, 
satte sig ved et bord for sig selv og tog så atter 
brevet frem. Der stod, skrevet med en sirlig dame
håndskrift, følgende: 

Hr. Nikolaj Berntsen! 
Da jeg af min søn har erfaret, at De for tiden 

opholder Dem i Antwerpen, beder jeg Dem her
ved sætte Dem i forbindelse med Deres gamle mo
der. Hun var i mit hjem, hvor hun af og til hjælper 
mig med det huslige arbejde. Da hun så længe ikke 
har hørt fra Dem, troede hun, De var død, og blev 
frygtelig oprevet, da hun fik at vide, at de var s?t 
nær hjemmet og i bedste velgående. Hun er så en
som, hun har kun Dem, og hvor dybt hun har 
sørget over Dem, ved kun jeg, som siden jeg var 
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en lille pige, og hun tjente hos mine forældre, kon
sul Bjerres, har haft hendes fulde fortrolighed. 
Skriv straks, eller endnu bedre, kom hjem til hende, 
hvor kan De dog nænne at gøre hende så store 
sorger! 

Med hilsen Therese Tejsen, 
Klitbæk købmandsgård. 

Nikolaj var dybt bevæget, minderne væltede 
ind over ham. Han huskede godt fru Tejsen, og 
hvor havde hendes bebrejdelser rusket op i denne 
forhærdede, hårdhudede sømands sjæl. For hvert 
ord, hun skrev, var jo sandt, hvorledes havde han 
helt kunnet ignorere sin gamle, gode moder. Han 
så hende nu for sig, hvor kærlig og god hun altid 
hav<le været mod ham, han huskede, hvor nær 
hun havde taget sig faderens død, og hvorledes hun 
havde taget sig sammen, kæmpet og slidt for at 
gøre tilværelsen så lys og lykkelig for ham selv, ja, 
hun havde stridt for hans skyld, og han havde løn
net hende så dårligt ved helt at lade hende glide ud 
af sin tilværelse. Den kraftige mand var ved at 
falde helt sammen, sad en stund og stirrede sløvt 
frem for sig. Men så lod det til, at han havde taget 
sin beslutning, alt kunne blive godt endnu, han 
ville hjem, hjem og glæde sin gamle mor, hjælpe 
hende til at glemme de lange, onde år. Han stak 
atter brevet i lommen, betalte sit øl og gik atter ud 
i natten. På hovedbanestationen fik han at vide, at 
der gik tog nordpå klokken syv om morgenen. Han 
gik ned om bord i skibet og tog sin sæk, der stod 
færdigpakket. Så gik han atter op på stationen og 
satte sig på en bænk og ventede resten af natten. 
Han ville ikke miste det tog. 

Der var travlhed i Klitbæk købmandsgård, for 
det var juleaftensdag. Butikken var fuld af kunder; 
købmand Tejsen havde nemlig det princip, at han 
lukkede forretningen klokken fire. Købmanden 
holdt på, at hans folk skulle være færdige i ordent
lig tid, så de havde lejlighed til at gøre sig i stand, 
før de alle samledes til julefesten oppe i storstuen. 
Gården var fuld af køretøjer, så Lars Gårdskarl 
havde nok at gøre, men mest travlt var der dog i 
køkken og bryggers, hvor fru Tejsen ledede slagets 
gang i spidsen for sine piger. Det var en stor hus
holdning og særlig på en juleaften, hvor alle skulle 
spise ved samme bord. Der blev ringet på hoved
døren, der vendte ud til vejen, hvor den store gam
meldags klokke kunne høres over hele huset. Fruen 
gik selv ud for at lukke op, forundret over hvem 
det kunne være, der kom på denne tid af formid
dagen, og fra den kant. Udenfor stod en sømands
klædt mand, nedenfor trappen holdt et lille let en-
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spænderkøretøj. Fruen kendte ethvert menneske i 
miles omkreds, men denne fremmede syntes hun 
ikke at have set før: 

,,Fru Tejsen?" spurgte han og hilste. 
Fru Tejsen så forundret på ham og hilste igen, 

så på en gang faldt det hende ind, hvem denne 
fremmede mand kunne være. Hun åbnede døren pil 
vid gab og stammede: 

"Det er måske Nikolaj, Anes Nikolaj. Ah, hvor 
er det dog pænt af Dem, at De er kommet." 

"Det var endnu pænere af Dem, frue, at De 
sendte mig det brev og erindrede mig om, hvad jeg 
skylder min gamle mor. Jeg kommer til Dem for at 
takke Dem og for at få at vide, om hun ved noget 
om Deres Brev, Tror De, hun kan tåle, at jeg kom
mer så uventet brasende ind ad døren til hende?" 

,,Kære Nikolaj, man dør ikke af glæde. Men al
ligevel tror jeg, vi skal forberede hende lidt. Og det 
vil jeg gøre med det samme, hun er nemlig her i 
huset, hjælper til med juleforberedelserne. Tag De 
Deres tøj herind og lad vognen køre. Den får De 
nemlig ikke mere brug for i Dag. Men vi taler ikke 
noget om, at jeg har sendt Dem det brev, det vil 
glæde hende mere, når hun tror, De er kommet 
efter egen indskydelse." 

Mødet mellem moderen og sønnen kom ingen 
andre til at overvære, fru Tejsen skubbede gamle 
Ane ind gennem døren til Nikolaj og lukkede dis
kret døren. Men gamle Ane sagde bagefter, at det 
lykkelige øjeblik, da hun holdt sin søn i sine arme, 
fuldtud opvejede de lange, tunge h, hun havde 
savnet ham. Og da købmandsfruen syntes, at de 
havde talt længe nok sammen og måtte være over 
den første gensynsglæde, kaldte hun dem ind i den 
tilstødende stue og bød på kaffe. At de sknlle tage 
hjem til Anes hus, ville den gode frue slet ikke 
høre tale om, Ane havde ingec1 juleindkøb gjort, da 
det hele tiden havde været meningen, at hun skulle 
tilbringe aftenen i købmandshuset. Og det blev en 
juleaften, som Nikolaj aldrig havde oplevet magen 
til. Da Lars Gårdskarl sent på aftenen kørte dem 
hjem til Klitbjerghuset, var gamle Ane det lykke
ligste menneske i verden. Hun følte sig som for
ynget, nu havde hun atter fået een at pusle og 
hygge om. Og det bedste af det hele var, at Niko
laj under kørslen betroede moderen, at han nu ville 
begynde at fiske, således at han kunne blive hos 
hende og slå sig til ro. Han var led og ked af det 
omflakkende liv, han havde ført i så mange år, han 
var nu en mand i sin bedste alder og kunne bjerge 
føden uden at ligge og rakke rundt på de lange 
rejser, det førte dog intet til alligevel. Og visheden 
om denne hans beslutning syntes Ane var den bed
ste julegave, hun nogensinde havde fået. 
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T-både i magsvejr 

1 årene fra 1929 til 1934 tilgik der det danske søværn seks smukke og fuldt 

moderne torpedobåde af "Dragen " -klassen. Disse skibe, der alle var bygget på Or

logsværftet, fik en sørgelig skæbne. I besættelsens første vinter bortførtes de seks 

skibe af den tyske marine under dansk protest, mens der flagedes på halv på Hol

men . Et af skibene forliste under tysk flag. Ved Danmarks befrielse lå de tilovers

blevne fem både ved kaj i Flensborg. Inden de kunne hentes hjem af en udsendt 

dansk ekspedition fra marinen og frihedsbevægelsen, skete der en voldsom eksplo

sion i havneområdet. Om det var et uheld eller sabotage, vides ikke med sikkerhed, 

men et af skibene sank. De øvrige beskadigedes svært og bugseredes til Holmen 

som vrag. Her lå de oplagt, indtil de i efteråret 1950 solgtes for ophugning ved Odense . 
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