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Bruno Jessen: Gnisten der forsvandt

I 1998 bliver radiotelegrafien som kommunika-
tionsmiddel mellem skibe og land 100 dr, og den
bliver ikke mere. Museumsassistent Bruno Jes-
sen, der er tidligere radiotelegrafist, markerer
»jubileet« ved gennem erindringsbilleder fra
nogle af sine arbejdspladser at skildre den udvik-
ling af faget, der skete i@ perioden fra 1967 til
1993.

1 afsnittet om Grgnland anvendes de dengang
brugte danske navne pd byer og radiostationer.

Den 1. februar 1999 ophgrer brugen af
radiotelegrafi som fglge af sidste fase i ind-
fgrelsen af det nye radiosikkerhedssystem
GMDSS: Global Maritime Distress and
Safety System! . De sidste sgfarende radio-
telegrafister — »gnister« — kan ga i land for
godt.

September 1967,
en dagvagt pd Fldderadio Grgnnedal (OVC)
Grgnnedal blev min fgrste arbejdsplads
som telegrafist. Jeg tiltrddte i februar 1967
efter godt to ars uddannelse pd Holmen.
Dengang havde Sgvarnet en forholdsvis ny
ordning, hvor man ved tegning af en h-ars
kontrakt blev uddannet, fik tre ars tjeneste
og derefter eksamen og certifikat.
Flidderadio Grgnnedal var en militer
radiostation, men havde ogsd omfattende
civil trafik, hvilket gjorde den til en god

uddannelsesplads for telegrafister. Mange
telegrafister, ikke mindst i Grgnland, trad-
te deres barnesko her pA OVC? . P4 flade-
radioen var der dggnvagt, inddelt i dag-,
aften- og nattevagt.

Dagvagten begyndte kl. 0800 og varede til
1730 og var dggnets absolut travleste perio-
de. Pa denne dagvagt havde jeg vagt i »sto-
re rum« hvorfra al den civile telegramtrafik
afvikledes. Arbejdet herinde stillede store
krav til ens ferdigheder. Det niveau jeg
mgdte med, frisk fra uddannelsen pa Hol-
men, var helt utilstrekkeligt. S& forud var
gaet maneders trening pa andre pladser,
hvor pauser i arbejdet havde veret brugt til
hgretraening. Fra skolen kunne jeg klare at
modtage ca. 100 tegn i minuttet, som var
kravet til et telegrafistcertifikat af 2. klasse.
For at arbejde pa forbindelserne til det
gvrige Grgnland, burde jeg som minimum
beherske hastigheden 125 tegn/min. og
man blev ikke betragtet som »god«, fgr
man kunne modtage 150 fejlfrit. Mengden
af telegrammer, der skulle modtages og
sendes, var s stor, at man kom hablgst bag-
ud, hvis man skulle have noget gentaget
eller rette for meget i det allerede modtag-
ne. Vi modtog pa skrivemaskine direkte pa
telegramblanket, og der var ikke tid til
renskrivning. Det var ngdvendigt at veere
rutineret i maskinskrivning og blindskrift.
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Vi var to mand pa vagt i »store rum«. Den
ene passede frekvensen 5010 Khz, hvorpa
der udveksledes trafik med militere enhe-
der i Grgnland, dvs. inspektionsskibe, kut-
tere og C-54 fly? og catalinaer? , nar de var
i luften. Pa flyvebasen i Sgndre Strgmfjord
var der en dansk militer radiostation
(OVM). Den var aben i dagtimerne og
udgjorde kontakten til forbindelsesoffice-
rerne pa de amerikanske baser.

Pi »5010« afvikledes endvidere den
administrative trafik til de fire Loran5-stati-
oner i Grgnland, to pa sydvestkysten og to
pa gstkysten. Deres trafik udveksledes mel-
lem Fyrvaesenet og Grgnnedal ad de mili-
tere forbindelser, og her fra »store rume«
telegraferedes de videre ud til de enkelte
stationer. Loran-stationernes private tele-
gramtrafik gik dog over det civile net. Pa
denne plads gav det en sjov vekslen mellem
militzer og civil procedure. Alle meddelel-
serne var affattet efter det militeere system.
Korresponderede vi med f.eks. et af inspek-
tionsskibene, skulle vi fglge den strenge,
militzere procedure. Snakkede vi si bag-
elter med en af Loran-stationerne, f.eks.
Frederiksdal, sa kunne vi gve os i den civile
méade at »snakke« pa, hvor vi sagde paent
tak og farvel, og maske lidt ekstra prikker.

Den anden plads i »store rum« var den,
hvorfra vi udvekslede civil telegramtrafik
med det gvrige Grgnland. Til faste tider og
pa forskellige frekvenser kontaktedes en
rekke af de nzermeste byer og andre statio-
ner i Sydgrgnland. Efter tur ekspederedes
Godthab, Frederikshab, Julianehib, Nar-
ssaq, Narssarssuaq og Prins Christianssund
Vejrstation. Al denne trafik afvikledes pr.
morsetelegrafi.
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Hver tredje time mgdtes desuden alle
grgnlandske radiostationer pad samme fre-
kvens (5274 kHz) for at aflevere Synop (vejr-
rapport i talkode). Indsamlingen foretoges
af Angmagssalik Radio, og startede 20 mi-
nutter i hver tredje time (f.eks 1140 GMT).
Mange stationer var allerede pa frekvensen
ca. 10 minutter fgr, og der blev sladret, isar
nar radioforholdene var gode, sa hele ky-
sten rundt var med.

Selve arbejdspladsen bestod af en mel-
lem- og kortbglgemodtager med hgjttaler
og hovedtelefoner. Under den var anbragt
en fjernbetjeningsboks til radiosenderen,
som befandt sig i en anden bygning
omkring en kilometer fra hvor vi arbejde-
de. Fra denne boks kunne vi tende og sluk-
ke senderen, og der var tilslutningsstik til
morsenggle og mikrofon. Til pladsen hgr-
te ogsd en strimmelsender: en mekanisk
morsenggle, der omsatte papirstrimlens
hulkoder til morsetegn. Ved dennes hjelp
kunne vi afsende morsetegnene med de
hgje hastigheder, der brugtes her. Papir-
strimlen blev skrevet pa »puncheren«, en
serlig skrivemaskine, der under skraekkelig
larm klippede hullerne i strimlen. Til plad-
sen hgrte en skrivemaskine (mekanisk)
hvorpa vi skrev enten pd en papirrulle eller
pa telegramblanketter.

Arbejdet med udveksling af telegrammer
med f.eks. Godthab (OXI) startede med, at
jeg gik ud i vagtlederrummet, hvor jeg kob-
lede den sender, jeg skulle bruge, ind til
min box ved pladsen. Herude omstillede
jeg ogsa senderen til den frekvens, der skul-
le i luften (5731 kHz). Jeg fik stakken af
telegrammer til Godthab med tilbage fra
vagtlederen og satte mig til puncheren for



at lave strimlen. Den blev rullet op pa en
spole og sat i strimmelsenderen, Klar til
transmission. Jeg indstillede radiomodtage-
ren til Godthab som sendte pa 4521 kHz, og
satte min egen sender pa »ON« og »Al«
(telegrafi). En telegramblanket var klar i
skrivemaskinen og ekstra l1a klar pa bordet.
Sa kom opkaldet fra Godthab: OVC DE
OXI GD ERE 8 MSG - OPSPLAN - SP30
HW? K. Oversat: Grgnnedal her er Godt-
hab, goddag, jeg har 8 telegrammer til dig
plus operationsplanen for Grgnlandsfly.
Jeg vil have sendehastighed 30 (=150 tegn/
min.), hvad har du til mig? Jeg besvarede
opkaldet: OXI DE OVC GD ERE 7 MSG
SP30 QRV K = Godthab fra Grgnnedal,
goddag, jeg har 7 telegrammer, vil ogsa
have hastighed 30 og er Klar til at begynde.

Vi startede nu vore strimmelsendere pa
den bestilte hastighed. Vi var jo pa hver sin

frekvens og sendte samtidigt. Mistede vi
noget, eller skulle rette en fejl, trykkede vi
pa morsengglen oveni i strimmeltransmis-
sionen. Sa trak vi vore strimler lidt tilbage
og fortsatte. Nar et telegram var modtaget,
revjeg blanketten ud af maskinen og lagde
den pa bordet. Imens der blev »kollatione-
ret« - hvilket ville sige, at alle tal og serlige
tegn, der forekom i telegrammet blev gen-
taget - satte jeg ny blanket i maskinen, sam-
tidig med, at jeg kontrollerede det mod-
tagne, at tallene stemte og jeg havde mod-
taget det rigtige ordantal. Efter modtagel-
sen af det sidste telegram fra Godthab,
afbrgd jeg ham og fik ham til at vente et
gjeblik, mens jeg skiftede til papirrullen.
Der skulle ogsa lige laves nogle indstillin-
ger med tabulatoren til modtagelse af ope-
rationsplanen. Den fortalte om, hvilke flyv-
ninger Grgnlandsfly ville sgge at gennem-

1967, forfatteren i arbejde pa Fladeradio Grgnne-
dal i »store rum« ved »5010«-pladsen. P3 hylden
modtager type Siemens E310 »papeggje«, under
hylden fjernbetjeningsbokse til senderen.

(Foto: forfatteren)

The author in 1967 at work in the Naval radio stati-
on Grgnnedal in the »large room« at position »5010«.
On the shelfis a Siemens E310 »parrot« receiver, and
under the shelfis the remote control box for the trans-
mitter. (Photo: The author)



fgre naste dag. Det var jo spendende, om
Grgnnedal var med pé planen, for sa fik vi
maske post! Til slut udvekslede vi kvittering
for den modtagne trafik, og sagde farvel:
OXI DE OVC QSL 8/0PS TU SU = Godt-
hab fra Grgnnedal, 8 telegrammer + ops-
plan modtaget, »thank you«, »see you«. Jeg
afleverede det modtagne ude hos vagtlede-
ren, omstillede sender, fik en ny stak tele-
grammer til naste by, og sd kerte mgllen
igen.

Ovenstaende var en eksemplarisk nem
trafikafvikling. Vi kunne begge hare hinan-
den udmarket, uden stgj, og vi var begge
tilstrekkeligt rutinerede. Der kunne ogsa
forekomme sure vagter, hvor radioforhol-
dene var darlige, sa vi kun svagt eller slet
ikke kunne hgre hinanden. S kunne tra-
fikken godt hobe sig op, sa det var svaert at
na det hele, nar det »abnede« igen. Enkel-
te gange oplevede vi ogsa total »black out«.
Pa grund af sarlige forhold i ionosferen
kunne kortbglgeforbindelser slet ikke fun-
gere.

I op til en uge kunne vi vaere uden for-
bindelse til omverdenen, bortset fra mel-
lembglgetelegrafi, der maske lige rakte til
nermeste kyststation.

En tredje vagtform var flyvagt. Det var et
seerligt netvaerk, der var i luften samtidig
med flyvninger, nar Grgnlandsflys helikopte-
re kom forbi, og nar Catalinaen skulle lande
pa [jorden fra enten Sgndre Strgmfjord eller
Narssarssuaq. Denne tjeneste var eftertrag-
tet. Der var lidt prestige i at vaere s rutineret,
at man kunne bestride flyvagten — og sa var
den spaendende. I forleengelse af uddannel-
sen fra Holmen, gennemgik alle telegra-
fister, der skulle til Grgnnedal et szrlig kur-
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sus i Kastrup Lufthavn. Vi skulle leere de
serlige procedurer, der brugtes pa det inter-
nationale netvaerk i forbindelse med lufitra-
fik. Kurset hed »ICAO® Network« og med-
forie bl.a. at der skulle lzres en utrolig mas-
se forkortelser udenad: Forkortelser for alle
flyselskaber og for fraser og enkeltord, der
benyttedes i kommunikationen mellem fly
og jord, og mellem jordstationerne indbyr-
des. Radiotelegrafi var stadig i brug, selvom
telefoni og fjernskriverforbindelser overtog
stadig stgrre dele af arbejdet.

I Grgnland fandtes der intet fjernskriver-
net. Hele kommunikationen afvikledes pa
telegrafi mellem lufthavnene og kystbyer-
ne, og pa telefoni mellem flyet og jord. Pa
flyvagt nedskrev man alle meldinger direk-
te pa skrivemaskine pa en papirrulle med
gennemslag. Originalen kunne afrives og
gives videre, gennemslagskopien fungere-
de som logbog/journal. Pa bordet ved
siden af var to modtagere, til telegrafifre-
kvensen 4774 kHz. og 4745,5 kHz. telefoni
til flyet. Proceduren — sproget — var pa tele-
grafien forkortet ned til det minimale, og
morsehastigheden var aldrig under 125
tegn/min. Et opkald kunne lyde: XI XP VC
ZA DE PM. Dette betgd, at Godthab
(OXI), Julianehab (OXP), Gregnnedal
(OVC) og Frederikshab (OZA) blev kaldt
af Narssarssuaq (XPM). Man svarede »klar«
i den kaldte rezkkefglge ved blot at sende to
prikker. Nar meldingen derefter var sendt,
svarede stationerne i samme razkkefglge
med sine to bogstaver og R for kvittering.
Trafikken bestod af afgangs- og ankomst-
meldinger med oplysning om passagerer
og gods, og vejrrapporter, der skulle videre
til flyet.



En meget lang aftenvagt

Jeg nzvnte ovenfor, at der hver tredje time
var indsamling af vejrmeldinger, hvor alle
de grgnlandske radiostationer mgdtes pa
samme frekvens. Minutterne inden Ang-
magssalik radio startede indsamlingen,
brugtes til sladder, vitser, skak og meget
andet. Bl.a. kunne man her fa aftaler om
kontakt med stationer, man ikke havde
faste forbindelser til. Sidst pa en aftenvagt i
januar 1968, hvor det skulle vare mit sidste
job inden midnat at aflevere »synoppenc,
blev jeg kaldt af Dundas radio oppe ved
Thule, der havde et »urgent« telegram. Vi
aftalte hvilke frekvenser vi skulle mgdes pa
efter synop-indsamlingen. Inden min aflgs-
er var kommet, var jeg igang med denne
kontakt med Dundas, si der var ikke andet
at ggre end at fortsette. Telegrammet be-
stod udelukkende af kodegrupper — og de
vzltede bare ind. Da jeg havde modtaget
de fgrste hundrede, blev de taget af vagtle-
deren, der bragte dem til dekodning. Mens
jeg modtog, og der hele tiden blev afhentet
for hver 100 grupper, kunne jeg se, at flere
og flere officerer var dukket op pa radi-
ostationen. En meget unormal aktivitet pa
denne tid af dggnet. Jeg sad jo bare og
modtog kodegrupper, uden at kunne for-
sta indholdet, men kunne marke en
ophidselse brede sig. Ved halvtretiden om
natten var telegrammet endelig ferdigt,
min kammerat kunne overtage, og jeg
komme til kgjs. Fgrst flere dage senere fik
vi gennem pressen at vide, at der den nat
var styrtet et bombefly ned ved Thule-
basen. Den danske forbindelsesofficer hav-
de, for at fa sin rapport hurtigst muligt til
Grgnlands Kommando, indleveret den pa

Dundas radio i stedet for at forsgge at kom-
me igennem via de militere - og ameri-
kanske — kanaler.

Til sidst lidt om Sgfartspressen — pa tele-
grafi forkortet PX. Den udsendtes af Lyng-
by Radio to gange i dggnet pd kortbglge-
telegrafi. 1 Grgnnedal var det dengang
vores adgang til friske nyheder fra Dan-
mark. Aviser kom jo kun med mellemrum,
nar der var postgang. Sgfartspressen ud-
sendtes forste gang kl. 0120 GMT, og var
normalt. afsluttet 0145 GMT. Med tre
timers forskel i Grgnland til GMT, betgd
dette, at modtagelsen var afsluttet ca. 2245
lokaltid. Vores lille (illegale) FM-lokalradio
i Grgnnedal sluttede aftenens udsendelse
med oplaesning af denne sgfartspresse. Vi
nedskrev den under modtagelsen direkte
pa stencil til spritduplikator. Nar den var
modtagct, stod en mand fra »meldecentra-
len« klar, og rullede straks et eksemplar.
Det blev rakt ud ad vinduet til en studie-
mand, der ventede udenfor. Han Igb - ja,
lgb! — over i studiet, hvor den blev last op
som sidste indslag inden nationalsangen
(den grgnlandske!). Det er klart, at der
ikke var tid til renskrivning eller til at rette
fejl i modtagelsen — den skulle vere fejlfrit
modtaget fgrste gang!

I min senere karriere har jeg altid forsggt
at modtage Sefartspressen hver dag. I de
senere ar blev det desuden den eneste
treening i morsemodtagelse. Den blev ogsd
udsendt pr. radiotelex, men jeg foretrak at
tagc den pd morse, savidt der var tid. Jeg har
endda preasteret at sta op midt om natten,
fordi andre udsendelser pa mere bekvem-
me tidspunkter ikke havde kunnet hgres.
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Orlogskutteren MAAGEN (Y384) i Arsukfjorden
udfor lvigtut. MAAGEN blev sammen med sgster-
skibet MALLEMUKKEN (Y385) bygget pa Helsing-
agr Veerfti 1960. Begge skibe gjorde hele deres tje-
nestetid i Grgnland bortset fra kortere veerftsop-
hold i Danmark og aflgserture til Faergerne. Beg-
ge skibes tjenestetid ophgrte i begyndelsen af
1990’erne. MALLEMUKKEN blev foreeret til Est-
land og blev flagskib i landets nye flade. MAAGEN
blev solgt til private og i 1997 til Florida. Vinteren
1997/98 1a skibet ved Ring Andersens veerft i
Svendborg og afventede sin forelgbige sidste tur
over Atlanten. (Foto: forfatteren)
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The naval cutter MAAGEN (Y384) in the Arsuk fjord
off lvigtut. The MAAGEN and its sister ship the MAL-
LEMUKKEN (Y.385) were built at Elsinore Shipyard in
1960. Both ships served in Greenlandfor the whole of
their careers exceptfor short stays at shipyards in Den-
mark and trips to the Faroes as replacements. Both
shipsfinished service in the beginning ofthe 90S. The
MALLEMUKKEN was given away to Estonia and
became the flagship of that country's new navy. The
MAAGEN was sold to private ownership and in 1997
it was sold to Florida. In the winter of 1997/98 it was
at the Ring Andersen Shipyard in Svendborg waiting
for its last trip across the Atlantic for the time being.
(Photo: The author)



1968,

Telegrafist pd orlogskutter i Grgnland

Efter et ars tjeneste i Grgnnedal blev jeg
overfgrt til tjeneste som »gnist« i inspek-
tionskutterne. Jeg fik fprst et halvt ar i MAL-
LEMUKKEN og det naste halve i MAAGEN.
Da MALLEMUKKEN i august skulle sejle til
Danmark for at komme pa verft, byttede
jeg lige over med min kollega pa MAAGEN.
Arsagen til skiftet var, at jeg ville have
mindst to ars tjeneste i Grgnland for at
opna skattefrihed.

Pa MALLEMUKKEN havde jeg haft en
maneds tid ombord sammen med min for-
genger, siledes at en grundig indlering til
denne tjeneste ogsa fandt sted. Dette med-
farte som »sidegevinst«, at jeg som overtal-
lig ombord matte sove i h@ngekgje, da alle
faste kgjer var optaget.

Tjenesten her var meget anderledes end
pa fladeradioen. Her var man ikke kun
radiooperatgr, men skulle selv — lige som
en civil gnist — holde radiostationen i
orden. Der var ogsd en del administrativt
arbejde for chefen. Under fiskeriinspek-
tion havde jeg desuden szrlige funktioner,
nar vi var pa trawlerjagt ude pa fiskeban-
kerne. Nar vi var i sgen skulle Fladeradio
Grgnnedals trafiklister” aflyttes hver tredje
time, dog slap jeg for at skulle op klokken
tre om natten. Sa timerne fra midnat til
klokken seks morgen var den lengste sam-
lede soveperiode, nar vi var ude at sejle.
Var der trafik til os, skulle OVC kaldes op,
og der var altid en daglig positionsmelding
(i kode). Derudover kunne der vaere rap-
porter over observerede trawlere samt
almindelige administrative meldinger. Ski-
bets generator leverede 110V jevnspzn-

ding, sa til brug for radioen var der et par
omformere til 220 V vekselspending.
Spzndingen reguleredes af en par »auto-
matiske« kulskive-regulatorer. Nar spand-
ingen efter opstart af omformeren manuelt
var indstillet, skulle kulskiverne ved vek-
slende belastning, og dermed opvarmning,
udvide sig og trackke sig sammen, og sile-
des holde belastningsmodstanden kon-
stant. Disse regulatorer skulle dog jevnligt
efterreguleres manuelt.

Radiostationen var udstyret med en rime-
ligt moderne hovedsender® af type Elektro-
mekano 5249, der kunne levere ca. 500
watt sendeeffekt. I kortbglgedelen® inde-
holdt senderen kun frekvenser til militzert
brug. De var alle styret af hvert sit special-
slebne krystal'0. Til kontakt med civile sta-
tioner var der mellembglgetelegrafil! og
telefoni, ogsd med krystalstyrede frekven-
ser. Som reserve- og ngdsendere var der et
par zldre tyske Lorenz 50 watt sendere fra
krigens tid. Den ene af dem kunne drives
af et ngdbatteri, der drev en lille generator.
Disse gamle sendere var ikke helt frekvens-
stabile, fordi de ikke var styret af krystaller,
sd frekvensen kunne »drive« lidt, efter-
handen som senderen blev varmere.

Modtageudstyret bestod af et par ameri-
kanske modtagere kaldet BX925. Der var
ingen skala, hvor frekvensen kunne aflases
direkte. For at finde en bestemt frekvens
skulle jeg farst vaelge et frekvensomrade pa
en omskifter, indstille til nzermeste 1000
Hertz intcrval og derefter sgge pa en
motordreven talskala i et lille vindue pa
modtagerens forpanel. Nar frekvensen var
fundet, noteredes skalaens visning til sene-
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re brug. Men efter lidt tilveenning viste den
sig alligevel at veere en udmerket modta-
ger, der ikke drev ret meget i frekvens. Den
tredje modtager var en ny dansk Elektro-
mekano M88, men den var anbragt sa hgit,
at man skulle rejse sig for at betjene den, s
den blev brugt som vagtmodtager til ngd-
og kaldefrekvensen pa telefoni, 2182 kHz.
Radiorummet ombord var ikke stort, kun
ca. 2x3 meter. Herafvar en del optaget af
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hylder, stramtavle og udstyr, sa der var vel
levnet et frit gulvareal pa godt 1/4x2 meter.
Rummet var i hvert fald ikke starre, end at
man kunne seatte sig med ryggen mod
stremtavlen og fedderne op pa bordkanten
overfor. Skibet var meget levende i sgen, sa
dette var en meget anvendt arbejdsstilling,
somme tider med skrivemaskinen i skgdet.

Neermeste omvej

Radioforholdene i kortbglgeomradet kun-
ne somme tider give anledning til pudsige
oplevelser:

Da MALLEMUKKEN i august var pa vej
mod Danmark, og befandt sig godt et
degns sejlads fra Feereerne, la jeg med
MAAGEN ude i Davis Streedet udfor Suk-
kertoppen. Om aftenen hgrte jeg MAL-
LEMUKKEN kalde Fladeradio Thorshavn
pa 5010 kHz for at aflevere en positions-
melding. Han fik ikke svar og kaldte derfor
Fladeradio Frederikshavn, fik heller ikke
svar derfra og kaldte til sidst Grgnnedal.
Men den eneste, der hgrte ham, var aben-
bart mig. Jeg kaldte MALLEMUKKEN, fik
straks kontakt og fik hans melding. Sa kald-
te jeg Gragnnedal, afleverede meldingen,
Grgnnedal sendte den videre til Frederiks-
havn, som sendte den til Thorshavn.

1969, radiostationen pa orlogskutteren MAAGEN.
@verst modtager type Electromekano M88, derun-
der to modtagere type BX925. Under bordet de to
reservesendcre type Lorenz. (Foto: forfateren)
1969, the radio station on the naval cutter MAAGEN.
Above is an Elektromekano M88 receiver and under-
neath it are two BX925 receivers. Under the table are
the two Lorenz reserve transmitters.

(Photo: The author)



1972-78,
Gronnedal igen — fra telegrafi til UHF'?-kede

Efter nogle ars tjeneste i Danmark og en
sergentskole bag mig, vendte jeg i 1972 til-
bage til Grgnnedal og tjenesten pa Fladera-
dioen, nu som vagtleder. Det var min me-
ning blot at tage et halvt ars tjeneste for at
gense stedet, og derefter forlade Sgvernet
for at begynde i handelsfladen. T stedet
blev det til knapt syv ars tjeneste — hvad det
skyldtes, er en anden historie.

Ved ankomsten i marts 1972 var stationen
stort set som jeg huskede den fra 1968. Der
var dog kommet en radiotelexforbindel-
sel® til Godthab i stedet for den tidligere
telegrafi. Det var som for en kortbglgefor-
bindelse, der via ny teknologi og ved brug
af flere frekvenser samtidig kunne holdes
igang det meste af tiden. Den lukkede, nar
der var dérlige radioforhold. Over denne
telex blev det meste af teletrafikken nu
afviklet, men der var stadig daglige telegra-
fiforbindelser til Julianehab, Narssarssuaq
og Prins Christianssund Radio. Langs syd-
vestkysten var Grgnlands Teletjeneste i fuld
gang med at opbygge en UHF-kazde. Der
var sidst i 60-erne blevet lavet en VHF—
kaede!? langs kysten, der kunne fungere li-
gesom kabelforbindelser og fremfgre nog-
le fa telex og telefonlinjer. Men med den
nyere UHF-teknik kunne kvaliteten forbed-
res og maengden af linjer gges. I midten af
70-erne var denne kade etableret fra
Diskobugten i nord til Julianehabsdistriktet
i syd.

[ takt med, at nye linjer dbnedes, lukkedes
de tidligere telegrafiforbindelser mellem
byerne, og snart var der kun de egentlige

kystradiostationer tilbage med telegrafi
mellem skibe og land. Loran-stationerne
pa gstkysten blev lukket, og de to pd syd-
vestkysten blev koblet pa kystkaden. I okto-
ber 1975 blev ogsa Gregnnedal tilsluttet
kystkeden og fik stabile telex og telefon-
forbindelser — sa stabile som nu vejret til-
lod. Storme og overisning af antenner kun-
ne til tider afbryde kaeden. Det skete bl.a.
kort efter at Narssarssuaq (flyvepladsen)
var blevet koblet pd keden. En sakaldt re-
peater i fjorden syd for pladsen, som ledte
kaeden videre ud mod Narssaq, vaeltede i en
storm. I Narssarssuaq var radiostationen
nedlagt kort efter tilkoblingen, og der var
ingen rygdekning radiomaessigt. Sa stedet
var afskaret fra omverdenen i over en uge —
bortset fra radioforbindelsen fra flyve-
vabnets (-54 transportmaskine, fra hvilken
det mest ngdvendige blev telegraferet via
Grgnnedal. Et andet problem, som kaden
var udsat for, var herverk. De sma rgde
skure og masterne med parabolantenner
blev et yndet mal for jeegere og andre med
lyst til at skyde, ligesom vi af og til ser her-
hjemme, at et vejskilt har fact et skud hagl.

SOST° — fra en kyststation?

Pa fladeradioen holdtes konstant lyttevagt
pa ngdfrekvensen for telegrafi, 500 Khz.
En nat i januar 1973 blev jeg opmarksom
pa, at der blev udsendt alarmsignal - det
seerlige signal af 12 streger, der forud for
selve ngdkaldet kan starte automatiske
alarmmodtagere i skibene. Sammen med
de vagthavende telegrafister var jeg klar
ved modtageren, da ngdkaldet kom: SOS
DE TFV - derefter fulgte den korte pause
inden selve ngdmeldingen kom. Vi undre-
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de os lidt — ngdkald fra en kyststation? Sa
kom ngdmeldingen:

SOS DE TFV — VULCANIC ERUPTION
ON THE ISLAND. ALL SHIPS PLEASE
STEAM FOR HELP.

TFV er Vestmanna-gernes radio.

1981, Telegrafist i handelsfliden —

M/T AMALIENBORG

I juli 1981 forlod jeg Sgvaernet for at blive
telegrafist i handelsfladen og fik allerede fa
uger efter anszttelse i Rederiet Danne-
brog. Efter nogle ugers kontortjeneste pa
rederikontoret for at lere hyrercgnskabet
at kende, fik jeg min fgrste udmegnstring
med produkttankeren AMALIENBORG.

»Ja, sd starter du jo fra bunden, var den
trgsterige bemarkning, jeg fik med fra
kontoret.

Det var da heller ikke verdens nyeste skib,
men mit ferste mgde med handelsfladen
overlevede jeg da. Radiostationen var af
dansk fabrikat — Elektromekano fra Dansk
Radio A/S, Hovedsenderen var fornylig
blevet udskiftet med den moderne model
1250 og ogsa hovedmodtageren var udskif-
tet til en nyere type med frekvens-synthesi-
zerl®. Der var ikke installeret radiotelex, sa
al trafik var pr. telegrafi og telefoni, hvilket
passede mig udmarket. Umiddelbart
inden udmgnstringen havde jeg kontaktet
en tidligere kollega fra Grgnnedal, der nu
var telegrafist pa Lyngby Radio!”. Jeg fulg-
te ham pé en nattevagt og fik dermed gen-
opfrisket kendskabet til de procedurer, der
skulle anvendes ved kontakt til Lyngby
Radio - isar kortbglgetelegrafi og -telefoni.
Sa uden den indleringssejlads — »fgltid« —
som mine civile kolleger fik — klarede jeg
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skiftet til det civile liv uden vanskelighed.
Den daglige tjeneste ombord bestod i
almindelighed i aflytning af trafiklisterne
fra Lyngby Radio. Fra skibet var der et dag-
ligt positionstelegram og privat kunne der
vare et par telefonsamtaler i lgbet af ugen.
Den menige besztning var fra Honduras,
og den belastede os nasten aldrig med pri-
vat kommunikation. Skibets kaldesignal var
OVXD og la derfor tidligt i den danske
serie, der starter ved OU.., sa aflytningen af
trafiklisterne var hurtigt overstiet, da jeg
kun skulle aflytte de to fgrste afsnit af
listen, der oplyste om telegrammer og tele-
fonsamtaler fra land til skib. Den sidste del
— voksende i omfang — handlede om radio-
telex, og den behgvede jeg ikke at bekym-
re mig om.

Under sejlads i Mexicogolfen bragd skibets
air-condition anleg sammen, og en stgrre
reparation skulle ivaerksattes. Dertil skulle
bestilles en maengde reservedele via rederi-
et. Maskinchefen prasenterede mig ud pa
aftenen for listen, der skulle telegraferes
hjem, og mente, at jeg havde arbejde nok
til resten af aftenen og natten med. Det ha-
stede, sagde han. Jeg gik straks op og star-
tede senderen, og mens den varmede op,
fik jeg talt ordene i telegrammet. Det blev
pa lidt over 600 ord. Jeg fik hurtigt kontakt
med Lyngby og begyndte afsendelsen. Sa
lange telegrammer deles ved afsendelsen
op i sider a 50 ord, hvor der kvitteres for
modtagelsen efter hver side. Sa skal der
ikke ledes sa langt tilbage, hvis modtageren
skal have noget gentaget. Men det gik stgt
og roligt, uden forstyrrelser og sa fik jeg
ovenikgbet ros af Lyngby for min mors-



1981, radioen i M/T AMALIENBORG, mit farste
civile skib. T.v. den nye hovedsender Elektrome-
kano S1250. T.h. over morsengglen den nye mod-
tager, der gav min aflgser kuldegysninger. Den fyl-
der kun det halve af den forrige, derfor blend-
pladen ovenover.

(Foto: forfatteren)

ning! Efter de sedvanlige TU og SU kom
der et lille FB (fine business!) til mig. Sa tre
kvarter efter at chiefen havde stukket mig
teksten i handen, stod jeg i messen igen
med en kelig dasegl. Jeg var vistnok lidt
stolt af mig selv. Forresten blev dette det

1981, the radio on the M/T AMALIENBORG, my first
civil ship. To the left is the new main transmitter, an
Elektromekano S1250. To the right over the morse key
is the new receiver, which gave my successor the
shivers. It takes up only half the space of the old one,
which is why there is a screening plate above it.
(Photo: The author)

leengste telegram jeg har afsendt pa »hand-
pumpen« i min karriere.

| Houston, Texas fik vi en kemikalielast til
Rotterdam, og for at komme sikkert over
Atlanten, valgte kaptajnen at tilmelde ski-
bet »Weather Routing«, en tjeneste vareta-
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get af Meteorologisk Institut. Et par gange
om dagen skulle skibet sende vejr- og posi-
tionsrapport til Kgbenhavn, hvorefter Ml
sendte svar med forslag om den vejrmaes-
sigt mest sikre rute. Det gav lidt ekstra ar-
bejde pa turen over. Undervejs kom der be-

1983, radiostationen med telex med hulstrimmel.
Ovenpa konsollet ses modem’et, mellemled mel-
lem radio og fjernskriver. (Foto: forfatteren)
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sked fra rederiet, atjeg i Europa skulle skif-
tes til et andet skib. Normalt skulle jeg have
vearet 4 maneder ude pa samme skib, men
der skulle hasteaflgses i M/S CHARLOT-
TENBORG. Telegrafisten, der stod for tur,
ville ikke have skibet, fordi det var udstyret

1983, a radio station with a telex with punched paper
tape. On top of the console is the modem, which con-
nects the radio with the teleprinter. (Photo: The author)



med radiotelex, sa han blev sendt ud for at
aflgse mig.

Det viste sig at vare en xldre kollega,
som kun kunne klare de skibe, der kun
havde telegrafi og telefoni. Da rederiet hid-
til havde haft flere af disse, havde det ikke
varet noget problem, men nu var der kun
tre mindre tankskibe tilbage uden radiote-
lex. Det viste sig ogsa at vaere lidt proble-
matisk, at hovedmodtageren var skiftet,
siden han sidst havde vaeret ombord. Det
huede ham ikke, at der var kommet nye
knapper at trykke pd, og det meste af vor
overlevering gik med at vise, hvordan den
skulle indstilles. — Alt det nymodens pjat!

December 1981-februar 1982 —
M/S CHARLOTTENBORG
Efter et par dage hjemme pamgnstrede jeg
M/S CHARLOTTENBORG i Hamborg. Sam-
men med tre andre stykgodsskibe besejlede
den DAFRA-Line'® ruten fra Nordeuropa
til Vestafrika og Congofloden. En rundrej-
se varede to maneder og bragte stykgods og
containere sydover og tra og kobber fra
Congo og Zaire nordover. Et lastrum var
udstyret til kgle/fryselast og der var tanke,
som kunne fragte vegetabilske olier.
Radiostationen var den komplette Elek-
tromekano C1250 fra Dansk Radio, supple-
ret med radiotelex. Den tilsluttede fjern-
skriver var — dengang — den helt moderne
type med hulstrimmel. Nu skulle jeg altsa
til at arbejde med radiotelex, men en
anden slags end den, jeg kendte fra tiden i
Grgnnedal. Jeg var nu sikker pa, at jeg nok
skulle klare dette nye ogsd, og havde da
heldigvis et par timer sammen med for-
gengeren. Sa inden han gik i land, havde

jeg faet en god overlevering om bade kom-
munikation og regnskab.

Denne type — kaldet SITOR - Simplex Telex
Over Radio — arbejdede med sikaldt fejlsik-
kerhed pé radioleddet. Pa liniedelen — fra
abonnent i land til kystradiostationen -
sendtes med den normale hastighed 50
Baud!®. Men over radioen sendtes de en-
kelte tegn hurtigere, siledes at der blev tid
til at kontrollere, at de ikke blev forvansket
undervejs. I praksis foregik det ved, at en
blok pa tre tegn afsendtes. De blev repete-
ret af modtageren, sendt endnu en gang,
og ferst ved korrekt modtagelse anden
gang, blev de registreret og nedskrevet.
Ved darlig radioforbindelse kunne der der-
for forekomme ophold i skrivningen, og sa
var det vigtigt at vente, indtil alt var modta-
get. Tegnene +? fungerede som »skifter« —
nar de var modtaget, vidste man, at det var
ens tur til at skrive. (Simplex betyder at der
kun kan sendes i en retning ad gangen).

Stort set al skibets tjenstlige kommunika-
tion blev afviklet over telex. Dagligt, undta-
gen i havn, blev rederikontoret kaldt op
ved 10-tiden dansk tid. Fgrst afsendtes og
modtoges meddelelser, der 1a og ventede
pa strimmel, derefter skulle der altid »snak-
kes« med en eller flere afdelinger eller per-
soner i kontoret, sa et opkald kunne som-
metider vare 30 minutter eller mere. Sa var
der til gengzld kun sjzldent flere opkald
hjem den dag. I dagens lgb kunne der fore-
komme yderligere telex-opkald til agenter
m.m. i andre lande og havne pa ruten.

Fra Europa mod Afrika var Antwerpen
sidste havn. Her blev den sidste Afrikalast
losset ud, og skibet blev feerdiglastet for syd-
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gaende. Sa snart som muligt efter afgangen
sydover skulle der afsendes lastemelding,
der fortalte om placeringen i skibet og
destinationer. Det var en lang historie at
skrive, nar indholdet af fem lastrum med
mellemdaek skulle beskrives i tal og tekst.
Selv om det var opstillet skematisk og med
udbredt brug af forkortelser, kom den feer-
dige melding ofte til at fylde et par meter
papirrulle, og op til 10 meter telex-strim-
mel. Det var nasten vundgaeligt, at der i
sidste gjeblik forekom rettelser og tilfgjel-
ser. Telex-maskinen havde en strimmellze-
ser foran, og en strimmelskarer pa siden. I
leseren satte man sin gamle strimmel, kgr-
te hen til det sted, hvor der skulle andres,
stoppede strimmelleseren, tilfgjede eller
rettede via tastaturet, og startede strimmel-
leseren igen. Sa kom den nye og rettede
version ud af strimmelskareren. Imens
brugte skriverdelen lige si meget papir,
som meldingen fyldte. Der kunne godt bli-
ve forbrugt mere en én papirrulle, inden
lastemeldingen var ferdig og afsendt.
Efter anlgb af Canariegerne var det vig-
tigt snarest muligt at fa radiokontakt med
det skib fra DAFRA-line der p.t. la i Pointe
Noire i Congo. Da der ingen telexforbin-
delse var til disse dele af Afrika, var skibet,
der 13 i Pointe Noire kommunikationscen-
ter for de gvrige skibe i farten. Med samme
formal 1a et hollandsk off-shore skib pa sta-
tion ved Soyo, Angolas havn ved Congoflo-
dens udlgb. Lastemeldingen blev sendt via
disse skibe til agenterne i de pagazldende
havne. Samtidig modtog skibet agenternes
oplysninger om forventet last til Europa.
Efter ankomst til Pointe Noire, og under
hele rotationen i Congo og Zaire, blev det
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sa ens egen tur til at fungere som relzestati-
on. Det skete ogsa, at private henvendte sig
ombord for at f sendt telex eller telefone-
re til Europa. Det var telegrafistens private
»business«, mens man var i omradet.

Til radiokontakt fra skibet til land benytte-
des for det meste Lyngby Radio. Som dansk
skib var det desuden den billigste station at
benytte. Ved telexopkald til andre lande
end Danmark skulle der dog regnes med
en hgjere linietakst fra Lyngby til det
pagzldende land, og si matte man overve-
je, om en udenlandsk station med stgrre
fordel kunne benyttes. Det var heller ikke
altid, at man kunne fa kontakt med Lyngby,
og sa matte alternative stationer kaldes op.
Det var iseer Bern Radio i Schweiz, der var
flink til at hj=lpe. Kunne vi ikke - iser fra
Afrika — hgre Lyngby, sa var Bern nasten
altid klar og tydelig. Bade Bern og Lyngby
var pa dette tidspunkt manuelt betjente.
Nar en radiokanal var ledig, og ens opkald
gik igennem, fik man fat i operatgren.
Efter bade hgflige og hjertelige hilsner var
udvekslet, bestilte man nummeret, opera-
toren kaldte telexnummeret og stillede ski-
bet igennem. Nar telexforbindelsen blev
afbrudt, kom man igen tilbage til opera-
tgren, og fik oplyst, hvor mange minutter,
der skulle betales for. Havde der sa, pa
grund af radioforholdene varet pauser i
trafikken, kunne det godt vaere, at den flin-
ke operatgr sagde »5 minutes«, selv om det
havde varet lengere.

Pa dette tidspunkt begyndtc ogsd Osten-
de Radio i Belgien at tilbyde radiotelex-
ekspedition. Denne station havde, som en
af de forste i Europa, investeret i terminal-



udstyr, der automatisk kunne koble telex-
opkaldene fra skibene igennem til abon-
nenten i land. Dette medfgrte lavere taks-
ter, og snart var Ostende Radio min fore-
trukne alternative station. Aret efter var
Lyngby Radio igang med at installere lig-
nende udstyr, og Bern Radio fulgte snart
efter. S3 var det slut med hyggesludder
med operatgren, inden telexopkaldet blev
stillet igennem. Terminaludstyret til disse
stationer var i gvrigt af dansk fabrikat fra
Thrane & Thrane.

Med nogle fi undtagelser var der dansk
besztning ombord. Det gav anledning til
en del privat trafik, mest radiosamtaler
hjem via Lyngby Radio. Det var ofte lgrdag
aften, der var interessant, og det udviklede
sig i mine maneder ombord til et helt ritu-
al. Det blev til »faste kunder« som brugte
mit kammer, som 1& pa samme dak som
radiostationen, som venteverelse. Nar kon-
takten til Lyngby var opndet, var der ofte
ventetid, til det blev ens tur, og kunderne
hyggede sig s i ventevaerelset med med-
bragt vin og tobak. Hen ad 8-9 tiden om
aftenen var det overstaet, og kunderne gik
hjem. Sa var der bare tilbage for en ikke-
rygende gnist at fa luftet godt ud, inden
man skulle til kgjs.

Med til arbejdet hgrte forberedelse af
havnepapirer og deltagelse af indklarerin-
gen af skibet ved ankomst til havn. Gene-
relt ma jeg sige om denne periode, at jo
sortere myndigheder, jo flere papirer kre-
vedes der. En af mine kolleger kom oveni-
kgbet med denne bemarkning under en
overlevering: »Prgv at overrekke dem pa-
pirerne pa hovedet. Dem, der vender dem
om, er dem, der kan lese.«

En lille heevn kunne man dog tage over
bureaukratiet: I arkiverne i flere afrikanske
havne ligger der dokumenter, der med flot
rod stempelfarve er pyntet med det spejl-
vendte aftryk af en prop fra »Gammel
Danske«.

Pa radiostationen var der en hel skuffe
med dokumenter til indklarering, med en
eller flere haengemapper med papirer til
de enkelte lande pd ruten. IMO?’ havde
lavet et st standardformularer til de mest
anvendte oplysninger: bes®tningslister og
tolddeklaration. Men de fleste lande ville
have oplysningerne pa deres egne nationa-
le formularer. Det fgrste, der skulle klares,
var altid sundhedmyndighederne, der skul-
le have »Health Declaration«, hvor skibs-
fgreren attesterede at skibet var smittefrit,
og ingen ombord var syge. Nar det var god-
kendt, kunne »det gule flag« hales ned, og
arbejdet ombord begynde. Til havnepoliti
og toldere skulle der laves et antal beszet-
ningslister og tolddeklarationer. I en havn
som Antwerpen var to szt som regel nok. I
visse afrikanske havne kravedes der 20-25
stk. Der var ogsa en markant forskel pa,
hvor mange »myndighedsreprasentanter«
der dukkede op ved indklarering. I Austra-
lien oplevede jeg senere hen, at kun én
person kom ombord og ordnede alle papi-
rer, i de fleste europaiske havne kom der 3-
4 mand, i afrikanske havne 15-20 mand.
Ombord pa CHARLOTTENBORG havde vi
pa hoveddaxkket et stort lokale, som vi til
daglig brugte til filmforevisning. Her blev
der i afrikanske havne sat et langt bord op,
sa vi kunne modtage myndighederne og
afvikle papirarbejdet.
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Pa CHARLOTTENBORG, og i gvrigt ogsa
pa de andre skibe i ruten, var der ca. 30
mand (m/k) ombord. Officererne og en-
kelte andre var rederiansatte, med en ud-
mgnstringstid pa 4 maneder. De gvrige var
ansat pa almindelig kontrakt, med en ud-
mgnstringstid pa minimum seks maneder.
Dette passede godt med en rundrejses va-
righed pa to méaneder, som gav to eller tre
rundrejser alt efter stilling. Bremerhaven
var den af rederiet foretrukne skiftehavn,
og det kunne give meget arbejde til tele-
grafisten at forberede, at ca. halvdelen af
besaetningen skulle skiftes. Varst var det,
hvis ankomst til Bremerhaven faldt lige
efter et manedsskift. Sa skulle der afsluttes
et helt manedsregnskab plus afregninger
for 2-3 dage for dem der skulle hjem. Pa et
andet skib oplevede jeg en ankomst pa dis-
se betingelser: 32 mand ombord og 17 af-
mgnstringer inklusive min egen, i alt 49 hy-
reblanketter at have klar.

Rejsen sydpa mod Afrika startede for alvor
med afgangen fra Antwerpen 13. decem-
ber, hvor vi kom ud i rigtig darligt vejr i
Kanalen. Efter at have sluppet lodsen ved
10-tiden fortsatte vi med let reduceret fart
vestover. Det blaeste ca. styrke 11 fra vest.
Efter middagsmaltidet gik jeg op til min
normale middagslur. Men skibets bevaegel-
ser var for meget for mig: Jeg begyndte at
blive sgsyg. Ved 13-tiden var skibet blevet
overhalet af et peruviansk kgleskib,
BONITA, der forcerede op mod vejret. Ved
14-tiden sa vi det igen. Da 14 det pa langs i
bglgerne med kraftig slagside. Den harde
sejlads havde forarsaget maskinskade og
med mistet mangvreevne havde rulninger-
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ne faet lasten til at forskubbe sig. BONITA
havde endnu ikke udsendt noget ngdsig-
nal, og ferst ved vores ankomst opnaedes
kontakt. Det eneste der virkede ombord
var tilsyneladende kaptajnens walkie-talkie.
Pa dette tidspunkt var jeg blevet tilkaldt,
med besked pa at starte radiostationen op,
og gore Klar til at viderebefordre ngdtrafik.
Det blev sa CHARLOTTENBORG, der fik
alarmeret bade fransk og engelsk redning-
stjeneste. Helikoptere blev sendt ud, men
havde helt umulige arbejdsforhold, sadan
som skibet slingrede. Trods faren for at ska-
de bade redningsmanden, der blev firet
ned, og de ngdstedte, lykkedes det alligevel
en engelsk helikopter at bjarge seks perso-
ner op fra skibets brovinge. Yderligere for-
spg pa helikopterredning blev opgivet. I
mellemtiden var redningsbaden fra de bri-
tiske kanalger blevet tilkaldt. Den naede
frem ved 17-tiden og arbejdede ind i aften-
mgrket pa at bjerge de sidste ombord-
verende. Af 36 ombordvaerende omkom
kun én. CHARLOTTENBORG havde under
hele aktionen ligget standby ved havari-
sten, men ved 18-tiden fik vi af den engel-
ske kystvagt tilladelse til at fortsaette rejsen.
30 minutter efter gik alarmen igen. Denne
gang var det en fransk trawler, der var
sprunget lek. Vi var ikke lengere vek, end
at vi s3 de rgde ngdblus, han sendte op. Vi
gik mod positionen, men vor assistance
blev ikke ngdvendig. Helikoptere satte laen-
sepumper ombord, og ved 20-tiden fik vi
igen lov at fortsztte. SA kom den tredje
alarm. Denne gang fra en coaster, der med
maskinskade drev op mod den engelske
kyst. Vi blev igen bedt om at vaere standby,
men kom heller ikke her i direkte aktion.



Denne situation sluttede ved halvto-tiden
om natten, desverre tragisk. Efter godt tolv
timer pa radiostationen med tre ngdsitua-
tioner kunne jeg slukke, lukke og ga til
kgjs. Jeg var ikke sgsyg mere og blev det
aldrig siden.

1985, M/S MERCANDIAN GOVERNOR

Efter en frivillig pause - sabbatar - var jeg
igen hyresggende i efteraret 1985 og fik
ansettelse i Mercandia-rederierne. Fgrste
udmgnstring blev M/S MERCANDIAN GO-

VERNOR, et Ro/Ro2l skib af den type, re-
deriet kaldte 3-i-én. Efter ombygning nogle
ar senere sejlede dette skib - indtil bro-
abningen - pa Storebelt som fergen
KRAKA.

Radiostationen var en Sailor Tandem-stati-
on fra S.P.Radio i Aalborg. Det s&rlige var, at
der ikke var forskel pa hoved- og reserveud-
styret, blot dobbelt op. Stationen var forny-
lig blevet udstyret med radiotelex, og udsty-
ret var af nyt fabrikat fra Thrane & Thrane.
Ved anseettelsessamtalen var jeg blevet
spurgt, om jeg havde erfaring med radiote-
lex, hvilket jeg jo havde kunnet bekrafte.
Men hvad var det, jeg var kommet ud til?
Hvor var telexen? Der stod jo bare en lille
fjernsynsskaerm med et tastatur foran og en
printer ved siden af. Det var telexen. Detvar
slut med strimler. Min forgaenger havde ikke
kunnet klare overgangen til dette nye, og
det var arsagen til aflgsningen. Han havde
padraget sig et nervest sammenbrud, sa den
normale overlevering af station og regnska-
ber matte jeg undvaere. Der var ikke andet at
gere, end at tage instruktionsbogen ned fra
hylden og sla op pa side 1. Ud pa aftenen fik
jeg afsendt den farste telex.

Dette T&T udstyr var selvfalgelig den-
gang noget vildt avanceret grej. Det var en
lille tekstbehandlingscomputer, der via et

1986. Mercandiaskib med Sailor Tandem station.
T.h. for gnisten ses Thrane & Thrane telexen med
tastatur, skaerm og printer. (Foto: forfatteren)
1986, a Mercandia ship luith a Sailor Tandem
station. On Sparks' right is the Thrane and Thrane
telex with its keyboard, screen and printer.

(Photo: The author)
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telex-modem kunne det samme som de
gamle telex, plus en del mere. Den interne
hukommelse kunne rumme 813 linjer
tekst, ikke imponerende, sammenlignet
med en moderne PC. Anlxgget kunne
udstyres med batteri-backup til hukommel-
sen, men dette havde montgren ikke haft
tid tl at ferdiginstallere. Hvis stremmen
blev afbrudt, blev alt slettet. Dette kostede
mig ved én lejlighed 2 timers spildt arbej-
de. En formiddag havde maskinchefen ind-
leveret den manedlige maskinrapport, en
sag der fyldte et par hundrede linjer tekst
og inkluderede en kunstfzrdig skematisk
opstillet oversigt over forskellige malinger
pa de enkelte cylindre. Lige fgr middag var
jeg ferdig med at skrive den ind, men
sendte den ikke. Mens vi spiste fik vi black-
out. Om igen.

Efter aftenvagten og til naste morgen
»lyttede« anlegget efter Lyngby Radios
broadcast-udsendelser. Om morgenen var
hukommelsen derfor fuld af trafiklister og
ogsa gerne sgfartspressen. Nede i skar-
mens hgjre hjgrne stod markgren og blin-
kede efter det sidst modtagne bogstav. For
overhovedet at komme ind i systemet, mat-
te jeg slette de 4-5 sidst modtagne tegn. Sa
gik den fgrste halve time med at rydde op,
checke trafiklister og forsgge at redde hvad
der reddes kunne af sgfartspressen.

I mine fire médneder ombord var skibet ud-
stationeret i Japan. Jeg pamgnstrede og af-
mgnstrede i Yokohama. Vi fik nogle rejser
med biler fra Japan til Kina, men la for det
meste og ventede pa last pa Yokohama red.
I dagtimerne var det ikke muligt at hgre
Lyngby radio, men den gik som regel igen-
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nem om natten. Trafikken mellem skib og
rederi blev derfor sendt via Singapore
Radio, der netop havde udvidet med en
stor kortbglgetjeneste med radiotelex. Den
var dejlig nem at arbejde med. Den havde
nemlig ogsa faet Thrane & Thrane udstyr.
Det var ikke ngdvendigt at aflytte trafikli-
ster, for man fik automatisk at vide, om der
1a trafik, nar man kaldte op. For at tiltraek-
ke trafik fra europaiske skibe, havde Sin-
gapore Radio indgaet et samarbejde med
Lyngby Radio, s linietaksten fra Singapore
til Danmark var meget rimelig. Derimod
var det ret dyrt at ringe hjem. Pa et par rej-
ser over til Kina til havne i Det Gule Hav
fandt jeg imidlertid ud af, at der her inde
var »hul igennemc« i ca. en times tid, sa det
var med at fa kaldt op lige sa snart, jeg kun-
ne hgre Lyngby, for derefter at ringe ned i
messen: »Vi er nummer to til Lyngby — er
der nogen, der vil ringe? « 2-3 samtaler kun-
ne jeg na at afvikle, inden forbindelsen
dgde ud igen.

Efter fire ture til Kina skete der endelig
noget: Vi fik en last til Australien. Det var
ganske vist kun 87 biler, som var en restlast
fra et japansk skib. De skulle losses i Fre-
mantle og Darwin. Rejsen betgd, at bade
jul og nytér skulle fejres i sgen, men hvad
sa? - Skibet havde ikke veeret i Australien
for, sa alle gleedede sig. Turen derned tog
15 dage, og da vi nermede os australsk ter-
ritorialfarvand, skulle jeg igang med at sen-
de positionsmeldinger til deres kystvagt.
Deres kystradiostationer var ogsd blevet
udrustet med telex, dog uden automatik,
s jeg kaldte Perth Radio ved Fremantle.
Da jeg kom igennem, oplyste jeg vores kal-
designal og gav vores telex-tilbagesvar. Sa



kom Perth: »Davs, hvem er I« Telegra-
fisten hed Jorgen og havde varet i Australi-
en i lidt over 20 ar. Det blev til en »snak«
over ca. seks meter telexpapir. Naste aften
skulle der igen afleveres pos-melding og
efter kontakt kom der igen noget som lig-
nede dansk. Jeg spurgte, om det var Jor-
gen.

»Nei, Erik her — eg er norske«.

Den 1. januar om morgenen ankom vi
Fremantle. Da skibet ikke havde veret i
Australien fgr, var der ingen af landets
egne formularer i skuffen med havnepapi-
rer. Til indklareringen havde jeg lavet
mandskablister og toldlister af IMO’s inter-
nationale standardtype og habede, at de
ville blive accepteret. Fra land mgdte kun
én enkelt mand - der kunne det hele, bade
pas og toldlister. Han var vaeldig flink -
men papirerne jeg gav ham duede ikke. Jeg
forklarede, hvorfor de ikke var pa australsk
papir, og han var venlig nok at kalde sin
overordnede. Men der var ikke noget at
gore —landets egne papirer skulle udfyldes.
Den flinke fyr tilbgd at skrive mandskabsli-
sterne, mens jeg matte ordne toldlisterne,
der skulle have hvert enkelt besatnings-
medlems underskrift. Takket vare dette
arbejde naede jeg at komme i land. Vores
landgang var sat ude i forskibet, hvor apte-
ringen la. For at fa 2.mesters underskrift
matte jeg ned pa kajen, hvor han overvage-
de bunkringen af olie nede ved agterskibet.
De i alt ca. 300 meter — og godt 5 minutter
— er alt, hvad jeg ndede at vaere i land i
Australien. Der var fire mand, det ikke lyk-
kedes mig at fa fat i, og afgangen narmede
sig. Jeg forklarede om de fire manglende
signaturer og sa sagde han: »Ok, jeg skriver

to af dem og du de to sidste!« - og sa fik jeg
formularer med til Darwin. Mit dagbogsno-
tat viser, at vi fortgjede kl. 0825 og afsejlede
kl. 1440. Det meste af denne tid gik for mig
med papirarbejdet. I Darwin nogle dage
senere 12 vi kun inde i seks timer. Der nde-
de jeg ikke engang ned pa kajen.

1988, M/S CARACAS

Efter nogle udmgnstringer med skibe med
samme radioudstyr som i MERCANDIAN
GOVERNOR fik jeg i 1988 en udmgnstring
med MERCANDIAN PACIFICII, der grundet
udchartring til et venezuelansk rederi var
omdgbt til CARACAS. Det var et af Mercan-
dia-flidens nyeste og stgrste skibe — kaldet
super gigant typen. Vel ombord kunne jeg
endnu engang konstatere: nyt skib = ny
radio. Her skulle jeg sa lere den nyeste
Skanti-radiostation at kende: to flade betje-
ningspaneler for hoved- og reservesat, en
slags tandem igen.

Fra panelerne, det eneste umiddelbart
synlige af anlagget, betjentes bade sender
og modtager, det hele styret af micropro-
cessorer. Her var kun knapper med bip-
lyde at trykke pa, der var ikke en eneste
knap tilbage at dreje pa. Nar frekvens eller
»kanal« var valgt, afstemtes senderen pa 1
sekund nar der blev trykket en gang pa
tasteknappen pa telefonrgret. Der var ind-
bygget hukommelse, hvori 1a alle internati-
onale kanaler til radiotelefoni og radiote-
lex. Det var blot at indtaste kanalens num-
mer, sa stod de to frekvenser klar i sender
og modtager. Et let tryk igen pa tasten og
man var klar. Efter eget valg kunne der ind-
tastes omkring 70 frekvenser, sa alt, hvad
jeg til daglig kunne fa brug for, fik jeg efter-
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handen lagt ind: Lyngby radios telegrafi-
frekvenser, frekvenser til udenlandske kyst-
stationer, frekvenser med vejrmeldinger og
navigationsefterretninger og meget mere:
to tryk, to bip, og der var klar bane. Telex-
en var igen Thrane & Thranes, men i nye-
re og forbedret udgave med meget mere
lagerplads.

Ligesom de foregdende skibe, gik ogsa
CARACAS i fast charter mellem Santos i
Brasilien og La Guaira og Puerto Cabello i
Venezuela. Normalt gik ruten ogsa ind i
Mexico Golfen med anlgb af New Orleans
og Tampico i Mexico og pa nogle rejser
ogsd andre havne i Caribien og Mellema-
merika. Pa nogle af rejserne var skibet i
Caribien i seesonen for de tropiske storme,
»hurricanes«. Det var iser i disse perioder
vigtigt at modtage vejrudsigter. 1 Mobile,
Alabama, 1a en vigtig radiostation, der for
USA’s vejrtjeneste udsendte advarsler til
skibsfarten. De blev udsendt bade pa tele-
grafi og pr. telex og da de var ret omfatten-
de, var sendehastigheden pa telegrafi ret
hgj. Det gav en sjelden lejlighed til at hol-
de feerdighederne i morsemodtagning ved
lige. Nar der var storme i omradet, kunne
meldingen vere si lang, at den blev af-
brudt af andre faste udsendelser, og fort-
satte i en senere periode. Sa var det noget
nemmere at saette telexen til. Meldingen
med advarsler, oversigt og flerdggnsudsigt
kunne fylde op til to meter telexpapir. For-
uden vejrmeldinger skulle der ogsa aflyttes
»efterretninger for sgfarende«. De blev i
dette omrade stort set udelukkende ud-
sendt pr. telegrafi. Nar skibet befandt sig i
brasiliansk farvand skulle der desuden sen-
des daglige positionsmeldinger til deres
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1988. Radioudstyret i CARACAS. Til venstre for
skermen ses de to betjeningspaneler til sendere
og modtagere. Jeg modtager sgfartspresse pr. tele-
grafi og benytter telexen som skrivemaskine.
(Foto: forfatteren)

1988, the radio equipment in the CARACAS. To the
left of the screen are the two control panels for trans-
mitters and. receivers. | receive the maritime press by
telegraph and use the telex as a typewriter.

(Photo: The author)

kystvagt, sa der var stadig brug for ngglen.

| Puerto Cabello kom jeg ud for en sjel-
den oplevelse: tre danske skibe i samme
havn - ovenikgbet tre Mercandia-skibe, et
af hver af de starste typer. | lgbet af for-
middagen fikjeg talt med mine kolleger pa
de andre skibe, ogjeg ville ikke lade denne
situation uudnyttet. De to andre blev ind-
kaldt til »fagligt mgde« pa Caracas, bl.a. for
at se og prave denne nye radiostation. Den
ene af dem tog det helt bogstaveligt og
mgdte op med notesblok og kuglepen. Vi



andre fik ham dog hurtigt ledt pa sporet af,
hvad der egentlig skulle forega. Han var
hurtigt opfattende, og vi fik en valdig hyg-
gelig eftermiddag ud af det, med masser af
telegrafist-sladder.

Stewardessen der vejede 58 kg

Blandt de havnepapirer, der skulle forbere-
des til indklarering i havne i USA, hgrte
ogsd et »shore-pass« — et lille personligt
identitetskort, dog uden foto. Pa dette skul-
le anfgres de fleste oplysninger fra ens pas:
harfarve, gjne, hgjde, men her tillige vegt.
Jeg plejede at bruge folks hgjde over én
meter og lagde sa lidt til eller trak fra, alt
efter som jeg kendte dem. Det havde nar
kostet mig livet. Ved et anlgb af New Orle-
ans havde jeg skrevet 58 kg pa den ene
stewardesses shore-pas. Ved indklarerin-
gen, hvor alle skulle til »parade« foran
immigrations-officeren, sagde hun ikke
noget. Pa grund af andet arbejde sa jeg
ikke mere til hende fgr efter aftensmaden.
Der blev jeg overfaldet af en hvidglgdende
furie: »Hvor vover du at skrive, at jeg vejer
58 kg?« — jeg undgik med ngd og nappe at
fa kradset gjnene ud, fik vel sagt lidt til mit
forsvar, hvorefter hun — nu kun rgdglgden-
de — gik tilbage til sit arbejde. Senere sagde
en al matroserne med et skaevt grin: »Tja,
det var nok fordi du ramte rigtigt!«

1992, M/S DITLEV LAURITZEN

Efter egen afsked med Mercandia, en ufrivil-
lig ledighedsperiode og et kursus, fik jeg i
1990 hyre i rederiet J. Lauritzen. Anden
udmgnstring blev med M/$ DITLEV LAU-
RITZEN, et af de fire nye skibe i »Projekt
Skib«?2-serien. Disse skibe var udviklet med

anvendelse af den nyeste teknologi. Alt
ombord skulle overvages og styres ved
hjzlp af computere, af ganske fa besat-
ningsmedlemmer. Denne udmgnstring
kunne nzsten betragtes som en forfrem-
melse. Tre maneders udmgnstring, tre
méneders ferie og fast skib — det var helt
nye betingelser. For afrejsen til skibet var
det meningen, at jeg i rederiets EDB-afde-
ling skulle fa et par dages traning i brug af
en PC og i de programmer, jeg ville made
ombord. Dette »kursus« blev indskraenket
til godt tre timer, hvori jeg lige fik snust til
kunsten at udfylde dokumenter via PC.

Vel ombord gik det straks Igs med overle-
vering. Min forganger var meget erfaren i
brugen af computere, og han prgvede at
lzzre mig sa meget som muligt pd de fi
timer vi havde sammen. Der var dog ikke
tid til at ggre mig til verdensmester. Hel-
digvis skulle vi nu vaere godt to uger i sgen,
fra Wilmington pa USA’s gstkyst direkte til
Buenos Aires. Pa disse to ugers rejse lykke-
des det, med god stgtte fra iser kaptajnen,
at blive rimelig fortrolig med computerar-
bejdet. Skibet havde en central computer -
en sakaldt server — men desuden PC-er pa
arbejdssteder rundt i skibet, ogsa en pa
radiostationen. Alle disse var forbundet
med serveren.

Radiostationen var udstyret med en Skanti-
radiostation mage til den, jeg havde haft pa
Caracas. Det vasentlige — og nye for mig —
var de to satellitkommunikationsanleg,
kaldet Satcom-A og Satcom-C systemer. A-
systemet var det primare. Det kunne over-
fore telex, samtaler og fax. En parabolan-
tenne pegede hele tiden mod den satellit,
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der dekkede det omrade, skibet befandt
sig i. Automatik drejede antennen efter-
handen som skibet bevaegede sig indenfor
havomradet. Kun nar der skulle skiftes til
en anden satellit, matte man ga ind og ind-
stille antennen manuelt. Det andet anleg,
Satcom-C, kunne i den version, vi havde,
kun overfgre telex. Antennen var ikke ret-
ningsbestemt og ved afsendelse og modta-
gelse af telex, var man ikke i direkte kon-
takt med den anden telex. En computer
ved satellitjordstationen opsamlede og vi-
deresendte meddelelserne.

Senere kunne man sa modtage en kvitte-
ring for, at ens telex var naet frem. Satcom-
C udstyret i DITLEV LAURITZEN var af vel-
kendt dansk fabrikat: Thrane & Thrane.
Det var udstyret med et drev, der kunne
leese og skrive pa de samme 3.5” disketter,
som blev benyttet i PCerne. Det var derfor
muligt at overfare en »fil« fra skibets PC-
netverk til diskette, flytte denne over i
anlegget og sende filen som telex. De
andre ombord kunne skrive deres filer pa
egen PC, overfgre dem til serverens »post-
kasse« og give mig besked. En dag ringede
en treet maskinchef op: »Det er lvan. Der
star to filer, du gerne ma sende med det
samme. Den ene hedder ‘knaehgj’ og den
anden ‘kolort’«.

P& Satcom-A anlaegget skulle en telex
skrives ind fra tastaturet. Til gengeeld var
man ved opkaldet i direkte kontakt med
modtagerens fjernskriver, og kunne selv
treekke tilbagesvaret og saledes med det
samme sikre sig, at ens telex var naet frem.
Dette blev foretrukket i nogle tilfelde, men
var afgjort besveerligere.

Satcom A kunne som navnt ogsa bruges
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1992. Radiostationen i DITLEV IAURITZEN. Fra
venstre: Satcom A, Satcom C (to sma kasser), radi-
ostationens PC, t.h. radioens bctjeningspaneler.
(Foto: Danyard, Frederikshavn)

1992, the radio station in the DITLEV IAURITZEN.
From left: Satcom A, Satcom C (two small boxes), the
radio station's PC. On the right are the radio's control
panels.

(Photo: Danyard, Frederikshavn)

til telefon og fax. Minutpriserne for satel-
littelefonen gjorde at den havde tilnavnet
»guldhornet«. Til gengeeld var det nu ble-
vet let af afsende lastemeldingerne. De last-
oversigter som i tidligere tid havde kostet
lange forberedelser og lang sendetid, blev



nu indleveret som tegninger pa en eller fle-
re A4 sider og faxet til rederi og agenter pa
fd minutter. Det kunne dog ind imellem
drille med nedbrydning under transmissio-
nen, sa der skulle sendes om igen flere gan-
ge.

Et andet arbejde som ogsa havde @ndret
sig var modtagelse af vejrudsigter og navi-
gationsvarsler. Det var stort set slut med at
modtage disse pa telegrafi. Et system kaldet
»Navtex« var nu etableret. Pa en fast fre-
kvens udsendtes alle disse meldinger pr.
telex fra skiftende stationer efter tur. Pa
broen var opsat en szrlig modtager med en
indbygget skriver, hvorfra meldingerne
automatisk rullede ud i lange baner.

Ved min tiltreden havde der fornylig
varet havari pa Satcom-A anlagget. I para-
bolantennen var et styrekredslgb braendt
af, saledes at antennen ikke automatisk
kunne dreje sig i det vandrette plan — azi-
muth — og dermed selv finde retningen til
satellitten. Reparatgr og reservedele var
bestilt, men naede ikke frem, mens skibet
14 i Wilmington. Ved at dreje antennen
med handkraft, lykkedes det os alligevel at
holde anlegget i drift i den manedstid der
gik, indtil vi fik repareret. Der matte korri-
geres mindst en gang i dggnet, og efter
enhver kursendring. Jeg klatrede op til
antennen, stak overkroppen op gennem
lugen i bunden af antennekuplen og dreje-
de antennen. Vagthavende pé broen holdt
gje med skermen inde pﬁ radiostationen,
og varskoede via walkie-talkie nar signalet
fra satellitten blev modtaget igen.

Efter den farste udmgnstring og ferien
skulle jeg for fgrste gang opleve at skulle
ud til samme skib igen. Det skulle jo blive

nemt nok, fordi jeg kendte det hele i for-
vejen. Sadan gik det naturligvis ikke. I PC-
en var alle programmer, jeg havde brugt til
regnskab, havnepapirer og anden tekstbe-
handling blevet udskiftet med nyere og
mere avancerede programmer. Endnu
engang — forfra!

Der blev ikke flere end disse to ture med
DITLEV for mit vedkommende. Skibet fik i
slutningen af 1992 det ngdvendige udstyr
ombord, blev overfgrt til GMDSS-systemet
og telegrafisten sat i land. Jeg fik endnu en
udmgnstring med et xldre kgleskib. Her-
under fik jeg opsigelsesbrev, og 3. februar
1993 kom jeg hjem efter mit sidste job som
sejlende radiotelegrafist.

Konklusion

Jeg naede, med afbrydelser, at arbejde som
telegrafist i 26 ar — godt og vel den sidste
fjerdedel af radiotelegrafiens historie. I de
forste ar i Grgnland fra 1967-69 foregik
nxsten al den civile kommunikation, jeg
deltog, i per telegrafi. I den naste gron-
landsperiode fra 1972-1978 kom udviklin-
gen i gang. Automatiske UHF-radiokader
oprettedes, og telex og telefonforbinddel-
ser erstattede radiotelegrafien. De karakte-
ristiske — og ofte grimme - antennemaster
forsvandt fra byernes profil og blev aflgst af
sma gittermaster med parabolantenner. I
handelsfliden fra 1981-1993 oplevede jeg
udviklingen fra en skibsstation med kun
radiotelegrafi og -telefoni, over radiotelex
med strimmel og senere elektronisk hu-
kommelse, til satellitkommunikation med
gjeblikkelig adgang til telefon-, telex- og
faxforbindelser. Generelt oplevede jeg, at
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for hvert nyt skib var der ogsa nyt udstyr og
nye systemer at lzre at kende. Den tekno-
logiske udvikling medfgrte, at stadig stgrre
mangder information kunne overfgres pa
stadig kortere tid. Kvaliteten af kommuni-
kationen blev mere og mere et spgrgsmal
om indkgb af udstyr, og mindre om kvalifi-

FAKTA OM RADIOEN

Appendiks med faktastof er skrevet af S. Bgje
Larsen, radiotelegrafist og tidligere forrelnings-
Jover ¢ Radiotelegrafistforeningen af 1917.

Huvordan begyndite det?

Den danske fysiker H. C. @rsted opdagede
under forsgg i 1818-1820 elektromagnetis-
men, og denne opdagelse fgrte bla. til
opfindelse af elektriske telegrafapparater.
Den amerikanske maler og opfinder Samuel
Morse byggede i 1832 et elektromagnetisk
skriveapparat, og i 1837 gennemfgrte han
vellykkede forsgg med sin opfindelse. Sa
kom turen til udarbejdelse af et brugbart
alfabet. Han skabte i 1844 et telegrafalfabet
bestiende af prikker og streger, og dette
alfabet — morsealfabetet eller the Morse
code - har varet i anvendelse i mere end
100 ar, forst til kabeltelegrafi og fra arhun-
dredeskiftet i den tradlgse radiotelegrafis
tjeneste.

Joh. P. Sgrensen opfandt radiotelegrafien

Der er mange, der har gjort krav pa at have
opfundet radiotelegrafen. Lindsay, en skot-
te, opnaede i 1853 tradlgs forbindelse pa
over 100 meter under vand. Hans navn og
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ceret personale. Efter indfgrelsen af
GMDSS er kommunikation og radiosikker-
hed til sgs blevet en bibeskaftigelse for de
fa tilbagevaerende skibsoflicerer.

Gnisten forsvandt — en enkelt er allerede pd
museum.

forsgg gik i glemmebogen. Der var ogsa en
russer, som hzvdede, at han havde opfun-
det den tradlgse. Men vi danskere ma have
lov at havde, at der var en dansker, der
gjorde den sensationelle opfindelse.

Hans navn var Joh. P. Sgrensen. Han
arbejdede pa Holmen som underbads-
mand. Hans opgaver bestod bl.a. i pasning
af sgkabler, og under dette arbejde opda-
gede han, at klik fra en telefonafbryder
kunne hgres, selv om telefonen ikke var til-
koblet sgkablet. Han foretog pa grundlag
af sin iagttagelse en lang raekke forsgg i are-
ne 189196 og underrettede ad komman-
dovejen Marineministeriet om sin opdagel-
se, men hans epokeggrende iagttagelse og
forsgg blev ikke anerkendt. Italieneren
Guglielmo Marconi trddte derimod i 1896
frem og tog patent pad den tradlgse tele-
graf. Forst som 72 arig blev Joh. P. Sgren-
sen hadret ved en banket pa Langelinie-
pavillonen. En kommission havde under-
spgt hans forsgg og konstateret, at Joh. P.
Sgrensen allerede i 1891-92 i teknisk hen-
seende havde varet langt forud for alle
andre, der beskzftigede sig med det nyop-
dagede fenomen - den triddlgse telegraf.



Skibene tog opfindelsen i brug

I 1898 anvendte Marconi sin opfindelse af
tradlgs telegrafi under »Kingston Regatta-
en«, idet han installerede en gnistsender
pa en slebebad og sendte lgbende en art
pressemeddelelser om regattaens forlgb til
aviser i land.

Flere og flere skibsredere sa kommerciel-
le fordele ved at have »den tradlgse tele-
graf« om bord, og Marconi var ikke blot en
genial opfinder, han var tillige en udmeer-
ket forretningsmand, der sa de store kom-
mercielle muligheder ved udnyttelse af sin
opfindelse. Han oprettede driftsselskabet

»Marconi Wireless Telegraph Company
Ltd.« Selskabet patog sig installation af gnist-
senclere og modtagere i skibe samt levering
af radiotelegrafister til betjeningen.

DFDS lod i arene 1907-08 installere ra-
diostationer i sine store passagerskibe, der
sejlede pad Amerika. Det var Statstelegra-
fens telegrafister, der da betjente radiosta-
tionerne. Senere overtog Marconi Selska-
bet driften.

I 1912 anskaffede JK radiotelegrafstatio-
ner til sine store motorskibe. @K ville ikke
leje, men kabte selv sine stationer og enga-
gerede egne radiotelegrafister.

Internationale konventionel" om radio.
Radiotelegrafen spillede meget tidligt en
vigtig rolle i ngdsituationer til sgs. Det
engelske fyrskib EAST GOODWIN blev i
1899 pasejlet, og radiotelegrafisten om-
bord underrettede straks South Foreland
Radio, der sgrgede for, at hjelpeskibe kom
til undseetning. Radiostationen i EAST
GOODWIN hjalp siden mange ngdstedte
skibe i Kanalen med at fa tilkaldt assistan-
ce, sa menneskeliv til sgs blev reddet.

De store sgfartsnationer var allerede da
meget optaget af at etablere ordnede for-
hold for det revolutionerende kommunika-
tionsmiddel, og den farste internationale

Radiostation fra 1930’erne. T.v. »gnistsender«, der
endnu op i 50’erne matte bruges som reserve til
ngdsituationer. (Foto: RAF af 1917)

Radio station from the 1930's. On the left is a »spark
transmitter« which as late as the 1950's had to be
used as a reserve in case of emergency.

(Photo: RAFfrom 1917)
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Radiostation fra 1960’erne af type Elektromekano
fra Dansk Radio A/S. T.v. hovedsender, hoved-
modtager og antenneomskifter med stationsur.
T.h. reservemodtager, autoalarmmodtager og la-
deaggregat til ngdbatterierne.

(Foto: RAF af 1917)

radiokonference blev afholdt i Berlin i
november 1906. Her vedtoges bl.a. at kalde
»Den Tradlgse« for »Radio«.

Ved TITANIC-ulykken i 1912 udsendte ski-
bets radiotelegrafister ngdsignalet »CQDx«,
der blev opfanget af skibe i farvandet. Des-

32

Elektromekano radio station ofthe 1960'sfrom Dansk
Radio A/S. On the left is the main transmitter, the
main receiver and. the aerial change-over switch with
the station clock. On the right are the reserve receiver,
the automatic alarm receiver and the charger for the
emergency batteries. (Photo: RAFfrom 1917)

verre var nermeste skib fire timers sejlads
fra forlispositionen. Katastrofen farte til
vedtagelse af en engelsk lov, der pabed alle
skibe at medfere radiostation, hvis skibene
skulle anlgbe engelsk havn. Kun skibe pa
og over 1600 BRT var omfattet af kravet.



Senere fulgte internationale regler i form
af konventioner, der foreskrev, at alle skibe
over 1600 BRT skulle veere udrustet med
radiotelegrafi. Denne begivenhed fik dan-
ske rederier til at stifte Dansk Radio Aktie-
selskab, der gennem mange ar leverede
savel radiostationer som radiotelegrafister
til danske skibe.

Efter 2. Verdenskrig oprettede FN sgfarts-
organisationen »Inter- Governmental Mari-

Ekspeditionspladser pa den nye Lyngby Radio ved
indvielsen i 1967. (Foto: RAF af 1917)

time Consultative Organization - IMCO,
der i samarbejde med FNs International
Telecommunication Union - ITU - skulle
udvikle og forbedre sikkerheden for men-
neskeliv pa sgen. Resultaterne var bl.a. Sik-
kerhedskonventionerne af 1960 og 1973.
IMCO tog navneforandring i 1985 til 1IMO
- International Maritime Organization.

| lgbet af ca. 20 ar fra 1960-1980 indtog
kommunikationssatellitter en stadig mere

Operator's positions at the new Lyngby Radio at its
inauguration in 1967. (Photo: RAFfrom 1917)

33



fremtredende plads i de faste forbindelser
mellem kontinenterne, og den maritime
verden gnskede ogsa at fa gavn af de nye
muligheder.

IMOs styrende organ, Maritime Safety
Committee, palagde i tresserne sin radio-
komité, »Subcomittee on Radiocommuni-
cations« at udvikle et helt nyt koncept for
radiosikkerhedstjenesten inderfor verdens-
handelsfliden. Konceptet skulle bygge pa
to af hinanden uafhangige systemer. Det
ene system skulle baseres pa satellitter, og
det andet pé en forbedret kortbglgeteknik
kaldet DSC - Digital Sclective Calling.

Kortbglgekommunikation sker som
bekendt ved hjelp af tilbagekastning af
radiobglger fra ionosfaren. Underkomi-
téen arbejdede i adskillige ar med at udvik-
le det nye system, der fik navnet »Future
Global Maritime Distress and Safety
System«. Datoen for overgang til det nye
system blev fastsat til 1990, men som arene
gik og problemerne ikke var si nemme at
lgse, matte man skubbe »target day« til 1.
Februar 1999.

Indfgrelsen af det nye radiosikkerhedssy-
stem til sgs blev inddelt i tre faser. 1. februar
1992 blev systemet, nu kendt som GMDSS,
taget i brug og, rederier, der investerede i
den nye teknologi, kunne overfgre sine ski-
be. Dermed begyndte udfasningen af de
sgfarende telegrafister, idet GMDSS ikke
kraever en person ombord, der udelukken-
de har til opgave at varetage kommunikati-
onen. 2. Fase begyndte 1. februar 1995 f[ra
hvilken dato alle nybyggede skibe skulle
veere udstyret til GMDSS. 3. og sidste fase
indledes 1. februar 1999 hvor alle skibe
skal vere i GMDSS.
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Kystradiostationer nedlegges

Den kommercielle brug af satellitsystemet
er utvivlsomt en succes. Systemet giver savel
rederier som private hurtig adgang til at
kommunikere. Uanset hvor skibene befin-
der sig, kan man kommunikere via telefon,
telex og telefax. Rederiernes administrati-
ve styring af skibene lettes, og det mindsker
utvivisomt ogsa ansvaret for skibsfgrerne,
fordi der er en gget mulighed for hurtig og
kontinuerlig konsultation mellem skib og
rederi.

Indtil for fa ar siden var der langs lande-
nes kyster oprettet kystradiostationer, som
betjente skibsfarten. Med GMDSS indfgrel-
se er der ikke brug for dette net af radio-
stationer. Jordstationerne har overtaget
den automatisk dirigerede radiotrafik, og
der er derfor kun et fatal kystradiostationer
tilbage til at overvage de nzre farvande og
DSC-opkald. For fa r siden blev den manu-
clle betjening indskraenket ved nedleggel-
se af en rekke kystradiostationer. Herhjem-
me blev personalet ved Skagen, Rgnne og
Blavand radio fjernet. Lyngby radio har via
fjernbetjent radiomateriel overtaget al
form for radiokommunikation i de danske
farvande — og har endog overtaget visse
tyske kystradiostationers opgaver i deres
omrade.

Tilsvarende nedlaeggelser finder sted i en
lang raekke lande, og man na nok forudse
yderligere indskrenkninger i den service
de enkelte lande vil tilbyde skibsfarten,
efterhinden som den nye teknik indfgres.



Noter

1 Se appendiks.

2 Fladeradioens kaldesignal eller kendingsbog-
staver. Alle radiostationer tildeles et kaldesig-
nal, der viser bade nationalitet og art. Generelt
far kysistationer 3 bogstaver, skibe 4 og fly 5.
Danske stationer har bl.a. en serie fra OU-OZ.

3 Militert 4-motoret transportfly, i civil version
kaldet DC-4.

4 To-motoret amfibiefly, iszr i brug til efterspg-

ning, sgredning og transport.

Radionavigationssystem med lang rakkevidde.

En Loran-kaede kunne f.eks. lede fly over Atlan-

ten.

International Civil Aviation Organisation.

En radiostation udsender til faste tider kalde-

signaler pa de skibe, hvortil der er trafik. Fra

civile stationer kunne disse vere opdelt i afsnit
med telegrafi-, telefon- og telextrafik.

8 En skibsstation er som minimum udstyret med
en hovedsender og en reservesender. Af reser-
vesenderen krzeves kun at den kan sende pa
ngdfrekvensen 500 KHz. og kan drives af batte-
rier, hvis skibsspaendingen svigter.

9 Frekvenser fra 3-30 Megahertz (MHz.) Kaldes
ogsa HF = hgjfrekvens. Radiobglgerne kan
reflekteres i atmosfaeren (ionosfzeren) og igen
fra jorden tilbage til ionosfzren. Saledes kan
kortbglgeforbindelser na jorden rundt.

10 Et kvartskrystal vil i et elcktrisk kredslgb svinge
med en bestemt, konstant frekvens, afhzngig
af dets slibning. Ved krystalstyring af frekven-
sen bliver denne meget stabil. Teknikken bru-
ges bla. i kvarts-ure.

11 Frekvenser fra 300-3000 Kilohertz (KHz.)

12 UHF = Ultra High Frequency, 300-3000 MH:.
Reflekteres ikke i ionosferen. Rakkevidden
afhanger mest af, om antennerne kan »se« hin-
anden. En kade kan opbygges af sma sen-
de/modtage anlzg, der overfgrer telefon- og
telexlinjer. Ved brug af retningsbestemte
antenncr kan der holdes forbindelse med
meget lave sendeeffekter. En kaede kan erstatie
kabellinjer i terreen som det grenlandske, hvor
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det er vanskeligt eller umuligt at leegge kabler.

13 Fjernskriverforbindelse, hvor hele eller en del
af kabellinjen er erstattet af radioforbindelse.

14 VHF = Very High Frequency, 30-300 Mhz. I det-
te frekvensomrade begynder det forhold, at fre-
kvensen ikke lzngere reflekteres i ionosferen.
Der kan derfor kun sendes i lige linjer fra
antenne til antenne, som ved UHF og i gvrigt
alle hgjere frekvenser.

15Det internationale nadsignal, der betyder, at
skibet/stationen er i ngd og behgver hjeelp.

I6En ny udvikling i krystalstyring af frekvensen.
Et enkelt krystal laver en grundfrekvens, der
derefter deles i mange delfrckvenser. Ved blan-
ding af disse kan der skabes enhver gnsket fre-
kvens med 100 Hertz interval. For yderligere at
stabilisere frekvensen, placeres dette krystal i
en termostatstyret ovn, saledes at frekvensen
ikke pavirkes af temperatursvingninger.

17 Lyngby Radio er eneste danske kystradiostation
med kortbglgetjeneste og dermed verdensom-
spaendende.

18 Navnet overtaget, da skibe og rute blev opkgbt
fra Det Dansk-Franske Dampskibsselskab.

19 Maleenhed for transmissionshastighed i BPS =
bits pr. sekund. Hvert tegn i fjernskriveralfabe-
tet bestod af 7 bits, sd denne hastighed gav 7
tegn i sekundet. Sammenlign med hastigheden
pa vore dages internet. Enheden opkaldt efter
den franske ingenigr E. Baudot (1845-1903).

20 International Maritime Organisation, under
FN.

21 Roll-on/roll-off: laster fortrinsvis last, der som
biler, szttevogne eller containere kan kgres
ombord. ForsyneL med elevatorer og/eller
ramper mellem dzkkene.

221 et samarbejde mellem ministerier, firmaer og
rederier projekteredes i slutningen af 80-erne
hgjteknologiske skibstyper (il en minimal
besxtning. DITLEV LAURITZEN, ct stort kele-
skib, var projekteret til at sejles af 6 mand: 2
navigatgrer, 2 maskinmestre og 2 skibsassisten-
ter.
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The Sparks That Disappeared

Summary

Including interruptions I worked for a total of 26
years as a radio officer, or »sparks« — a little more
than the last quarter of the history of radio teleg-
raphy. The first few years I worked in Greenland,
1967-69, almost all civil communication which I
was involved in took place via the telegraph. In my
next Greenland period, 1972-78, technology
developed at a very fast rate. Automatic UHF
radio chains were set up and telex and telephone
communication replaced telegraphy, which resul-
ted in fewer jobs for radio officers. The characte-
ristic tall — and often ugly — aerial masts disappea-
red from the town picture and were replaced by
small grid masts with satellite dish aerials. Moreo-
ver, during the years in Greenland my work gave
me on two occasions the special experience of
coming close to world events: in 1968 when I rece-
ived the first report — albeit coded — from the
Danish authorities about the aircraft crash at Thu-
le Air Base, and in 1973 when I picked up an SOS
from a coastal radio station and was thus among
the first to hear of the volcanic eruption on Hei-
mey in the Vestmannagerne.

During my time in the merchant fleet from
1981 — 93 I was employed in the Dannebrog, the
Mercandia and the J. Lauritzen shipping compa-
nies. We mostly sailed to the warm parts of the
world: the Caribbean, South America and West
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Africa, but I did also get to the other side of the
world. 1 signed on for one passage in Japanese
waters with a detour to Australia, and I managed
to get one voyage across the Pacific Ocean from
the USA to New Zealand and back. There were
hectic voyages with little time between harbours
and there were lovely long sea passages lasting
three to four weeks, where there was time to tidy
up.

Here 1 experienced the technological develop-
ment from a ship’s station only equipped with
radiotelegraph and radiotelephone, via radio-
telex, first with a tape and then with electronic
memory, and finally satellite communication with
immediate access to telephone, telex and telefax
connections, Normally each new ship meant new
equipment and new systems to be learned. The
technological development in this field enabled
greater and greater amounts of information to be
communicated faster and faster. Good communi-
cation depended more and more on buying the
right equipment and less and less on the special
qualifications of the staff. After the introduction
of GMDSS, communication and radio security at
sea have become yet another side job for the few
remaining ship’s officers. The sparks disappeared
— one of them is already in a museum.



Hans Chr. Johansen: Danish Sailors, 1570-1870

In the field of maritime research many books and
arlicles have been written on single topics in
Danish Mavritime History. However, when it
comes to complete works, not a single complete
work has appeared since 1919, apart from
»Dansk  Sgfartshistorie« (Danish Maritime
History) in seven volumes which is being pu-
blished at the present time.

The previous literature has covered almost
every subject in Danish maritime history, but one
subject which perhaps has been slightly neglected
is the sailors themselves.

This article, which the DMM yearbook has bor-
rowed from the International Journal of Mari-
time History, is reproduced here in English in its
original form, but with a Danish summary. In it
Professor Hans Chr. Johansen attempts to shed
some light on the subject of the Danish sailor.
Three different years, 1676, 1787 and 1871
have been selected for a review of the sources, and
on the basis of these the crews of the Danish mer-
chant navy and the Royal Danish Navy are exa-
mined with regard to where they came from,
where they sailed, and not least how many of
them there were.

Over the 300 years covered by this survey,
the Danish realm went from being a major
power in the northern Europe to a new sta-
tus as one of the smallest countries in Euro-

pe. In the late sixteenth century the Danish
king ruled present-day Denmark, Norway,
southern and western Sweden, Germany
north of Hamburg and Lubeck, and the
islands in the northern Atantic — Green-
land, Iceland, and the Faroes. A series of
political disasters led to the loss of the Swe-
dish provinces in the mid-seventeenth cen-
tury, Norway in 1814, and the German pro-
vinces in 1864.

These changes had a deep impact on
Danish maritime history and in some cases
make it difficult to analyze long-run ten-
dencies, especially when dealing with the
navy, which always has had its main base in
Copenhagen despite having to protect the
whole realm; its tasks in the early period
obviously differed decisively from those of
the nineteenth century. Moreover, the
maritime traditions of the various pro-
vinces have been very different: some have
a coastal population, while others have
almost no connection to the sea.

To get as homogeneous an area as possi-
ble for the entire period, we will deal only
with Denmark proper, i.e., the area north
of the Konged, which was Danish after
1864. This gives a natural delimitation as
far as the merchant marine and the fishing
fleet are concerned, whereas there is a bre-
ak regarding the navy in 1813, because the
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The old choir stalls still stand in Seby Church. They are
from around 1500, and in them choir boys and others who
were bored during the church services have carved be-
tween 30 and 40 engravings of ships. Taken together these
choir stalls comprise a gallery of the different types of ships
from 1500 up into the 18th century. The example chosen
here is a ship with its square sail on the main mast. After
this was engraved the service probably ended and that is
why the foremast was never finished, and why the ship is
missing its mizzen mast and bowsprit. (Photo: DMM)
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I Seby Kirke star stadig kirkens gamle korstole. De erfra
omkring 1500, og i dem har kordrenge og andre, der kedel
sig under gudstjenesten, skaret mellem 30 og 40 skibsrist-
ninger. Set samlet er disse korstole da ogsa blevet et galleri
over skibstyperfra 1500 - og op i 1700-arene. Det her valg-
te er et skib med. résejl pa stormasten. Derefter har gudstje-
nesten sandsynligvis veret forbi, og derfor blev fokkema-
sten aldrig skéret feerdigt, ligesom skibet forblev uden
mesanmast og bovspryd. (Foto: H&S)



loss of Norway meant that it was reduced to
a much smaller size.

Danish Maritime History: A Research Review
The only comprehensive Danish maritime
history which also covers deep-sea fishing
and whaling was published in 1919.! It was
rather heterogeneous with regard to topics
treated: while some chapters were based on
new research, others were more popular
and impressionistic. The main emphasis
was on maritime trades, but some chapters
dealt with ship construction, navigation,
lights and buoys services, and marine insu-
rance. The labour market for sailors, their
lives at sea, and their careers were on the
other hand only treated cursorily.

Later books dealing with longer periode
of Danish maritime history are mainly
short surveys and do not add much to our
understanding of shipping, trades, or
recruitment of crews.2 At present, however,
funding has been secured to write a seven-
volume Danish maritime history based on
new research. Publication is planned for
1996-1999. The project covers both ships,
trades, maritime economics, and the lives of
the sailors, but so far no results are available
for the sixteenth to nineteenth centuries.

The literature on shorter periods is much
more valuable, especially for the eigh-
teenth century. The merchant navies of the
provincial maritime communities from
1700 to 1864 have been analyzed by Anders
Monrad Mgller. The chartered companies
- primarily the Asiatic Company — have
been studied by Aage Rasch, P.P. Sveistrup
and Erik Ggbel. The importance for the
merchant marine of Danish neutrality

during the great European wars has been
stressed by Ole Feldbazk, and there are also
biographies of the most important eig-
hteenth-century shipowners. For earlier
periods, the sources for late seventeenth-
century maritime history have been exami-
ned by Jgrgen Barfod and the early years of
whaling have been analyzed by Sune Dal-
gard.?

In general the central themes in these
contributions, and in a large number of
shorter articles, are routes and cargoes,
types of ships, and political aspects of
Danish participation in international ship-
ping; the sailors and their lives have been
allotted little room. Danish naval history
has mainly concentrated on strategic aspe-
cts and naval campaigns, but some of the
major histories of the navy also provide lists
of ships, their armour and officers, size of
the crews, and enlistment systems for cons-
cripted personnel.*

Ships and Crew Sizes
The number of vessels in the merchant
marine, deep-sea fishery and whaling is not
known until sometime in the seventeenth
century, but the number of Danish ships
registered in the Sound when passing Els-
inore increased sharply from the late
1560s. Although this mainly reflects voya-
ges from Copenhagen and Elsinore, there
are also other indicators, such as the num-
ber of Danish ships calling at Amsterdam,
which seem to point at an increase. Most of
the vessels, however, were rather small, and
the majority seem to have been coasters.
From the mid-seventeenth century we
have more detailed data about the number
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of ships and their tonnage, although the
early figures most likely have some defici-
encies due to missing ports in some years.
There were also varying practices with
regard to the longer limit of sizes included
in the statistics. A sample of these figures is

shown in table 1, which underscores the
position of Copenhagen as the largest sea-
faring community from at least the mid-
seventeenth century.

The general picture is of long-term
growth, but there were some serious set-

Table 1
Danish Merchant Marine, 1639-1871
Year Copenhagen Provincial Towns Denmark
No.of 1000 No.of 1000 No. of 1000
ships kml. ships kml. ships kml.

1639 135 6 484 15 619 21
1656 8 7 15
1670 772 8
1680 3 5 615 8
1688 828 12
1696 1249 24
1699 10 7 1005 17
1746 116 5 469 6 585 11
1777 182 10 623 7 805 17
1787 331 26 681 9 1012 35
1807 29 16 45
1832 302 16 1324 16 1626 32
1847 280 15 1636 27 1916 42
1860 336 21 2434 48 2770 69
1871 370 49 2735 182 3105 231

Note:

Until 1867 Danish ships were measured in commercial lasts (kml.), in principle equal to Dutch

lasts, although there were frequent changes in the method of computation, which means that
tonnages are not completely compatible. From 1868 tonnage was measured in net register tons;
one last was equal to about two tons. Sce Anders Monrad Mgller, Skibsmélingen i Danmark
1632-186'7, Handels- og Sefartsmuseets folrbog (1974), 16-47. Thel871 data are thus in net register

tonnages,

Sources: Ole Degn, unpublished materiel; Jorgen H.P. Barfod, Danmark-Norges handelsflide 1650-1700
(Elsinore, 1967); Anders Monrad Mgller, Fra galeoth il galease (Esbjerg, 1981); Meller, Jagt og
skonnert (Copenhagen, 1988); and Danish official statistics.
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DRONNING SOPHIA MAGDALENE, a frigate built
in 1761-62 for Asiatisk Kompagni. The ship, which
was designed by the manufacturer K. Krabbe, was
built at the company’s own shipyard on Christi-
anshavn. The DRONNING SOPHIA MAGDALENE
with its 330 lasts was one of the largest ships in the
merchant fleet, and during the years 1762 to 1774
it made a total of six voyages from Copenhagen to
Canton and back. (Photo: DMM)

backs, mainly due to wars. The first occur-
red in 1657-1660, when Denmark suffered
a decisive defeat in two consecutive wars
with Sweden and only secured its future
existence through assistance from the
Dutch navy when Copenhagen was under
siege. A second, equally serious conflict,

DRONNING SOPHIA MAGDALENE, fregat byggel
1761-62 til Asiatisk Kompagni. Skibet der var kon-
strueret affabriksmester K. Krabbe blev bygget pa kom-
paniets eget veerft pd Christianshavn. DRONNING
SOPHIA MAGDALENE var med sine 330 laster blandt
handelsfladens sterste skibe, og det udferte i arene
1762 til 1774 i alt seks relurrejser mellem Kgbenhavn
og Canton. (Foto: H&S)

was the Great Northern War (1700-1721).
During the remainder of the eighteenth
century Denmark was neutral in the great
European wars; this fact, combined with an
active maritime policy and the general
expansion of the world economy, provided
the context for the growth of the merchant
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marine, especially in the second half of the
century.

It was not until 1807 that the kingdom
became embroiled in the Revolutionary
and Napoleonic wars — on the French side
— and had many ships seized by the British
navy. The nineteenth century — after 1814 —
was characterized at first by slow growth,
but after the mid-1820s it became rather
steady.

In order to get a more detailed impressi-
on of the merchant marine and the size of
the seafaring population, three years have
been selected for a more thorough exami-
nation. The first is 1676, chosen because
there are registration lists for all customs
districts for this or a proximate year.® Total
Danish tonnage in that year was close to
10,000 lasts, half of which used Copenha-
gen as a home port. The second largest
district was Aarhus, but its tonnage was only
about one-tenth that of Copenhagen. In
most provincial ports there were only boats
and small craft for coastal traffic, local fis-
heries, or ferries between the numerous
islands and to and from Jutland. Only nine-
teen districts out of forty-nine had any ves-
sels of twenty lasts or above, and the ten of
100 lasts or more were all from Copenha-
gen. Several of the largest vessels had been
built as so-called »defence ships«, constru-
cted so that they could easily be converted
into naval vessels; shipowners were obliged
to place them at the navy's disposal in case
of war. The types of rig are not known for
all craft, but among the larger ones were
galiots, caryers and skibe.

The men in the merchant service totalled
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about 6,500 in 1696, when the tonnage was
24,000 lasts, or on average 3.7 lasts per
man.® The smallest craft had crews of two
to four men and the largest six to twelve,
which means that there were economies of
scale, but the information is too scattered
to allow more detailed calculations.

From the late eighteenth century, 1787
has been selected for an analysis in order to
exploit the database created at the Univer-
sity of Odense which contains for all
Danish ships information about size and
crew, type of ship, and the voyages in 1787
— as [ar as the several sources used provide
this information.

The size and geographic distribution are
shown in table 2. Total tonnage was now
46,000 lasts, of which almost three-fourths
was owned by Copenhagen shipowners,
among them several chartered companies,
the largest being the Baltic and Guinean
Company, with thirty-eight ships and a ton-
nage of 4,300 lasts. But the most famous
was the East Asiatic Company (Asiatisk
Kompagni) established in 1732. It owned
ten ships with a total tonnage of 3,400 lasts,
including the Danish fleet's largest vessels.
The total tonnage of the various compani-
es was about 13,000 lasts, or nearly one-
third of the entire merchant marine. Mor-
eover, nearly all the other large vessels were
owned in the capital. The only craft with a
tonnage above 100 lasts in the provinces
was a 109-last frigate from Svendborg.

Close to twenty different types of vessels
were mentioned in the registration lists.
Among those of 100 lasts or more the
dominant type was the frigate, but there
was also a significant group called »ships«



From 50 to 100 lasts most were brigs, but
there were also many snows and briganti-
nes. Among the smaller vessels from twenty
to fifty lasts the galeas (ketch) was most
common, followed by hookers and brigs,
and in the smallest category there were
many sloops (jagter and chalupper).

The registration lists and some other
sources also mention the size of the crew,
but the practice differed dramatically from
one source to another. In some cases, for
example, masters and mates were exclu-
ded, and general muster rolls, such as tho-
se used in a later section, suggest that crews
were slightly larger than would be judged

from the registration lists. According to the
latter, the total number of seamen, which
includes those in whaling and the deep-sea
fishery, was close to 7,000; when masters
and mates are included, there were pro-
bably between 7,500 and 8,000. This is
about six lasts per man, which is a signifi-
cant decline in crew size compared to the
late seventeenth century. This average,
however, masks some substantiel differen-
ces between various voyage patterns. For
ordinary merchantmen in European
waters and in direct traffic with the West
Indian colonies, the average was about
nine lasts per man, slightly higher for the
smallest craft and down to seven to eight
lasts per man for ships above about 140
lasts. Surprisingly, there were no economi-
es of scale in this type of manning.

But there were some important deviati-
ons from this general pattern. The vessels
used for whaling, seal hunting and fishing
in Arctic waters had much larger crews: on
average, they were about 100 lasts and car-
ried about thirty-nine men, which gives 2.6

A »Gallioth and Gallias« drawing from the ske-
tchbook: »Samling af /Alle slags Skibe - Fartayer
Joller og Baade« (A Collection of All Types of
Ships - Vessels, Dinghies and Boats) by the brot-
hers and ship’s officers A. H. Stibolt (1739-1821)
and H. H. Stibolt (1735-1793). The publishing
date of the book is uncertain but it is probably
from about 1760. (Photo: DMM)

En »Gallioth og Gallias« tegning fm de to bradre og
sgofficerer A. H. Stibolt (1739-1821) ogH. H. Stibolts
(1735-1793) skitsebog: »Samling afAlle slags Skibe -
Fartayer Joller og Baade. Bogens datering er usikker,
men den er formentlig fra omkring 1760. (Foto: H&S)
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Table 2
Danish Merchant Navy, 1787 (Ships of 5 lasts or more)

Home Port 5-19 Lasts 20-49 Lasts 50-99 Lasts 100 Lasts and
over

No.of 1000 No. of 1000 No.of 1000 No.of 1000
ships kml. ships kml. ships kml. ships  kml.

Copenhagen 34 04 161 58 115 8.2 128 19.3

Provinces, 552 6.5 182 5.0 14 0.9 1 0.1

Of which:

Draggr 17 03 67 1.8 1 01 - -

Aalborg 33 0.4 23 0.6 3 0.2 - -

Sources: University of Odense, Database. See also Hans Chr. Johansen. Scandinavian Shipping in the
Late Eighteenth Century in a European Perspective, Economic History Review, XLV (1992),
479-493,

Table 3
The Danish Merchant Navy 1871 (Ships of 4 net register tons or more)

Home Port 4-49 nrt. 50-99 nrt. 100-299 nrt. 300 nrt.and over

No.of 1000 No.of 1000 No.of 1000 No.of 1000

ships  nrt. ships nrt. ships nrt. ships  nrt.
Copenhagen 133 2.2 68 5.0 143 264 36 15.9
Provinces, 1513 26.4 384 29.0 427 63.2 31 134
of which:
Svendborg 103 2.0 43 32 62 9.3 4 14
Marstal 176 4.3 57 4.2 18 27 - -
Fang 4 0.7 48 3.7 66 9.6 1 03

Source: Denmark, Statisiisk Tubelverk
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H/S CALEDONIA: The first steamer in the Danish
merchant fleet, built in 1817 at John Wood and
Co. in Glasgow for James WattJr. in London. It
was sold in 1819 to a prosecutor called Steen
Andersen Bille in Copenhagen and he put the
ship into service on the Copenhagen - Kiel route
as well as pleasure cruises along the coast of the
Sound. In 1822 the ship was sold to a big mer-
chant called Lauritz Nicolai Hvidt, who had the
ship in service until 1834. In 1843 it was sent to
the breaker’s yard in Copenhagen. (Photo: DMM)

H/S CALEDONIA: Det farste dampskib i den danske
handelsflade, bygget 1817 hos John Wood & Co i
Glasgow til James WattJr. i London. Solgt 1819 til
auditeur Steen Andersen Bille i Kgbenhavn, der satte
skibet ind pa ruten mellem Kgbenhavn og Kiel samt
lystture ned langs kysten af @resund. 1822 blev skibet
solgt til grosserer Lauritz Nicolai Hvidt, der havde
skibet ifart indtil 1834. 1843 ophugget i Kgbenhavn.
(Foto: H&S)
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lasts per man. Many of the sailors were pro-
bably used not as seafarers but as fishermen
or hunters. Ships in the East Indian, Chine-
se and West African/West Indian trades also
had larger crews than normal: two to four
lasts per man. The larger crews were most
likely due to defence requirements.

The third year selected is 1871, the earli-
est year for which detailed lists of all ships

Crew members from the bark JONAS RISTING of
Copenhagen, photographed in Liverpool in 187(5.
(Photo: DMM)
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exist in printed form. Table 3 shows that
Copenhagen still was the dominant home
for the merchant marine, with more than
one-fourth of total tonnage. As well, most
of the biggest shipowners lived in the capi-
tal, among them the first steamship com-
panies, which over the next few decades
would dominate Danish shipping in most
trades.

Besatningsmedlemmer fra bark JONAS RISTING af
Kgbenhavn fotograferet i Liverpool 1876.
(Foto: H&S)



The first Danish steamer was bought in
Scotland in 1819, but for a long time such
vessels were used only for coastal passenger
traffic. In 1871 there were still only ninety-
one steamships in the merchant marine,
comprising less than ten percent of total
tonnage. The largest steamship owner was
the United Steamship Company (DFDS),
established in 1866 through a merger of
several smaller firms. DFDS took over most
of the regular shipping routes in the
coastal traffic and on routes to and from
other north European countries. Many of
these steamers were combined passenger
and freight vessels.

Most sailing vessels were under 200 tons.
There were more than twenty different
types, but most over two hundred tons were
barques, while under that threshold brigs,
schooners, and sloops predominated.

While the published registration lists
from 1871 give no indication of the size of
crews, an estimate of total manning of the
2735 vessels in table 3 can be made from
samples in the mgnstringsruller used later in
this essay. If they are representative of the
total merchant marine, the crew require-
ment must have been about 10,000 men or
about nine lasts per man, which is almost
the same as 100 years earlier in the general
freight trade. But there probably was a
small decline in crews per last for sailing
vessels, since steamers carried larger than
average crews because of the engineers and
stokers needed for the engines.

By 1871 thc fishery was in many places an
independent trade, but only fishermen in
larger vessels are included in the figures
above. The 1870 census had a group called

»living from the sea;« in this category were
14,140 persons, probably including a few
thousand fishermen, some pilots and other
minor groups.

In order to evaluate the importance of the
sea for the Danish population over the
three hundred ycars covered in this survey,
we must also include the personnel on war-
ships. The navy is normally regarded as
having its origin in 1509, when the first
ships exclusively for naval purposes were
built. By the late sixteenth century there
were twenty-two ships equipped with 624
guns, but a major expansion occurred
under King Christian IV (1588-1648),
when the navy reached a strength of nearly
sixty ships and 4000-5000 men. In 1615 the
Holmens faste stok, a permanent corps used
as sailors on naval ships and workers in the
naval shipyard in Copenhagen, was estab-
lished. In the beginning the corps compri-
sed about 1500 men, but grew gradually.
The rest of the crews were conscripted
from various regions of the realm, probab-
ly from among sailors in the merchant
marine.

From 1648 to 1807 the most important
naval vessels were ships-of-the-line and fri-
gates. Table 4 shows for some sample years
the size of the navy and its crew. The figu-
res, however, seldom depict the effective
force at sea. Even in wartime only part of
the navy was fitted out for operations, and
in the long peace between 1720 and 1807,
the larger vessels would sail at periodic
intervals as guard ships in coastal waters, to
convoy the merchant marine in European
wars, or to train young cadets. The ship-of-
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the-line DELMENHORST, for example, whi-
ch belonged to the navy from 1735 to 1777,
sailed in only nine years, and even then the
sailing season spanned only a few months.
There were only two longer voyages: to
Algiers in 1746 and Lisbon in 1759-1760.
The result of this practice was that the Hol-
mens faste stok, which grew to about 7000
men in the late eighteenth century, was
able to man most ships. Conscription took
place solely in a few special years and only
involved 1000 or perhaps 2000 men out of
the 17,000 which in principle could be
drafted. About 6000 were from Denmark
proper, a significant proportion of the total
manning of the merchant marine.

After the British attack on Copenhagen in
1807, most of the navy was conquered and
incorporated into the Royal Navy, and with

the loss of Norway there was no need for a
naval force of the same size. The plans for
reconstruction therefore included only six
ships-of-the-line, eight frigates and eight
corvettes with a force of about 7000 men.
At the same time the permanent stok was
reduced to about 3000. Even this more
modest goal was not achieved until about
1840 and there was little active sailing in
the interim. In the 1840s the first naval ste-
amships were built. By 1871 the navy had
thirty-three ships, including eight armou-
red vessels, one ship-of-the-line, four fri-
gates and three corvettes, all propelled by
steam.

Based on the information in this section
it is possible to make a rough estimate of
the total number of Danes who earned the-
ir living from the sea. In order to avoid
double-counting we must take into consi-

Table 4
The Larger Ships of the Danish Navy, 1674-1807

Year Ships-of-the- Frigates Guns Total Crew Size
Line (000 men)
1674 21 12 1662 9
1700 33 9 2778 17
1709 41 11 3008 21
1720 24 12 2172 15
1746 29 13 2580 19
1780 33 18 2602 23
1807 20 17 1972 19

Sources: H.G. Garde: Lfterretninger om den danske og norske spmagt (4 vols., Copenhagen, 1832); R. Steen
Steensen (ed.), Fldden gennem 450 ér (Copenhagen, 1970); and Halfdan Barfoed: Vor fldde i for-

tid og nutid (2 vols., Copenhagen, 1941).
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HAVFRUEN: a frigate of 945 g.r.t. built in 1822-25
for the Danish Navy. It left naval service and was
sold to the merchant house of Puggaard and Co. in
Copenhagen, which bought a total ofsix retired fri-
gates and corvettes from the Danish Navy during
the years 1852 to 1864. In 1882 HAVFRUEN was
sold to a Swedish shipping company, and was the
same year wrecked at Griffin Cove in Canada. The
crew were all rescued. (Photo: DMM)

deration that most naval conscripts came
from the merchant marine. Bearing this in
mind, it seems most likely that about
10,000 Danes derived their livelihoods
directly from the sea in the seventeenth

HAVFRUEN: fregat p& 945 brt. bygget 1822-25 til Or-
logsmarinen. Det udgik afpladen og blev solgt til han-
delshuset Puggaard & Co i Kgbenhavn, der i arene
1852-64 kgbte i all seks udrangerede fregaller og kor-
vetterfra Orlogsfladen. 1882 blev HAVFRUEN solgt til
et reden i Sverige, og samme arforliste del ved Griffin
Cove i Canada. Besetningen blev reddet i land.
(Foto: H&S)

century, increasing to about 15,000 in the
late eighteenth century, and perhaps to a
few more in the nineteenth century. Com-
pared to the number of males between fif-
teen and sixty-four, this represents between
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two and four percent of the labour force.
While the direct effect on employment has
been marginal, there have been important
linkages to commerce, shipbuilding, and
other branches of manufacturing.

Voyage Patterns of the Merchant Marine

Most late sixteenth-century Danish mer-
chant ships were small and used in coastal
traffic. According to the Sound Toll lists,
however, there were also voyages to
northern Germany and Norway, and the
larger towns had some connections with
the Netherlands. Seldom were more
distant places visited, and most voyages to
the North Atlantic islands seem in this ear-
ly period to have been made by Norwegi-
ans, especially from Bergen.

By the late seventeenth century this pat-
tern had changed, but the shift almost
exclusively involved Copenhagen. Most
voyages by provincial craft were limited to
the Baltic, Norway and the North Sea close
to Denmark. Only on rare occasions did a
Danish vessel visit more remote ports. But
for Copenhagen the situation was diffe-
rent. There was now a significant traffic to
and from the North Atlantic Islands. Some
Copenhagen vessels annually called at Fren-
ch and Portuguese ports, and there were
occasional overseas voyages to the first
Danish colonies and trading posts in Asia,
the Guinea coast, and the West Indian island
of St. Thomas, which was acquired in 1672.

This difference became even more mark-
ed in the second half of the eighteenth
century, by which time there are better
sources for voyage patterns. The relatively
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small provincial ships were still engaged in
coastal voyages, the important Danish-
Norwegian trade, and trips to the nearest
Baltic ports. As well, the maritime commu-
nities along the North Sea coast continued
an earlier tradition of regular connections
to Hamburg and Amsterdam. Most local
traffic was engaged in supplying the capital
with foodstuffs and firewood. In the
Danish-Norwegian trade, Denmark expor-
ted rye, barley, malt and meat, and impor-
ted timber, iron and fish. Between 1733
and 1788 there were special privileges that
discriminated against foreign imports.
From the Baltic came flax and hemp, and
in years of poor domestic harvests, rye and
wheat as well.

The smallest Copenhagen vessels follow-
ed the same pattern as the provincial craft,
but from the 1740s an active policy to
promote the construction of larger ships
and to gain access to new markets began to
cause charge. Among the measures adop-
ted were a 1742 ordinance which required
imports to be shipped directly from the
country of origin; treaties with the North
African states to curb the actions of corsa-
irs; the founding of new colonies; the estab-
lishment of a net of consuls in southern
European ports; and the paying of premi-
ums for whaling and deep-sea fishing off
the coasts of Iceland and Greenland. The
neutrality policy between 1720 and 1807
also conferred a number of benefits. These
opportunities were exploited by Copenha-
gen merchants and statesubsidized charte-
red companies (sce table 5).



Table 5
Destination of Voyages for Copenhagen Ships, 1787

Destination of Voyages 5-49 lasts 50+ lasts
No. of 1000 No. of 1000
Ships Lasts Ships Lasts
Denmark and the Duchies 55 14 5 0.4
Norway 23 0.7 4 0.3
Baltic Ports 37 1.1 10 2.0
North Sea Ports 12 0.4 1 0.1
France and the Mediterranean 22 0.8 43 4.0
North Atlantic 49 1.9 46 3.8
West Indies 3 0.1 62 7.4
Far East - - 26 6.3
Laid-up 19 0.7 57 5.7
Note:  Ships used on more than one route are included on the route on which it sailed the most during

the year.
Source: University of Odense, Database.

Most important was the navigation to the
three Danish islands in the West Indies,
which sent sugar to refineries in the mot-
her country that was partly re-exported to
the Baltic. The Asiatic Company had a mo-
nopoly on Danish trade with China, but
from 1772 the India trade was open to
other Danish shipowners. Voyages to the
Mediterranean were part of a larger pat-
tern: vessels would normally go to a port in
the Baltic in late summer for cargoes of
flax, timber or grain, which were carried to
France, Portugal or Spain, where the ships
would spend the winter sailing between Lis-
bon and the Mediterranean, returning to
Denmark in the spring with salt, fruit or

wine.” During European wars the pattern
was dominated by long-distance voyages.
But North Atlantic and Arctic waters were
also important. There were supplies to be
sent to the Faroes, Iceland and Greenland,
and return cargoes from these areas, but
there were also fishing, sealing and wha-
ling. The first expedition to Spitsbergen
for whales was made in 1615, but for most
of the seventeenth century the annual
number of ships averaged fewer than five.
In the late eightecenth century this trade
grew in importance. Twenty-nine vessels
returned to Copenhagen in 1787 with
blubber, but only seventeen had sufficient
crews to have caught the whales themsel-
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HVALFISKEN: a brig of about 180 tons, built in Kal-
mar in 1801 for the Royal Greenland Trading
Company in Copenhagen. The ship, which is pho-
tographed here during keelhauling in the har-
bour basin at Grgnlands Handels Plads on Chri-
stianshavn, was in Greenland service up until
1899. In the following years HVALFISKEN was used
as a school ship in Frederiksholms Kanal, from
1902 to 1915 it was a club ship for the Copenha-
gen Amateur Sailing Club, after which it was used
for a number of years by Svendborg Sailors’ High
School as a school ship. In 1936 HVALFISKEN was
refitted as a floating workshop, and the following
year it was sold to the breaker’s yard. (Photo:
DMM)
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IIVALFISKEN: brig p& ca. 180 tons, bygget i Kalmar
1801 til Den kongelige granlandske Handel i Kgben-
havn. Skibet, der her erfotograferet under kglhaling
i havnebassinet pd Grgnlands Handels Plads pa
Christianshavn, var i fart p4 Gregnland frem til
1899. 1 arene efter blev HVALFISKEN brugt som sko-
leskib i Frederiksholms Kanal. 1902-15 var det klub-
skib for Kgbenhavns Amatgrsejlklub, hvorefter det i
en arrekke var skoleskib for Svendborg Sgmandshagj-
skole. 11936 blev HVALFISKEN bygget om til veerk-
stedspram, og aret efter blev det solgt til ophugning.
(Foto: H&S)



ves; the remainder probably picked up car-
goes at a shorebased whaling station in
Greenland. For Copenhagen whalers the
normal pattern was to leave Denmark in
March and return in August.

During the nineteenth century, provinci-
al craft extended their activities and the dif-
ferences between provincial and Copenha-
gen sailing vessels narrowed. While grain
transports to Britain and trade with
northern Europe remained its backbone,
consular reports also mention many calls in
South America, primarily at Rio de Janeiro
and Buenos Aires, and East Asia, where
Hong Kong was the most visited port. The
West Indies, on the other hand, were of les-
ser importance, although Denmark retai-
ned the Virgin Islands until 1917.

Who Were the Sailors?

Lists with personal details about crews in
the merchant navy do not exist for large
numbers of vessels until the eighteenth
century, but the scattered evidence from
earlier periods indicates that the small craft
in the Baltic and North Sea used men
recruited mainly from areas near their
home ports. Only Copenhagen vessels nee-
ded a somewhat larger recruitment area,
and in the seventeenth century several
Dutch masters gained burghership in the
capital. This pattern continued into the
eighteenth century. Most shipowners lived
in towns and the seamen were drawn from
the town itself and the neighbouring rural
parishes. In some cases they were related to
the shipowner or master.

Sailor on shore leave in Nyhavn. Pen-and-ink
etching by C.W. Eckersberg 1848. (Photo: DMM)

Sgmand pa landlov i Nyhavn. Tuschradering af C.
W. Eckersherg 1848. (Foto: H&S)
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But in those areas where there were many
vessels, the local population was often too
small and recruitment took place over a
wider zone. In 1798 some ships from
Draggr, close to Copenhagen, recruited
more than half their sailors from nearby
southern Sweden, and a few other foreig-
ners can also be found on these vessels. In
Elsinore there were examples of larger
ships with sailors from Memel and other
Baltic ports. The masters and mates on pro-
vincial craft, on the other hand nearly
always came from the home port.® It sho-
uld be noted, however, that 1798 was a year
of European wars and the neutral Danish
{fleet was in particular demand. In peaceti-
me, the need for foreigners was almost
certainly smaller.

For Copenhagen ships we have lists with

information on crews in the late eighteenth
century. When a ship cleared the capital it
had to be registered by the waterschout, an
officer of the conscription system. His led-
gers contain the name, position on board,
and normally also the birthplace, age, and
wage for each crew member.

For 1787 a ten-percent sample of these lists
has been analyzed. The distribution of birt-
hplaces is shown in table 6. Danes domi-
nated, with about one-third from Copen-
hagen and another third from the pro-
vinces — a large proportion came from the
island of Bornholm in the Baltic. Only a
few were foreigners. The same is true if we
look at ships going to the West Indies or
Asia. Only in war years, when such voyages
increased dramatically, was there a need to

Table 6
Birthplaces of Crew on a Sample of Copenhagen Ships, 1787

Birthplace Masters Mates Others Total
Copenhagen 19 6 37 72
Rest of Denmark 1 6 65 72
Norway 1 - 30 31
Duchies - 2 20 22
From the navy - 1 7 8
Abroad - - 4 4
Notes: Sailors belonging to the navy could, especially in peacetime, get special permission to join the

merchant marine to obtain practical training. Two of the »others« from abroad were from Swe-
den and one from Danzig; there was also »a negro..«

Source: Provincial Archives, Copenhagen, Waterschoutens Arkiv, 1787.
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Morten Mathiesen, a Fang skipper from Sgnder-
ho portrayed here with his octant in his hand. In
the background is Mathiesen’s ship the sloop
ELLEN CATHRINE of Sgnderho. Painting by J.
Wennink 1806. (Photo: DMM)

Fangskipper Morlen Mathiesen fra Senderho por-
treetteret med sin oktant i handen. | baggrunden ses
Mathiesens skib, sluppen ELLEN CATHERINE af
Segnderho. Maleri afJ. Wennink 1806. (Foto: H&S)

recruit foreigners, most of whom came
from Sweden and various German ports.9
The names of the seamen might be anot-
her indication of nationality. There is a sig-
nificant proportion with Dutch names,
such asJacob Roelofs, Dreves Jansen, Adri-
an Dirks and Jan Jansen Theis, but it is
most likely that they were descendants of
earlier immigrants. In 1521 a group of
Dutch farmers from Marken moved to Sto-
re Magleby, about five miles southeast of
Copenhagen, to grow vegetables. Populati-
on growth was rapid and several families
later settled in nearby Draggr, which in
1787 was the largest shipping community
outside Copenhagen (see table 2). Nearly
all the sailors with Dutch names seem to
come from this community or Copenha-
gen, which also had a group of second- or
third-generation Dutch immigrants. An
analysis of all Danish masters in 1787 also
reveals a few with British names - Thomas
Price, James Wemyss, Joseph Greenway,
and Alexander Macintosh. They comman-
ded ships going to India and may have
been recruited because of specific know-
ledge of routes or places in that region.
The age distribution of the sailors is very
special. About threefourths were under
thirty and nearly none, except a few
masters, were over forty. Even if there was a
significant mortality rate, this must have
meant that life at sea in a Copenhagen ves-
sel was not a lifetime job. It must have been
normal for sailors to switch to a land-based
occupation some time in their thirties,
unless they continued to serve on foreign
or provincial ships. No investigations, how-
ever, have been conducted into the types of
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jobs to which they turned. It is also un-
known whether the same pattern chara-
cterized the men on provincial ships.

The information in the waterschout’s lists
about wages is rather heterogeneous. For
longer voyages it is given as wages per three
months, whereas for shorter ones it may
have been for one or two months, but also
in several cases for »half of the wages for
the voyage.« In those cases where the wages
can be converted into yearly amounts, a
master received from 240 to 288 rixdollars -
higher on ships to East India — a mate 120
to 192 rixdollars, an ordinary sailor sixty and
a boy twentyfour to fortyeight rixdollars.t0
To this should be added the value of food
and accommodation on board. But it must
also be remembered that the sailing season
for many seamen was only from March
until November or December, which
means that yearly income should perhaps

be reduced by onefourth. As a compari-
son, an unskilled worker in the towns at the
time earned about fifty rixdollars per year
and a small handicraft master perhaps 100
to 150 rixdollars.

In 1871 crew lists (mgnstringsruller), con-
taining the same type of information as the
waterschout’s lists, were completed for all
vessels leaving Danish ports, and most have
survived. A sample has been selected from
Copenhagen and the provincial district of
Svendborg. In Svendborg local sailors
dominated: about eighty-eight percent
were born in the town, neighbouring paris-
hes on the island of Funen, or on the many
smaller islands south of Funen, especially
Thurg and Tasinge. Another eleven per-
cent were from other places in Denmark,
and only two sailors were foreigners, one
from Halmstad in Sweden, and one from
Stavanger in Norway.'!

Table 7
Birthplaces of Crew on a Sample of Copenhagen Vessels, 1871

Birthplace No. of sailors
Copenhagen 22
Rest of Denmark 104
Norway 5
Sweden 7
Schleswig 20
Other Foreign Places 1

Source: Provincial Archives, Copenhagen, Mgnstringskontoret i Kgbenhavn. Skibsbemandingslister; 1871.
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The Copenhagen pattern (see table 7)
shows a wider recruitment area, but Danes
were still by far the largest group. Most for-
eigners were from Schleswig, which after
1864 was Prussian, but it is most likely that
they were recruited from the large Danish-
speaking minority in the former duchy.

The age distribution for sailors in 1871
does not include data on masters. For
other crew members it again shows a very
young population. This was especially true
for Svendborg, where eighty percent were
below thirty years of age and only two per-
cent were forty or above. Many in this regi-
on began a career at sea immediately efter
their confirmation, normally when they
were fourteen or fifteen. Some seem to
have switched to Copenhagen or foreign
ships later in their lives, but many who sur-
vived the first ten or fifteen years at sea
must have found jobs ashore. It is perhaps
also significant that the few older sailors on
Svendborg craft all served on the small ste-
am ferries that connected the town with
the nearby islands. Copenhagen sailors
were on average older. While the twenty to
twenty-nine-year age group still provided
forty percent of the crew, excluding
masters, about twenty percent were forty
years or older. The latter group was
concentrated on the few steamers in the
sample.

In 1871 there was almost no difference in
wages paid to Copenhagen or provincial
sailors. The mgnstringsruller normally repor-
ted weekly amounts. Converted into annu-
al figures, this showed that mates earned
300-360 rixdollars; able seamen were paid
216-252 rixdollars; and younger crew were

given 144-216 rixdollars.'? For comparison,
workers in Copenhagen earned about 400
rixdollars a year, but they of course had to
pay for their own food and accommodati-
on, which consumed a substantial part of
their budget. On the larger vessels, the sail-
ing season was now longer than a century
earlier.

When the first whalers were fitted out in
the sixteenth century, the lack of experien-
ced Danes led to the employment of both
Dutch and Basque specialists. Their num-
bers decreased over time, but even in the
eighteenth century there were crew whose
surnames may have been Dutch. There was
also a trend toward hiring Danes, especial-
ly from the North Sea island of Rgmg, whi-
ch geographically was south of the 1864
border but was formerly a Danish enclave
in the Duchies. In the eighteenth century
some whalers were fitted out on this island,
and many local seamen were recruited as
»commanders« of Dutch and Hamburg
whalers.

As far as the navy is concerned, there was
a permanent group of officers, as well as
sailors and conscripts. The latter were espe-
cially prominent in wartime and were
recruited principally from the coastal regi-
ons of Denmark, Schleswig and Norway, or
from those who were merchant mariners in
peacetime. The ordinary sailors among
Holmens faste stok were predominantly of
Danish or Norwegian origin, and since it
was common for sons to follow in their
fathers' footsteps, an increasing number of
this segment of the crew was born in Cop-
enhagen, even if the earlier generation had
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The crew aboard the DFDS steamer S/S YDUN of
151 g.r.t,, built in Scotland in 1859 for Petersen
Brothers in Randers. In 1870 the ship together
with the Petersen Brothers' firm passed into the
ownership of DFDS, who put the ship into service
on the routes between Copenhagen, Zealand,
Funen andJutland. In 1901 the S/S YDUN was sold
to A/S Em. Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise
(Salvage Enterprise) in Copenhagen, who refitted
the ship as a lighter. It was sold to the breaker’s
yard in 1911. (Photo from 1896, DMM)
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Besztningen ombord i DFDS damper S/S YDUN pa
151 brt. bygget i Skotland i 1859 til Brgdrene Peter-
sen i Randers. 1870 gik skibet sammen med Bradre-
ne Petersen ind i DFDS, der satte skibet ind p& ruter-
ne mellem Kgbenhavn, Sjelland, Fyn og Jylland.
1901 blev S/S YDUN solgt til A/SEm. Z. Svitzers
Bjergnings-Entreprise Kgbenhavn, der ombyggede
skibet til legter. Solgt til ophugning 1911. (Foto fra
1896. H&S)



Table 8
Birthplaces of a Ten-Percent Sample of Danish Naval Officers (Percent)

Birth Year
. Before

Birthplace 1680 1680-1780 1781-1850
Denmark 19 82 92
Norway 19 8 -
Schleswig-Holstein 6 8 5
Netherlands 3 1 -
Other Foreign Places 8 1 3
Unknown, but Danish-

Norwegian Name 31 - -
Other Unknown 14 - -
Total 100 100 100

Source: Th. A. Topsge-Jensen and Emil Marquard, Officerer i den dansk-novske spetat 1660-1814 og den

danske spetat 1814-1932 (2 vols., Copenhagen, 1935).

migrated to the capital from Norway. In an
early period, primarily during the Great
Northern War, there were also examples of
recruitment abroad, mainly in Germany,
but the exact number of foreigners among
the naval seamen is unknown.

We have better knowledge of the origins of
the officers because of published biograp-
hies. Based on a ten-percent sample from
these (see table 8), we can see that in the
early period of Danish naval history there
was some recruitment abroad, especially in
the Netherlands. But by the eightecnth
century it was a national navy, a fact also
stressed by contemporaries. One symptom
of this was that while the language of com-

mand in the army remained German for
quite a long time, the navy always used
Danish.

Danish Sailors on Foreign Vessels
There are no sources that allow us to esti-
mate at any time the total number of Dan-
es sailing on foreign craft. Instead, we must
limit ourselves to fragmentary evidence
which on occasion can provide some hints
about tendencies, about the foreign mer-
chant marines which used Danish man-
power, and about the destinies of these
migrants.

As long as the large Danish realm existed,
and despite the existence of local recruit-
ment districts, there were always some sea-
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men who joined vessels belonging to other
parts of the kingdom. Danes in this way
became sailors on Norwegian and Schles-
wig-Holstein ships. There were close relati-
ons between Odense in Denmark and Ber-
gen in Norway in the late eighteenth cen-
tury, characterized both by common
ownership of vessels and sailors who moved
from one town to the other.!® Over shorter
distances there were also close ties between
northern Jutland and southern Norway;
between the island of Arg in the Duchies
and neighbouring south Funen; and betw-
een south Jutland and some of the impor-
tant shipping communities in the northern
part of Schleswig. In this way even before
1814 there was a common labour market
for the three main parts of the kingdom,
with Bergen and Flensburg the most attra-
ctive places for Danish sailors.

Migration over longer distances was main-
ly to the most important seafaring nations.
In an early phase the Netherlands was most
attractive. While it is not known when this
exodus began, by the midseventeenth cen-
tury there were significant Danish commu-
nities in Amsterdam and other Dutch mari-
time towns.

The majority of these Danes were sailors
and women who worked as servants. A-
round 1700 it has been estimated that
more than half the foreign sailors on
Dutch ships who signed protests in Dutch
ports came from the Danish realm and that
eleven percent were Danish.!* In 1725 the
total number of Danish and Norwegian
sailors in the Dutch merchant, whaling and
VOC fleets was between 8000 and 9000.15
Many were probably from western Jutland,
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where parish registers often contained
nicknames such as »Hollander« or »East-
indiaman.« In the early eighteenth century
there were many examples in the conscrip-
tion lists of »living in Holland« or »has
gone to Holland to earn his bread and
living.«!® The main reason for this migra-
tion was probably the lure of higher wages
on Dutch ships and a higher standard of
living in Dutch towns. There are examples
of Danes returning with substantial savings
compared to their more sedentary contem-
poraries.

In the nineteenth century it was increa-
singly the US merchant marine which
became the main foreign employer for
Danish sailors who left home. Among shi-
powners there were complaints about
young sailors who deserted in American
ports, and the conscription rolls in Danish
ports regularly mentioned that the cons-
cript had joined an American ship. Again,
higher wages may have been an incentive,
but at least after 1865 desertion could also
be an inexpensive means of permanent
emigration.

Naval personnel were also allowed to join
foreign warships in peacetime to get pra-
ctical training. Many of the first-generation
admirals and other high-ranking officers
received part of their training in the Dutch
navy, and there were also Danish sailors on
both British and French ships during the
Napoleonic wars. On the other hand, there
have also been periods when Danish naval
officers served as advisers to foreign navies.
This was the case in Russia in the early eig-
hteenth century and in the Siamese navy
more than 100 years later.



Conclusion: Danes at Sea
Seafaring has normally been considered an
important occupation in Danish history.
Although the number of sailors never rea-
ched large dimensions compared to agri-
culture or later to secondary trades, there
is no doubt that this generalization is true.
— The long coastline and many islands
made ships necessary to connect and de-
fend the various parts of the kingdom at a
time when land transport was difficult and
bridges had yet to be constructed.

The examples in this article demonstrate
that Danish ships and Danish sailors not
only sailed in domestic waters but took part
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Danske sgfolk, 1570-1870

Resumé

I oktober 1994 blev der i Haag i Holland afholdt
et seminar, hvor en raekke sgfartshistorikere ana-
lyserede det europziske arbejdsmarked for sgfolk
i perioden fra slutningen af det 16. til slutningen
af det 19. arhundrede. Hovedformalet var at fa en
oversigt over forholdene specielt i de nordeuro-
paxiske lande.

Som baggrund for diskussionerne havde en
rackke forskere skrevet artikler om hvert af de
implicerede lande, hvor der blev gjort rede for
udviklingen i handels- og orlogsfladens stgrrelse,
for de anvendte skibstyper, besaztningernes stgr-
relse og rekruttering og desuden for lgnforholde-
ne og for beskaftigelse pa tvaers af landegranser-
ne.

Det danske bidrag til seminaret, der her gengi-
ves, gennemgar vaeksten af den danske handels-
flade fra at omfatte godt 600 skibe i 1639 med en
samlet tonnage pa ca. 21.000 kommercelaster til
omkring fem gange sa mange skibe med en over
fem gange sa stor tonnage i 1871. Der ggres rede
for de vigtigste skibsformer, for Kgbenhavns sti-
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gende betydning som hjemsted for handelsflaiden
og for de farvande, der blev besejlet af danske ski-
be. Det vises desuden, at antallet af sgfolk steg
mindre hurtigt end tonnagen, saledes at der har
varet betydelige produktivitetsgevinster i lgbet af
perioden, maske de stgrste i Igbet af det 18. ar-
hundrede, medens sammenligninger i det 19.
arhundrede er vanskeligere, fordi indfgrelsen af
damp betgd flere sgfolk om bord, men til gen-
gald hurtigere sejladser, sdledes at produktivitets-
forbedringen iser viste sig gennem en stgrre
transporteret maengde pr. besetningsmedlem.

P4 samme made vises orlogsfladens vakst frem
til 1807 og den efterfolgende tilpasning til Dan-
marks mere beskedne rolle pa det curopziske
landkort efter tabet af Norge.

Det anvendte materiale ggr det sandsynligt, at
omkring 10.000 mennesker fik deres udkomme
fra dansk sefart i det 17. drhundrede, og at dette
tal var langsomt stigende i de fglgende arhundre-
der, s& det muligvis har veret pa omkring 15.000 i
det 19. drhundrede. En del af disse sgfolk har dog



veeret udlendinge, men til gengaeld har der varet
danskere, der har taget hyre om bord pa uden-
landske, iser hollandske skibe. Ved seminaret i
Haag blev der foretaget nogle sammenligninger
mellem Ignniveauerne i de forskellige landes han-
delsflader i det 18. drhundrede, og de viste klart,
at hyrerne da var hgjest pa de hollandske skibe og
blev lavere i andre lande, jo fjernere de 14 fra Hol-
land. Disse lgnforskelle har utvivlsomt virket som
en magnet pa unge skandinaver og forklarer, at
der f.eks. i 1725 var mellem 8.000 og 9.000 dan-

skere og nordmand beskaftiget i den hollandske
handelsflade. I en senere tid virkede amerikanske
skibe af samme grund tiltrekkende pd danske
spfolk.

Samlet betpd skibsfarten kun lidt som arbejds-
sted for hele den danske arbejdsstyrke, men skibs-
fartens rolle i det danske samfund har alligevel
vaeret vaesentlig, fordi den bandt landets forskelli-
ge dele sammen og gav afledet beskeftigelse til
mange i land.
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N. O. Kuil: Dxkselev1 1930°erne

Forfatterens beretning om sit dr som dekselev,
skildrer et af de pedagogiske initiativer, der blev
lagel af vederiel |. Lauriizen. Som el historisk til-
bageblik er den aktuel i vore dage, hvor netop
rekrulleringen af officerer til handelsfliden er til
debat.

Blandt kaptajner og xldre styrmaend i dan-
ske skibe kan der nzppe vare mange tilba-
ge af dem, der begyndte deres karriere til
s@s som kok og jungmand ombord i et min-
dre fartgj, eller som messedreng i et noget
stgrre skib, hvis bemanding ngdvendiggjor-
de tilstedevaerelsen af en hovmester og en
uddannet kok. Nybegynderne kom ofte ud
at sejle lige efter konfirmationen, og iser
for dem i smdaskibene var det en barsk
opvagning til helt fremmede forhold, hvor
der, i et sandt mareridt, skulle holdes styr
pa gryderne i en trang og slingrende kabys.
De fgrste fremstillede middagsretter frem-
kaldte sjeeldent rosende bemaerkninger.
Messedrengen, der méske aldrig hjemme
havde rgrt en karklud eller et viskestykke,
skulle sprge for borddakning, servering,
opvask og renggring i officersmessen og i
kamrene midtskibs. For en sgsyg dreng var
det grove lgjer, indtil han blev fortrolig
med rutinen. Fra hans overordnede lgd
der ofte knubbede ord, og tilmed blev han
ydmyget ved kun at blive kaldt Petter. Hans

rigtige navn blev normalt aldrig brugt.

Man kunne synes, at denne begynder-
form var uhensigtsmassig og urimelig for
de drenge, der skulle gd videre ad deksve-
jen, men andre muligheder fandtes ikke.
Kun i engeclske skibe kunne iser bedre
folks sgnner blive kontraktansat som »ap-
prentices« hos de stgrre rederier, mod be-
taling af en ret anselig pengesum. Ombord
modtog de undervisning og praktisk ind-
leering som forberedelse til navigationssko-
len.

Herhjemme fik skibsreder Knud Lauritzen,
i begyndelsen af trediverne, den fremsyne-
de ide, at forsgge i rederiets skibe med et
system, der gik noget i retning af det engel-
ske. Unge mennesker, der havde bestaet re-
aleksamen, kunne antages som dzkselever,
to i hvert af de skibe, hvor der fandtes et
egnet, ledigt kammer. En mindre ménedlig
hyre blev betalt. Dog blev en egentlig kon-
trakt ikke indgaet, men eleverne afgav et
tilsagn om, at det var deres agt at arbejde
sig frem til en styrmandseksamen, og det
forlgd at rederiet var indstillet pa at yde lan
til dette studium, forudsat at ansggeren
havde vist sig egnet og fortjent dertil. Den
obligatoriske sejlskibstid ville der blive
mulighed for at afvikle i rederiets eget sko-
leskib, 3-mast. skonnert FAN@®, eller i en af

65



de store langfartssejlere fra Le Havre eller
Alandsgerne. Det er naeppe forkert at anse
denne iveerksatte ordning som optakten til
den senere omlaegning og fornyelse af den
danske navigatgruddannelsen. Andre
starre rederier fulgte efter, lastfgrende sko-
leskibe blev bygget, og nye private og stats-
lige sgfartsskoler blev oprettet.

Jeg var ikke uden forkendskab tilJ.L. rede-
riet, idet min far, der var skibsfarer i Vand-

S/S JOHANNE med stoppet maskine og kraftig
sort skorstensudslip. Sod og flyveaske i rggen anty-
der at donkeymanden pa fyrpladsen foretager
rensning af kedelrgr, der som daglig rutine
udfagres p& morgen- og aftenvagten. (Foto: H&S)
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bygningsveasenet, ofte talte om konsulen,
Ditlev Lauritzen, som han tydeligt huskede
fra arene i Esbjerg. Far var dybt imponeret
over at denne reder, som vel den eneste af
de danske, forméaede at undga oplaegnin-
ger i de katastrofale krisear, hvor neesten
hele sgfarten var gaet i std. En af mine
brgdre sejlede forgvrigt, netop i denne
periode, i Finlandsfart med NELLY, under
kaptajn Broder Nielsen, nok en af rederiets
mange Fangkaptajner.

The S/SJOHANNE with its engine stopped and thick
black smoke belchingfrom herfunnel. Soot and fly ash
in the smoke indicate that boiler tubes are being cleaned.
Thisjob is carried out by the donkeyman as daily routi-
ne on his morning and evening watches. (Photo: DMM)



Med mine to zldre brgdres beretninger i
frisk erindring, fra deres fgrste tid som
henholdsvis kok pa skonnerten ALTHAA af
Marstal, og messedreng i S/S KEJSERINDE
DAGMAR, tgvede jeg ikke med at sgge opta-
gelse som dakselev i Rederiet J.Lauritzen
og blev antaget. Jeg indtradte i rederiet,
endnu medens den gamle konsul regere-
de. Han var kendt for at forlange meget af
sine medarbejdere, men som min far sag-
de: »Ingen reder klarer sig med bladsg-
denhed, i den aktuelle, harde konkurren-
ce«. Min tilknytning til rederiet kom til at
vare helt frem til 1964, kun afbrudt af krigs-
arene i amerikansk tjeneste.

Som det fremgér af min sgfartsbog, blev jeg
den 14.8.1935 pamgnstret S/S JOHANNE
der, som rederiets gvrige skibe, var hjem-
skrevet i min fgdeby Esbjerg. Skibet, pa
3000 tdw., var min jevnaldrende, bygget
1919 i Oskarshamn til rederiet Svenska Lloyd
og bar navnet ITALIA, da det overgik til
Lauritzen.

Ombordstigningen skete pa Frederiks-
havns Red, med hjalp fra det stedlige lod-
seri. Med ombord i lodsbaden var ogsa to
finske damer, der skulle vare rederiets
gaester, samt min far, der fik lejlighed til at
hilse pa sin gamle kammerat fra marineti-
den, JOHANNE:s fgrer, kaptajn Peder Mgl-
ler Hansen fra Fang. Det var ganske tilfzel-
digt, og uden min fars viden, at jeg var hav-
net ombord i netop dette skib. At bekendts-
kabet skulle give mig nogen form for
begunstigelse var dog aldeles udelukket. Et
par gange bad kaptajnen mig dog hilse
hjemme, nar jeg skrev. Ifglge datidens skik
og brug forholdt han sig reserveret, ogsa

overfor styrmazndene, men man fglte at
der bag det noget tilknappede ydre skjulte
sig en bundhaderlig, venlig og sympatisk
person, fuldtud respekteret af besatnin-
gen. Tilsyneladende kunne end ikke de af
princip kontrzre fyrbgdere finde noget
ufordelagtigt at sige om ham. Normalt lgd
der andre toner fra den kant. Kaptajnen
var en fremragende navigatgr, der kendte
den farlige finske skaergard som sin egen
bukselomme. Han var pa broen og dirige-
rede sejladsen med sikker og fast hand,
medens vagthavende styrmand i usigtbart
vejr tog radiopejlinger efter hans sikre og
utvetydige ordrer. Sammenlignet med
andre kaptajner, som jeg senere stiftede
bekendtskab med, tegner Mgller Hansen
sig som den ypperste.

Efter et ganske kort ophold ved Frederiks-
havn fortsatte rejsen mod Skagens Rev og
Nordsgen. Det var sent pa aftenen, sa jeg
tornede hurtigt ind i den ledige overkgje i
det tomandskammer, hvor min fremtidige
makker, Ove Christensen fra Viborg, allere-
de havde installeret sig. Ogsa han var ny i
skibet, pamgnstret i forrige havn. Han hav-
de valgt underkgjen, uvidende om at den
normalt er den mindst eftertragtede, men
det var ukendt i Viborg. Vi sejlede sammen,
i et godt kammeratskab, der ogsa fortsatte i
vort nzeste skib pa langfart under sejl.

Den fgrste nat gav kun en urolig sgvn i de
nye og fremmede omgivelser, med bglge-
slag mod skibets sider, larm [ra maskin-
rummet og iszer fra fyrpladsen. Fyrlagerne
klaprede, og jevnligt hgrtes skrabende lyd
fra de riflede dgrkplader, nar kul blev
slengt ind i det rgdglgdende inferno
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under kedlerne efter at ristene, med de
langskaftede remedier, slejser, syvtal og
skrabere, var renset for slagger og aske. Det
var et naermest umenneskeligt slid, der
bragte sveden frem i stride stramme. Skibs-
reder Knud Lauritzen skal efter sigende
have udtalt, at det eneste, hans sgnner ikke
matte blive, var fyrbgdere. Det blev de nu
heller ikke, uanset at kulfyringens harde
sleb senere forsvandt ved overgangen til
oliefyring.

Arbejdsdagen begyndte Kl. 7, efter at vi
var blevet purret ud afen matros, der buld-
rede pa deren. Vi startede med den dagli-
ge renggring af brodaekkene, hvor sod og
aske havde sat nattens tydelige spor, ned-
faldet fra den imponerende hgje, slanke
skorsten, der over belter i rgdt og hvidt,
bar bogstaverne JL. | det kolde, gra og tri-
ste morgenlys fgltes sgvandet, der brutalt
fossede ud af spuleslangen, naermest som
is.

Varmen kom dog tilbage i heenderne, da
jeg efterfglgende blev sat igang med en
ligeledes uromantisk sebevask af darken i
bestiklugaf og radiorum. Som et lyspunkt
viste det sig, at der var flere damer ombord
som feriegaster, nemlig kaptajnens frue og
unge, kenne datter, Edith, der var fuld af
spgg og skemt. Min debut som sgmand
forekom mig dog langtfra at veere festlig,
men hvad andet havde jeg egentlig ventet.
Jeg matte indstille mig pa at livet ikke blot
var en dans pa roser og tage forholdene,
som de nu engang var. Uden at kny, forblev
jeg da ogsa i skibet i de forudsete 12 mane-
der.
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Kaptajn Peder Mgller Hansen portreetteret ved
maskintelegrafen. Billedet stammer fra et af hans
tidligere skibe. (Priv. foto)

The master, Peder Mgller Hansen, posing relaxed at
the engine telegraph. The picture originates from one
of his previous commands. (Private photo)



JOHANNE, som jeg nu bezrede med min
tilstedeveerelse, var en sakaldt femlugebad
med to gennemgaende dak. Det gverste af
disse, shelterdaekket, var uden bak og
poop. Enorme vandmangder bragd derfor,
i hardt vejr, over forskibet, hvorfra det hav-
de nasten frit lgb agterover. Med rette blev
vor damper af besztningen opfattet og
omtalt som en reguler vandvogn. Nogle
maneder efter min afmgnstring blev dens
daveerende, flinke 2. styrmand skyllet over-
bord og druknede. Han blev aldrig fundet.

Skibet var i gvrigt et ganske smukt og
meget velholdt fartgj, lysegrat udenbords,
og med hvide dakshuse. At holde al den
lyse maling ren, i et kulfyret skib, var en
naesten umulig opgave, men ingen anstren-
gelser blev sparet. Vi vaskede og vaskede i
det uendelige, med bgrster pa lange stager,
dyppet i pgse med sviende sodavand, der
treengte ned i @rmerne og gjorde os hud-
lgse. Om sommeren gik det nogenlunde,
men vi vaskede aret rundt, kun afbrudt nar
vandet frgs til is. Efter bunkring, (hyppige
indtagninger af kulforsyning), kunne det
lyse skib veere deekket af kulstgv fra vand-
linje til flagknap, s& det var bare med at
komme igang. Vi skelede iblandt misunde-
ligt til engelske dampere, hvis dakshuse,
nok sa praktisk, var brunmalede, men hvidt
var nu panere.

At holde et stalskib frit for rust var ogsa
en evighedsopgave. Vi skrabede rust og
plettede med mgnje fra stillinger uden-
bords i havn, nar vejret var til det. Bly-
mgnjen, der var i pulverform, og dengang
naeppe anset for at vaere giftig, blandede vi
med linolie. Noget sidder maske stadig i
kroppen. Jeg protesterer ikke, nar bekend-

te insinuerer atjeg er en underlig fisk, men
pavirkningen kunne vel ogsa stamme fra de
der svemmede under kglen. Friskfangede
torsk fik vi iblandt, nar vi til sgs blev prajet
af venlige Nordsgfiskere. Et par flasker
brendevin indgik ofte i en byttehandel
medmindre vi var pa vej til dansk havn.

Sgndag i Kotka den 22.09.1935. Dakselever fra
JOHANNE og MAJA holder fridag. Der streekkes
ben pa terra firma og landgangstgjet bliver luftet.
Fra venstre Ove Christensen, de to fra MAJA og
forfatteren. (Priv. foto)

Sunday in Kotka, Sept. 1935. Apprentices from the
steamers JOHANNE and MAJA ashore stretching their
legs and airing their shore togs. From left Ove Chri-
stensen, tzuo chaps from the MAJA and the author.
(Private photo)
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En vasentlig del af rederiets flade var
beskaftiget i den sakaldte Finlandsfart, der
omlattede kontraktmassig transport af
Den Finske Celluloseforenings produkter
fra de store skove, ramaterialet til Englands
papirindustri og pressen. En del gik ogsa til
Kontinentet, med lejlighedsvise rejser til
Middelhavet. JOHANNE deltog ligeledes i
Finlandsfarten ogsd i de barske vinter-
maneder, hvor svaere ismasser uvaegerligt
besvaerliggjorde sejladsen i de nordlige og
gstlige farvande.

En overvejende del af den eksporterede
cellulose, presset i store, tunge baller, blev
losset pa Themsen, hvor der var adskillige
modtagepladser. P4 min forste rejse dertil
14 vi en weekend til ankers ved Gravesend,
pa sakaldt tgrn, afventende kajplads ved
den nzrliggende Purfleet terminal. Hvor
var der dog meget at se pa for en ung fyr,
der fgrste gang var udenlands. Rundt
omkring os la der mange andre ankerlig-
gere med fremmede flag. Klar til udkald l1a
side om side i lange rxkker de forskellige
bugserselskabers imponerende store slebe-
bade. Ustandselig lad der tuden fra flodens
voldsommme sejlende trafik, klang fra
klokkebgjer, bulder og raslen fra skibes
ankre og kaeder.

Vor ankerplads var som fgrste parket til lgr-
dagens keempeopbrud. Skibe i alle mulige
stgrrelser og typer kom, i en nasten ubrudt
stram, strygende forbi, pa vej ud mod det
abne hav. De kom oppe fra Londons dok-
ker, hvor det, ved iherdige, traditionelle
anstrengelser var lykkedes for afskibere og
maglere at fi dem sendt rettidigt afsted.
Som bekendt tjener skibene ikke penge

70

ved at tilbringe sgndage i havn, derfor bgr
de sejle. Den livlige udrejse sa ud som et
regulert vaddelgb, uanset at de ombord-
verende nok havde foretrukket en fridag i
London Town, med dens mange mulighe-
der for oplevelser og adspredelser af vidt
forskellig art.

Fra vor liggeplads havde vi ogsa udsigt til
den kendte Tilbury terminal. Hertil ankom
de kampestore skibe fra imperiets over-
spiske lande for at landsaztte deres hzerska-
rer af passagerer til viderebefordring pr.

jernbane. Dybe brgl fra aristokraternes si-

rener rungede, nar de var under indsej-
ling, og néar de befriet for passagererne
fortsatte op ad floden, medbringende ekso-
tiske varer til losning i metropolen. Mark-
verdigst af det hele var maske de hundre-
devis af maleriske lastdragere, legterne,
der dag og nat, under deres brunbarkede
sejl, krydsede op eller ned ad floden, tilla-
stet med grovvarer af alle mulige slags.
Besatningen bestod af skipperen og en
enkelt medhjalper. Langsomt men sikkert
gik det fremad mod vindretningen. Ved
svag brise blev der, som i sgvne, stagvendt
fa meter fra land. Sejl blafrede, et par
blokke knirkede, og kursen var sat til nok
ct slag mod den modsatte flodbred. Det
virkede nasten middelalderligt at se disse
ejendommelige traeskibe endnu i fart,
men konkurrencedygtige ma de jo have
vaeret, og de klarede sig tilsyneladende
godt, helt uden hjzlp af mekanisk frem-
drivning.

Ogsa den fgrste landgang pa engelsk jord
blev en stor oplevelse. Godt nok var penge-
ne sma, men priserne var det ogsa. Nogle
fa shillings rakte let til en biograftur, hvor



man oven i kegbet kunne blive siddende, sa
lenge man gnskede at se repertoiret gen-
taget. Noget sddant var dengang aldeles
ukendt herhjemme. Penge blev der ogsa
til besgg hos Woolworth, i de sakaldte Six
Pence Stores, hvor grammofonplader og
meget andet kunde findes til uhgrt lave
priser. En passende afslutning pa festen
var en gang »fish and chips« i avispapir,
der muligvis var bragt til landet af et af
J.L.s skibe.

Da vi var kommet til kaj stiftede vi
bekendtskab med de engelske havnearbej-
dere, der bemandede de fem luger og
lastrum, hvor de med forblgffende ferdig-
hed handterede de tunge papirballer ved
hjeelp af deres karakteristiske »hooks«. Det-
te redskab, der bestar af en kort jernkrog
med et tvaersiddende treehdndtag, virker
som en armforleenger med en gribeklo.
Nar den ikke var i brug blev den stukket
ind under livremmen, og ganske uforstae-
ligt altid med spidsen ind mod ejerman-

dens bagparti. Vi oplevede dog aldrig det
hyl, som et fald bagover ville have udlgst.

Efter udlosningen forlod vi Themsen i bal-
last og krydsede Doverstraedet for at bun-
kre i Zeebrugge, hvor vi, som far forklaret
om kulfyldning, blev stgvet godt til. Min
makker og jeg betragtede som nybegynde-
re visse ting ud fra andre synsvinkler end
de galdende. Vi gjorde dog oftest klogest i
at holde vore ideer for os selv. F.eks. var de
stevende kul jo kommet ombord som for-
syninger til maskinafdelingen, der jo ville
veere arbejdslgs uden disse. Ergo matte det
vel veere dens folk, der selv gjorde rent
efter sig? Deres skorsten, som de jo heller
ikke kunne undveere, burde de vel ogsa selv
male og holde i psen stand, som det efter
sigende foregik i russiske skibe.

Rejsen fortsatte nu op gennem Nordsgen
og rundt Skagen for, taet ved det gamle Kro-
gen, at lade vor egen krog falde. Vor kip-
ning med flaget blev hgfligt besvaret fra

Fedselsdag ombord. Kaptajnens frue, Petra Magl-
ler Hansen, fgdt Ngrholm, fejres af officererne
med en llot buket. Det muntre pigebarn, datteren
Edith, giver glad en hadnd med. Hun blev med
tiden den populaere skuespiller Edith Thrane.
(Priv. foto)

Birthday on board. The captain's wife, Petra Maller
Hansen, born Ngrholm, is presented with flowers by
the officers in honour of her birthday. The happy
teenager lending a hand is her daughter Edith, later
known as the Danish actress Edith Thrane. (Private
photo)
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Kronborg Bastion. Det korte ophold ved
Helsinggr, men langtfra vort sidste, gjaldt
proviantering samt ombordtagning af post
og stores, Wiibroe gl i anselige maengder, ¢j
at forglemme. Alle disse herligheder blev
sejlet ud af den lokale feergemand Struve.

Videre gik det, sydover mod Drogden,
med Kemi, gverst oppe i den Botniske
Bugt, som ballastrejsens mal. Her var det
endnu sommer og lyst dggnet rundt, med
solen kun kortvarigt under kimingsranden,
men myriader af myg plagede os.

Det farste besgg i Nordfinland bragte
ingen mulighed for at komme i land. Vi 14
opankret i skaergarden, omgivet af sma ger,
nydeligt dakket af grgn fyrreskov. Lasten
blev bragt ud i legtere, trukket af sma hvid-
malede bugserbide. Ombord i disse blev
der fyret med trae, og fraveret af kulstgv fik
dem til at skinne af renhed. Propert var der
ogsa i kabyssen, hos den kvindelige kok,
hvis kobbergryder og pander stralede som
det pure guld.

Lastning og stuvning blev udfert af arbej-
dere, der kom ud om morgenen og blev
der til aften. Vi undrede os over at se dem
ledsaget af to bedstemgdrelignende kvin-
der. De var dog ikke pa udflugtstur, men
var kommet for ufortrgdent at tage deres
tgrn med. Ved I- og 5- lugen var der kun et
enkelt spil. En bom skulle derfor, ved hvert
lgft, svinges rundt ved hiv og hal i den sa-
kaldte gerd, (en talje med tov og to blok-
ke), og dertil var damerne engageret. At se
kvinder i Finland udfgre hardt arbejde,
vennede vi os til, men fgrste gang jeg selv
kom til at kgre spil, befandt jeg mig ikke
godt ved at se en bedstemor svinge bom-
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men. Jeg ville hellere have byttet med hen-
de.

Vi ngd det dejlige vejr i skaergarden, hvor
havet var blankt som et spejl, ikke en vind
rgrte sig. Da vi ikke kunne komme ind til
land om aftenen, benyttede vi skibets nor-
ske pram (kaldt Moses), der 1a i vandet, til
andre harmlgse ekspeditioner. Herom
skrev jeg den 2.9.35 til min broder, Johan,
dengang pa Marstal Navigationsskole:
»Hver aften var vi en 7-8 stykker, der roede
ind (til holmene), og plukkede bar i sko-
vene, der var smakfyldt med tytteber,
bldbzer og raevlinger«.

Videre berettedes: ’En dag havde vi
bidgvelse. l.styrmand kom farende og brg-
lede: »Til badene, skibet synker«! Vi for sa
derop, alle 22 og fik dem i vandet. Bagefter
havde vi kaproning. Jeg var i 1. styrmands
bad, og vi kom fgrst. Alligevel var 1. og 2.
styrmand senere lige ved at komme op at
slas derover. Alle her ombord er flinke,
undtagen 2. styrmand, der er turiner. Don-
keymanden er estlender, og det hgres pa
hans danske. Kullemperen er fra Kolding.
Nar han danser solo pa agterdakket, er vi
lige ved at dg af grin’. Samme lemper for-
talte ofte om sin fortid i et omrejsende
siggjnercirkus, hvor han oplevede usad-
vanlige ting, herunder at den medbragte
bjgrn, i et raserianfald, drabte cirkuseje-
ren. Hans sgn, der hgrte ngdskriget, kom
lsbende med en jernstang, hvormed »han
hakkede bjgrnen i rgven, (rumpen), men
den ville ikke give slip«. Ejeren blev begra-
vet med pomp og pragt, efter at han, i de
mange tilrejsendes narvarelse, var blevet
behgrigt overhzldt med adskillige flasker
braendevin.



Smarte deeksfolk i stiveste puds Klar til en tur i
land. Fra venstre: letmatros Niels A. Sgrensen fra
Fang, matroserne: ravjyden @stergaard, Kalund-
borgjyden Christensen og feeringen Jensen. (Priv.
foto)

Smart sailors in their Sunday best ready for shore leave.
From left: Seamen Niels A. Sgrensen from the island of
Fang, @stergaard and Christensen from Jutland and
Jensen from the Faroe Islands. (Private photo)

Blandt nogle af de andre beseatnings-
medlemmer husker jeg is@r en matros fra
Feaergerne og en letmatros fra Bornholm.
De skaendtes og drillede gensidigt. Den ene
blev skoset, fordi man pa hans hjemg dan-
sede med tophue, og den anden fordi han
var fra Dsterlars, af feeringen udtalt med en
lang reekke overdrevne, rullende r-lyde. Af
fanniker var der hele tre, foruden kaptaj-
nen letmatros Niels Sgrensen og messe-
drengen, altsd en standsmaessig jeevn spred-
ning. Sgrensen vendte ar senere tilbage
som styrmand og slap saledes for besveret
med at leere et nyt skib at kende.

Med fuld lasti rummene og en del dakslast
forlod vi Kemi for at sejle den vej, vi var
kommet, tilbage til Themsen. Denne gang
lossede vi ved Bowater, lige ved Gravesend.
Naste rejse blev nok sa spaendende, idet vi
kom til at laste i Wiborg, inderst inde i Den
Finske Bugt, teet ved den russiske greense.
Her lavi inde i havnen og kunne saledes ga
i land og se pa byen. Der var dog sproglige
vanskeligheder, da meget fa talte svensk.
Anderledes var det, hvor svensk var hoved-
sproget, udtalt i den charmerende, sindige
og tydelige Finlandssvenske accent, som
alle kan forsta. Jeg har da ogsa hert det
foreslaet, ganske fornuftigt, som et ideelt
feellesnordiske sprog, der ville kunne ude-
lukke mange misforstaelser. | skeergérden,
hvor jeg engang stod til rors, meddelte lod-
sen, at han ved en drejning ville give et sted
i dampflgjten: »Jag vislar just kapten!«.
Intet kunne siges tydeligere.

| Tolkis ved Borga lgbjeg ind i en af mine
forste forelskelser. Vi stod agterude, lige
efter udskejning, da den allersgdeste lille,
lysharede pige, pd min egen alder, kom
strygende forbi med raske aretag for at lan-
de ved et nerliggende slebested. Da hun
havde besvaer med at traeekke baden op, lgb
jeg resolut derned og gav en hand med. De
bla gjne under kysen og hendes blomstre-
de kjole, kunne jeg ikke sta for. Vi talte
sammen et par minutter, lige undselige
begge to. Jeg fik dog hendes navn og adres-
se, somjeg stadig har. Sendte hende et kort
fra England og hgrte aldrig fra hende. Det
skal ikke leegges hende til last, at hun nok
var en pan pige, en af de pa stedets sprog
sakaldte »mammas flickor«, der lyttede til
»mammacs rdd om ikke at stole pa »frem-
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Matros Christensen ved rattet pd den abne bro.
2. styrmand, Kaj Mgller, der far sig en pibe tobak,
viser et af sine sjeeldne smil. (Priv. foto)

Seaman Christensen at the luheel on the open bridge.
The 2nd mate is enjoying his pipe, showing one of his
rare smiles. (Private photo)

mande sjomansgossar«. Maske havde
»mamma, der jo ikke havde set mig an,
opsnappet og breendt kortet. Hvem ved?

Udrejsen, med lasten fra Wiborg, gjaldt
denne gang Nordfrankrig, nemlig Calais,
Rouen og Honfleur, og fremdeles via Ska-
gen. Vejen gennem Kielerkanalen er gan-

74

ske vist kortere, men gennemsejlingen
koster penge. Den blev derfor selvsagt kun
benyttet i de tilfelde, hvor det tids- og
udgiftssmaessigt kunne betale sig. | de fore-
stdende vintermaneder benyttede vi ikke
sjeldent Nord-@stersgkanalen, hvor der
ogsd kunne provianteres, fyldes kul og,
bedst af alt, modtages post hjemmefra.
Calais havde en anselig havn, med stor
omsatning. Den var iseer praeget af de man-
ge og hurtige ferger, der betjente den vig-
tige rute mellem de to kanalhavne, Dover
og Calais. En aften var vi i den norske
Semandskirke, hvor der var den ugentlige
sammenkomst, med underholdning og kaf-
febord. Der var god stemning, fellessang
og stuvende fuldt af sgfolk fra de skandina-
viske skibe, og der var aviser fra hjemlande-
ne. P& den korte rejse videre mod Rouen,
tog vi lods ved Le Havre, hvor vi pa afstand
kunne betragte de bergmte franske Ameri-
ka-linere, herunder den dengang kendte-
ste af dem alle, NORMANDIE. Sejlturen op
ad Seinen er noget af det smukkeste, man
kan opleve. Floden snor sig gennem frodi-
ge, granne enge med graessende kveg, idyl-
liske gamle bondegarde, frodige a&blehaver
og keanne byer, der ligger lige ud til flod-
bredden. Pa hgjdedragene ses slotte og
borgruiner, hvis historie gar tilbage til Nor-
mannertiden og vikingerne, hvis spor er
efterladt i de danskpraegede stednavne.
Rouen er ikke mindre interessant end
floden. Gamle bindingsverkshuse, katedra-
len og andre historiske bygninger stammer
fra Jeanne d'Arcs tid, og torvet, hvor hun
blev brendt, eksisterer fremdeles. Den
bergmte dramatiker, Pierre Corneille, blev
fodti Rouen i 1606. Hans imponerende hus



ligger der endnu. Forfatteren, Gustave
Flauberts kendte roman, Madame Bovary,
omhandler Rouen og egnen der omkring.
Omend havnen ligger adskillige timers sej-
lads fra havet, er den en af Frankrigs
starste. Enorme meangder rgdvin blev
importeret fra Nordafrika, og de kaempe-
store treefustager 13 langs kajerne. Min far
berettede, at der i hans tid blev pagrebet
individer, der i smug sggte at slukke tagrsten
med raffineret veerktgj, et lille treebor, og
en rund plgk, til efterfalgende isetning og
usynliggerelse af ugerningens spor.

Resten afvor last afleverede vi i Honfleur,
en mindre by pa Seinens sydside, neer mun-
dingen. Ogsa by og havn er her historiske,
idet flere bergmte franske opdagelsesrejser
er udgaet derfra.

Den fglgende sommer var vi tilbage i
Rouen, og var sa (u) heldige at Igbe ind i en
strejke, der varede 14 dage. Den gav os
mulighed for at se, hvad vi ikke havde naet

farste gang. Hvad eller hvem animerede de
to dakselever til at afleegge de seveerdige
steder et bespg? Samend skibets 1. mester,
der var vor radgiver og selvbestaltede men
skattede protektor. Derfor skylder vi ham
megen tak. | Frankrig havde jeg den gleede
at konstatere, at mit skolefranske ikke var
ganske ubrugeligt. Det fremmede min
interesse for sproget, med det resultat, at
jeg med tiden, ogsa efter andres mening,
kom til at handtere det ganske godt, ikke
mindst takket veere senere hjelp fra krigs-
arenes fransktalende skibskammerater.

Vor faglige elevuddannelse forlgb efter fal-
gende retningslinjer: Vi var sakaldte dag-
mend den forste tid ombord, d.v.s. at vi
ikke gik sgvagt, men arbejdede fra KI. 7 til
KI. 17, kun afbrudt af spisetiderne, og kun
med sgn- og helligdagene fri. Det var en
barsk og brat overgang, efter at man hjem-
me, pa mange mader, selv kunne bestem-
me farten. For os var det hardt, men der
var ingen muligheder for at knibe uden-
om. Efter en maned kom vi pa hver sin
vagt, sammen med en matros og en letma-
tros. P4 lige fod med disse gik vi udkik om

Finske skergardsfolk med hestetrukne sleeder
venter tdlmodigt ved den brudte rende, der viser
skibene vintervejen til Abo. Med forskydelige pon-
toner krydser de renden, nar isbryderen med fol-
ge er passeret. (Priv. foto)

Patient Finnish archipelago dwellers with horsedraiun
sleighs at the narrow passage where ships follow the
icebreaker to the port of Abo. By means of sliding pon-
toons the channel will be crossed iahen the last ship has
passed. (Private photo)
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natten og i usigtbart vejr ogsa om dagen. Vi
stod ogsa til rors, efter at kompas og styring
var leert. Hertil kom dagtimernes alminde-
lige rutinearbejde. Da der kun var to vagter
til at dele 24 timers tjeneste, indebar det 12
timers aktivitet til hver, sgn- og helligdage
ingen undtagelse. Nar dertil kom den tid,
der var ngdvendig til sgvn, vask og spis-
ning, var der ikke mange timer tilbage til
kulturel aktivitet, men man kan vaenne sig
til meget. Det fgltes som at vaere kommet i
paradis, da jeg ar senere, for forste gang,
var i et udenlandsk trevagtsskib, med fire
timers vagt, efterfulgt af 8 timers frivagt.
Forst flere ar senere slog det igennem i
danske skibe.

Under lastning og losning kgrte vi spil
eller holdt tally. Det sidste betyder, at en
mand ved hver luge talte og noterede de
mange enheder (sleng), der gik ud eller
ind.

Af praktisk arbejde laerte vi i drets lgb,
hvad lares kunne, men med teorien var
det s som si. Modviljen hos visse styr-
mand skyldtes formentlig, at vi, efter deres
mening, ikke burde have fordele, som for
dem var ukendt, da de var pa vores alder.

2. styrmand, der var vor narmeste over-
ordnede, blev jevnligt aflgst af en ny. Nog-
le var flinke, andre direkte ubehagelige.
Aldrig et opmuntrende ord fra sidstnzevn-
te. Vi oplevede konsekvent og hanligt at bli-
ve tiltalt »sgmand«, underforstaet at det var
vi ikke, og tilmed for dumme til nogensin-
de at blive det. Den pagzldende styrmand
krigstorliste senere som fgrer af en skole-
skibsskonnert. En anderledes indstilling
overfor eleverne havde den senere leder af
rederiets mandskabsafdeling, Tom Jgr-
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gensen, der i nogle maneder var styrmand
i JOHANNE. Pa en fridag tog han mig med
op til London, en oplevelse jeg aldrig glem-
mer. Vi besggte sd mange sevardigheder
som tiden tillod. Han advarede mig ogsa
mod at ga istdide for nybegyndere sa tret-
tende hverdage. Gode bgger burde frem-
deles lases.

JOHANNE havde en besztning pa ialt 22
mand, ret sa anselig, sammenlignet med
forholdene i dag, hvor selv meget store ski-
be ma klare sig med langt feerre. Mellem
officerer og menigt mandskab herskede
der datidens ret sa reserverede stemning.
Der var politiske undertoner, og eftervirk-
ningen fra en nylig bitter og turbolent
spmandsstrejke var fremdeles markbar.
Det udelukkede dog ikke. at der hver mor-
gen kutymemaessigt blev hilst gensidigt
med et let kaskedgft. Visse, isaer fyrbgder-
ne, kunne dog, ligesom tilfzldigt, betjene
hovedtgjet med en bevagelse, der skulle
opfattes som en diskret ringeagtstilkende-
givelse. Man havde intet at tale med hinan-
den om. At der blandt deksfolkene kunne
vaere vordende styrmand gjorde ingen
markbar forskel. Dakseleverne mgdte
ikke dengang nogen modvilje hos de meni-
ge. 1 efterkrigsarene var der derimod en
periode, hvor Sgmandenes Forbund @n-
skede eleverne bort fra skibene. Det forar-
sagede nok en langvarig, ulovlig strejke,
der ogsa ramte de rederier, i hvis skibe der
ikke var elever. Et mindre rederis skib,
uden hvis kullast @rstedsverket ville ga i
sta, 14 i bgjerne udfor B&W. Under Knud
Lauritzens ledelse var vi et sjak, der i sidste
gjeblik fik skib med ladning bragt frem. Vi



kunne stadig huske hvorledes kasteline,
dampspil og fortgjninger skulle handteres.
Det forlgd, at vor handsraekning var efter
indtreengende anmodning fra hovedsta-
dens overborgmester, der gerne ville und-
ga en kaotisk, mgrkelagt by.

| perioder med uvenlige styrmand havde vi
heldigvis vor farneevnte protektor og radgi-
ver, 1. mester, der var messeforstander. Han
var vor garant for, at man ikke gik ungdigt
over stregen. Nar hovmesteren om morge-
nen var i pantryet for at skaere paleg til
dagens uddeling, var han under opsyn af 1.
mester, der ved indtagning af en morgen-
bitter sgrgede for opretholdelse af sit gode
helbred. Med samme @dle formal gled
yderligere, i dagens lgb, nogle supplerende
opstrammere under vesten.

Ved hovmesterens pantry hentede vi vor
palegsbakke, uvegerligt hilst med den
overflgdige advarslen: »Pas pa mit mahog-
ni«, udtalt med et karakteristisk, uvenligt,
nasalt tonefald. Ingen snavsede fingre
indenfor pd hans blankpolerede panel.
Kaptajnen, der som fgr navnt, var en reser-
veret, men retlinet og helt igennem sympa-
tisk person, residerede under kommando-
broen i majesteetisk ensomhed. Han spiste,
som skik var, alene i salonen, opvartet af
hovmesteren. Som den eneste ombord ngd
han det privilegium til bad og handvask, at
have rindende ferskvand fra en tank, der
stod gverst oppe pa bestiklukafets tag. Det
kedelige var, at denne tank jeevnligt skulle
efterfyldes, ved oppumpning nede fra deek-
ket, og at dette slidsomme arbejde pahvile-
de daekseleverne. Officererne havde ser-
vante, tilsluttet to beholdere, som Messe-

Forfatteren til rors pa en kalig solskinsdag. Ingen
slinger i valsen - skriv dine breve pa frivagten!
(Priv. foto)

The author as helmsman on a sunny but chilly day.
»Mind your wheel - write your letters on your watch
belowl« - »Aye, aye Sirl« (Private photo)

petter dagligt matte fylde og temme. Da
han skulle afmgnstre pa Kgbenhavns Red,
havde han, som haevnakt overfor den ilde-
lidte 2. styrmand, pafyldt saltvand i dennes
tank, »timet« til, at han lige kunne smutte
fra borde, inden det blev opdaget. Det lyk-
kedes desverre ikke. Stdende vargelgs
udenbords pa lodslejderen blev han, i sid-
ste gjeblik, grebet, og til afskedssalut trak-
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teret med et par drgje gretever. Da Petter
folte sig i sikkerhed, nede i feergemand Win-
dings bad, fik han ellers mundtgjet pa gled,
hjulpet afl et imponerende skaldsordsfor-
rad, der efter hans opfattelse passede til lej-
ligheden. Klapsalven fra tilhgrerne, som
han havde fortjent, fik han dog ikke.

Kosten ombord var valmindelig god, langt
bedre end den normalt var hos de fleste
derhjemme. Jeg undrede mig over, at fol-
kene nasten altid brokkede sig. Man gav
den forklaring, at det var for at opretholde
standarden. Uden brokkeri ville menuen
sikkert blive forringet. Der var, til en vis
grad, forskel pa kosten til officererne og de
menige. Dessert var sjeldnere hos sidst-
nzvnte. Tiloversbleven dessert fra officers-
messen var messepeters pressionsmiddel til
at opnd vor hjalp ved aftenopvasken. For-
skel i kosten blev senere forbudt, ved direk-
te ordre fra rederiet. Forgvrigt mener jeg,
at middagsretter, fremstillet pa et kulfyret
komfur, som fortidens skibskokkke helst
holdt rgdglgdende, havde en sarlig, deli-
kat smag, som ikke siden er overgaet.
Méske la det i en let aroma fra ildstedets
kulrgg, men den gode smag skyldtes natur-
ligvis ogsa kokkens ferdigheder. Fra hans
kammer, der 14 lige ved kabyssen, lgd der
ofte smagtende rejsegrammofommusik,
ikke sjeeldent med kaptajnens charmeren-
de datter, bachfisch og spilopmager, Edith,
i nerheden som tilhgrer, nar hun ikke
sprgjtede vand i hovedet pd ombordvaren-
de engelske drenge.

Fra vort rederi, der forlengst var flyttet fra
Esbjerg til Hovedstaden, forventede man,

78

at enhver sgtransport, hvorom der var ind-
gact aftale, blev afviklet sa hurtigt som godt
sgmandsskab tillod. Det forudsatte, at man
ombord havde de rette folk, og at disse
ogsa havde de ngdvendige navigationsmid-
ler. Sidstnzvnte dukkede i efterkrigstiden
op i et omfang, som ingen tidligere kunne
forestille sig, for blot at navne gyrokom-
pas, radar, Decca, Loran og stedsbestem-
melse via satellitsignaler.

Anderledes sa det ud tidligere. Ombord i
JOHANNE fandtes der, som det ypperste og
eneste nye raffinement, en radiopejler, der
var en god hjxlp ner ved land, isaer nar
sigtbarheden var ringe. Hjelp havde man
ogsa af patentloggen, der snurrede agteru-
de, men desvarre blot viste den udsejlede
distance gennem vandet, og ikke over bun-
den. Agterude stod ogsa loddemaskinen,
som i realiteten var et hdndbetjent spil, til
hvis tynde wire et lod med dybdemaler
kunne fastggres og sendes til bunds, uden
at mindske skibets fart. Op bragte man et
indsat glasrer, fra hvilket vanddybden kun-
ne bestemmes, desuden en bundpreve, til
sammenligning med sgkortets angivelser.
Kompasserne var under pavirkning af ydre,
variable magnetiske krafter og kravede
derfor konstant opmarksomhed, ved dag-
lig kontrol, azimutpejling af solen, nar den
var fremme. Pejlinger fra et magnetkompas
skulle korrigeres for misvisning og deviati-
on. Kurser fra sgkort kravede tilsvarende
rettelse.

Disse besvaerligheder forsvandt ved ind-
forelsen af det altid retvisende gyrokom-
pas. Mest af alt savnede man dog radaren,
det instrument, der senere skulle skabe
kontakt og fgling med ellers usynlige



objekter. Hvor var det enerverende og
opslidende at famle sig langsomt frem i
brandtyk tdge, med stoppet maskine og
vedvarende sirenebrgl, fra eget skib og de
omkringliggende. Hvor disse befandt sig,
og hvilken kurs de styrede, kunne veere det
rene geetteri. Nar som helst kunne en frem-
med steevn dukke op pa neaert hold. Kaptaj-
nen var pa broen, uanset hvor lenge tage-
sejladsen, under skarpeste agtpagivenhed,
varede. Der kunne vare tale om flere dage,
hvor man, ogsa neer ved land, skulle vogte
sig for ukontrollabel afdrift mod grunde,
klipper og skeer.

Efterdr og vinter satte ind med stormvejr
og hgj sg, der bragte oceaner af skummen-
de og larmende havvand over dakket.
Ogsa gangene midtskibs fyldtes, og kun en

hgj dgrkarm beskyttede vort kammer og 0s
mod elementerne. Med vinteren fulgte
kulden, og inden lenge lukkede isen de
nordlige og gstlige havne i Finland. Senere
var kun Hangg og Abo tilgengelige, sa der
matte lasten hentes. Det kunne dog kun
lade sig ggre med hjeelp fra de keempestore
finske isbrydere. Sammen med andre fulg-
te vi dem i de brudte render ind og ud.
Lodstjenesten fungerede fremdeles. Lod-
sen kom spadserende ud pa isen, og entre-
de op ad en trelejder. | Jstersgens og Kat-
tegats ferske vand var overisning ikke
ukendt. Wirer og stag kom til at ligne tele-
fonpele, og store maengder is fra dek og
det opstaende matte hugges af og kastes
overbord. Om meerkbar stabilitetsforringel-
se var der dog ikke tale.

Juleaften fejrede vi i Ostersgen, med
Bornholm i sigte om styrbord. Julegaes og
andet godt var kommet ombord i Holte-
nau, sa der manglede intet. Sammen med
det menige mandskab spiste vi i officers-
messen, hvis faste stab var til festmiddag
hos kaptajnen. Senere var hele besgtnin-
gen kortvarigt samlet til et glas vin i salo-

En typisk forsamling af deksfolk og det sorte
gaeng poserer pad agterdekket, i havn efter ud-
skejning. (Fyraften efter dagens dont). Skibets
robuste, estiske donkeyman ses siddende til ven-
stre, med den uundveerlige svedeklud om halsen.
(Priv. foto)

A typical assembly of sailors and the black gang pos-
ing on the aft deck in port, »knocked off« after the end
of a days work. The vessel's tough Estonian donkey-
man is sealed on the left wearing the indispensable
sweat rag round his neck. (Private photo)
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nen. Oplast blev julehilsenen fra rederiet,
hvorfra der, til hver mand, blev overrakt en
beskeden, men velment gave. Naturligvis
var vi paene og renvaskede, sa fra hgkeren
lgd der derfor, i dagens anledning, intet:
»Pas pd mit mahogni«!

Samme dag dgde vor reder, den gamle
konsul, Ditlev Lauritzen. Ved ankomsten til
Kotka havde vi flaget agter pa halv og kon-
torflaget hejst i stormasten, hvor jeg havde
vaeret sendt til tops for at skaere en ny line.

Som de fleste af datidens @ldre skibe var
JOHANNE uden styrehus. Pa den dbne bro
stod rorgeengeren derfor helt uden beskyt-
telse mod vind og vejr. Med olietgj, sgstgv-
ler og sydvest klarede man sig dog, selvi de
voldsomste regnbyger. Men vaerre var det i
knagende frost eller snestorm. En gammel,
ulden vinterfrakke var lige sagen. En sadan
fik jeg foraret af vor 1. styrmand, da han

afmgnstrede. Den var i den grad merket af

tidens tand, at jeg omgaende fik tildelt gge-
navnet Lasarus, men hvad gjorde det? Folk,
der afmgnstrede, var igvrigt altid flinke til
at betenke efterladte med aflagt tgj. Blat
dungaree arbejdstgj (nu kaldt cowboytgj),
blev af og til kgbt i England, men at det
med tiden skulle blive eksklusivt modetgj,
kunne ingen dengang drgmme om. Meget
arbejdstgj var udslidt lJandgangstgj, hvilket
pregede bzrernes udseende. Det kunne
ogsa demonstrere, at man fandt en opju-
stering af hyren si vel gnskvaerdig som
pakravet.

Der foregik tidligere en omfattende eks-
port af brendsel til Osterspomradet fra
England og Skotland, det sikaldte U.K.
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Denne trafik havde naturligt nok ogsa vort
rederis interesse som returlast, og man del-
tog deri med egnede skibe. Lastning, trim-
ning, losning og ikke mindst renggring til
den efterfplgende celluloselast var be-
sverlig for JOHANNEs vedkommende, da
der her var et gennemgaende mellemdzak.
Vi gjorde derfor kun fire af den slags rejser
i de 12 méneder, jeg var ombord: Kul fra
Burntisland ved Leithfjorden til Stettin, kul
fra Leith til Helsingfors, kul fra Imming-
ham til Tuborg Havn, og koks fra verdens
stgrste gasverk, Beckton ved London, til
Helsinggr.

I Skotland besggte vi Edinburgh Castle,
hvor vi beundrede den halshuggede dron-
ning Marys kronjuveler og aflagde besgg 1
en kulmine, dybt under fjorden. Vi gispe-
de, da elevatoren pludselig, og med ener-
verende fart, fgrte os derned, til en venlig,
uofficiel rundvisning, langt ude under fjor-
den. I kulhavnene var der treengsel, og man
1a jeevnligt pa tgrn, flere skibe uden pa hin-
anden. Derved blev der lejlighed til at se
sidemandene an, og uforvarende kigge
ind ad »naboens vinduer«.

En aften stod vi og betragtede et tillastet
skib, der 13 langs vor side, klar til afgang.
Da det bevegede sig, sa vi, i et glimt, gen-
nem et oplyst kogje, skibets »messkalle«
med et lille udpakket legetgijstog i handen,
formentlig en gave til lillebror derhjemme.
Vi ville gerne have overvaeret overakkelsen.

Mzarkelige, meget gamle dampere 13 vi
sammen med, bl.a. enkelte fra den td,
hvor kaptajnen, som i sejlskibene boede
agter, og her ene mand disponerede over
salon, promenadedxk, og de gvrige eks-
klusive herligheder.



Pa en af rejserne mod @stersgen, anlgb vi
Kgbenhavn, hvor vi la nogle fa timer ved
Islands Plads og fik fyldt hele skibet op med
splinternye Fordbiler, bestemt til Helsing-
fors. Bilernes beskedne veegt bergrte kun
dybgangen lidt, sa da vi undervejs lgb ind i
en orkanagtig storm, matte vi ned og efter-
surre bilerne, der vandede sig i den vold-
somme slingerage.

Kaptajn Roesen, ogsa fra Fang, var lige

Farvel Struve! Helsingars faergemand forlader ski-
bet efter levering af post, proviant, Wiibroe gl og
stores. Ombord i baden er nu kun besggende og
afmgnstrede besztningsmedlemmer. (Foto af E.
Bottern i »Frivagten«, dec. 1938)

kommet ombord som aflgser. Han roste
mig for en kop skoldhed kaffe, som det, i
stormens brag og marke, var lykkedes mig
at bringe op til ham pa broen. Mindre hel-
dig var min klassekammerat fra Tgnder
Statsskole, Tom Sgrensen. Han sejlede
med J.L.’s HELENE, og var af 1. styrmand
ligeledes sendt ned efter kaffe. Om den,
som forespurgt, nu ogsa var varm, efter-
progvede han, ved at stikke en finger i kop-

Goodbye Struve! The Elsinore boatman leaves the ship
after delivering mail, provisions, 'Wiibroe beer and sto-
res. In the boat there are now only visitors and paid-
off crew members. (Photo by E. Bgttern in »Frivagten,
Dec. 1938)
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pen. Reaktionen var en knaldende lussing.
Tom blev med tiden styrmand, reservelgijt-
nant i marinen og {lyveleder i Kastrup. Han
blev bedre til at omgaes med flystarter og
landinger, end med kaffekopper.

Vore to eneste egentlige rejser til dansk
havn, Tuborg Havn og Helsinggr, blev img-
deset med lxngsel, efter at vi i mange
maneder kun havde set @resundskysten fra
spsiden. I nogle fa dage kunne vi nu kom-
munikere med folk i land, der talte samme
sprog som os. Ude godt hjemme bedst. En
rammende sangstrofe, fra en ukendt for-
fatter, lgd omtrent siledes: »Hvad er den
vej til Mandalay?, nér jeg blot har min Ale-
kistevej«.

I Helsinggr lossede vi koks ved Kkaj, taet
ved vaerftet, med udsigt over mod slottet.
P34 en fridag, den 13.3.1936, fik jeg opfyldt
et lenge nzret gnske om at besgge
Sefartsmuseet og Kronborgs gvrige seveer-
digheder. Det blev en uforglemmelig ople-
velse, og jeg besluttede snarest at vende til-
bage. Desvaerre lod det sig dog fgrst reali-
sere efter mange barske ar pa langfart,
hvori indbefattet 2.verdenskrig.

JOHANNE, der var bygget af gode svenske
stalplader, tjente J.L. trofast og leenge. Hun
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havde en kortvarig fortid, under svensk
flag, som turbineskib, men matte forsynes
med en traditionel tregangs stempelmaski-
ne, der gav en servicefart pa 10 knob. At
dampturbiner kun egnede sig til fremdriv-
ning af stgrre skibe, mattte ogsd andre
erkende.

Sa sent som i 1960 overgik skibet til et
grask rederi. Efter flagskiftet og 2ndring
af det feminine til et maskulint navn, forli-
ste skibet 1 1967, under navnet EMMANOU-
EL P. Havde grxkerne passet bedre pa ski-
bet, kunne det simznd have pyntet som
museumsskib, og hvorfor ikke i Helsinggr
Havn, ved samme kaj, hvor vi engang losse-
de, og hvor vakse, foretagsomme Helsing-
grbgrn hjalp familiebudgettet ved bjerg-
ning af koksstykker, der dryssede fra den
svingende grab.

Og dog, et museumsskib i Helsinggr
Havn burde vel retteligt vaere bygget sam-
mesteds, da nittehamrene larmede ud over
byen. Mange gode skibe har der veret at
vaelge mellem, men ogsa de er nok for-
lzengst en saga blot, spredt som de blev for
alle vinde, under fremmede flag. Kun min-
derne er tilbage om H.P.PRIOR, JENS
BANG, og alle de andre smukke ruteskibe,
der dagligt var at se pa Sundet.



Deck apprentice in the 1930’s

Summary

A substantial number of young Danish boys who
wished to become deck officers in the nation’s
merchant fleet were previously compelled to start
their career as mess boys, thus becoming expert
dish washers and cabin cleaners. This proficiency
did them no harm, but were of little value in their
future working lives as mates and master mari-
ners. The English apprentice system was not prac-
ticed in Danish ships at that time, but in the
beginning of the 30’s Knud Lauritzen, the ship-
owner, made an attempt to introduce a modified
version of the system. The author has previously
written articles for the 1993 and 1995 yearbooks
about wartime Atlantic convoy sailing and his
experience under sail in one of the Aland Cape
Horners. The present article goes further back,

covering his first year at sea as deck apprentice
1935-36 in the good (bad) old days when steam-
ships were plentiful and still burning coal and
steering was done from the open bridge. It was
hard work for everybody, but mostly for the fire-
men down below. The author describes the
routine of work on a steamship and the hated
soogy-moody washing. Amongst other things he
tells of his fascination with the River Thames with
its imposing traffic and crowds of sturdy barges
which were still wind-driven and he also describes
his first shore leaves in the cities, which they visited
very often. The ship on which he served was the
S/S JOHANNE, built in 1919 and belonging to
the Danish shipping company J. Lauritzen, Co-
penhagen.

83



M/S GERTRUDE MARSK: fragtskib pa 8.665 tdw.
Bygget 1930 p& Odense Staalskibsveerft til rede-
riet A. P. Mgller som rederiets farste specialbyg-
gede linieskib til linien mellem USA’s Vestkyst
og Det Fjerne Osten. Den 10. april 1940 ankom
M/S GERTRUDE MZARSK til det japansk besatte
Shanghai i Kina, hvorfra det efter et stykke tid lyk-
kedes at slippe til Manila, hvor det blev lagt op. 30.
marts 1941 blev det overtaget af den amerikanske
regering og under navnet M/S CAVALCADE blev
skibet sat i amerikansk fart. 1946 kom skibet til-
bage til rederiet, hvor det var i fart indtil 1955,
hvor det blev solgt til Rickmers Rhederei i Bre-
merhaven. | 1964 blev skibet solgt til ophugning
i Hamborg.

(Foto: H&S)
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M/S GERTRUDE MARSK: cargo ship of 8,665 dwt.
Built in 1930 at Odense Steel Shipyard for the A.P.
Mgller shipping company as the company s first pur-
pose-built ship ofthe linefor the route between the west
coast of the USA and the Far East. On April 10th
1940 the M/S GERTRUDE MARSK arrived at the
Chinese port of Shanghai, zuhich was occupied by the
fapanese After a while the ship succeeded in getting
out and sailed to Manila, where it was laid up. On
March 30th 1941 the ship was taken over by the Amer-
ican government and put into American service under
the name M/S CAVALCADE. In 1946 the ship retur-
ned to its original shipping company where it served
until 1955, when it was sold to Rikmers Rhederei in
Bremerhaven. In 1964 the ship was sold to the
breaker's yard in Hamburg. (Photo: DMM)



Christian Lund: Danske skibe under det japanske solbanner

Forfatteren, der tidligere har leveret artikler om
sgfarts- og rederihistorie m.m. til museets drbgger;
beretter denne gang om tre danske skibes shabne
i del fjerne gsten under anden verdenskrig og om
de implicerede japanske rederier.

Da Danmark blev besat tidligt om morge-
nen tirsdag den 9. april 1940, var det alle-
rede sen eftermiddag i Japan. Fem danske
skibe befandt sig da i japansk kontrolleret
omrade.

Det var Mzrsk Lines M/S GERTRUDE
MZAZRSK, 8.665 tdw, leveret maj 1930 fra
Odense Staalskibsvaerft som rederiets
fgrste specialbyggede linieskib til den i juli
1928 oprettede nye linie mellem USA og
Det Fjerne @sten, og M/S LAURA MARSK,
9.100 tdw, leveret i maj 1939 som det nyeste
linieskib fra samme vaerft.

GERTRUDE MZARSK var i sgen undervejs
til Shanghai, hvortil skibet ankom 10.
april pa rejse videre i Dsten. LAURA
MARSK var kommet ind til Yokohama om
formiddagen pa rejse til USA. Begge skibe
modtog ordrer sa vel fra rederiet i Kgben-
havn som fra generalagenterne i New
York, Isbrandtsen-Moller Co., Inc., om at
blive liggende.

Straks efter beszttelsen kom den tyske
generalkonsul i Kgbenhavn til skibsreder

A.P. Mgller og forlangte, at han skulle tele-
grafere til de to skibe om at forblive i havn,
men det nzgtede A.P. Mgller pure at ggre.
Herefter blev han beordret til at fglge med
til det tyske gesandtskab, hvor kravet — i
overvarelse af en stgrre forsamling — blev
gentaget, men A.P. Mgller afslog fortsat og
fastholdt denne beslutning under fornyet
pression i de efterfplgende dage.

I Yokohama blev kaptajn S.M. Andreasen
fra LAURA MZERSK kaldt til den franske
konsul, som opfordrede ham til at fgre ski-
bet tilbage til Hong Kong, men kaptajnen
afslog under henvisning til, at det ikke
uden tvingende grund var tilladt at deviere
fra en allerede fastlagt rejse.

Begge Mersk-skibe havde last om bord,
der fortrinsvis tilhgrte eller var bestemt for
amerikanske ladningsinteresser. Disse gn-
skede naturligvis ikke at se deres varer bli-
ve liggende pa ubestemt tid. Der indledtes
derfor hektiske forhandlinger med de alli-
erede om at fa skibene ud at sejle, sa deres
last kunne blive afleveret. I lgbet af maj
indvilgede englenderne omsider, efter for-
nyet pres fra amerikansk side, og udstedte
de forngdne «navicerts«, som tillod uhin-
dret scjlads uden risiko for opbringelse af
allierede krigsskibe. De to skibe sejlede
derefter ud for at fuldfgre deres rejser,
hvorefter GERTRUDE MARSK blev oplagt i
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M/S LAURA MARSK: Fragtskib p& 9.100 tdw. byg-
get pd Odense Staalskibsvaerft 1939 til A. P. Magller
rederiernes linietrafik mellem USA’s Vestkyst og
Det Fjerne @sten. 9. april 1940 ankom M/S LAU-
RA MARSK til Yokohama iJapan, hvorfra det i lig-
hed med M/S GERTRUDE MZARSK efter nogen tid
fik lov til at fortseette sin fart. LAURA MAERSK gik
retur til USA og ijuni blev det oplagt i Baltimore.
30. marts 1941 blev skibet overtaget af den ameri-
kanske regering, og under navnet M/S DAY STAR
blev det sat i fart som hjalpekrydser og troppe-
transportskib. 1946 blev skibet leveret tilbage til
rederiet, hvor det sejlede til 1963, hvor det blev
solgt til Transfruit Shipping Company i Piraus.
(Foto: H&S)
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M/S LAURA MZRSK: cargo ship of9, 100 dwt. Built
at Odense Steel Shipyard in 1939 for the A.P. Maller
shipping company for the route between the Tuest coast
of the USA and the Far East. On April 9th 1940 the
M/S LAURA MARSK arrived at Yokohama in Japan,
and from here it was allowed to continue its journey
after a while, as was the case with the M/S GERTRU-
DE MARSK. The M/S LAURA MARSK returned to
the USA and inJune it was laid up in Baltimore. On
March 30th 1941 the ship was taken over by the Amer-
ican government and put into American service as an
assisting cruiser and troop transport ship under the
name ofM/S DAY STAR. In 1946 the ship was return-
ed to the A.P. Mgller shipping company, for whom it
sailed until 1963, when it was sold to the Transfruit
Shipping Company in Pirgeus. (Photo: DMM)



Manila og LAURA MARSK i Baltimore i
begyndelsen af juni 1940.

I spen i Det Gule Hav var Rhederi M. Jeb-
sens to sgsterskibe S/S GUSTAV DIEDE-
RICHSEN og S/S MICHAEL JEBSEN p4 vej til
Dairen (nu Dalian) i det japansk kontrolle-
rede Manchuriet, da de modtog modstri-
dende ordrer. Rederiets agenter i Japan
gnskede rejsen til Dairen fortsat; rederiets
eget kontor i Shanghai gnskede, at skibene
skulle sejle til Hong Kong — en ordre, der
egentlig ma forekomme besynderlig i
betragtning af, at rederiet var kendt for sin
tyskvenlighed, men hovedkontoret i @sten
var i Hong Kong. GUSTAV DIEDERICHSEN
fulgte ordren fra Japan, MICHAEL JEBSEN
den fra Shanghai.

I Tokuyama i det japanske indlandshav
lossede Dampskibsselskabet »Norden«s
M/S NORDBO.

Uden for japansk kontrolleret omrade
ankom M/T JANE MARSK til Soerabaia i
Hollandsk Ostindien.

Det er om den skaebne, der senere over-
gik GUSTAV DIEDERICHSEN, NORDBO og
JANE MAERSK under det japanske solban-
ner, at der i det efterfglgende skal berettes,
men fgrst ma der redeggres for et statsligt
japansk rederi ved navn Teikoku Senpaku
Kabushiki Kaisha (Det kejserlige Damp-
skibsselskab A/S).

Den allerede i 1937 begyndte krig mellem
Japan og Kina efter besattelsen af Man-
churiet seks ar tidligere, medfgrte voksen-
de krav om tonnage til transporter med
forsyninger til de japanske styrker i Man-
churiet og i Kina. Den japanske regering

opfordrede derfor otte store selskaber —
seks rederier og to handelshusel) til at
oprette et sarskilt, halvofficielt, rederi til at
varetage den overordnede administration
af skibe, der enten endnu kunne kgbes
eller som kunne befragtes.

Rederiet, der fik navnet Teikoku Senpaku
Kabushiki Kaisha (Det kejserlige Damp-
skibsselskab A/S) blev oprettet 25. juli
1940 med en kapital pd yen 10 mio., som
de otte selskaber indskgd pa lige fod. Rede-
riet fik kontorer hos det stgrste af de seks
rederier »Nippon Yusen Kaisha« i dets tre-
etagers granitkolos pa hjgrnet af hovedga-
den i Tokyo, Hibiya-Dori, med udsigt til
kejserpaladset og pladsen foran byens
hovedbanegird i centrum af forretnings-
kvarteret Marunouchi. Til administrerende
direktgr blev udpeget Hisanobu Terai fra
Nippon Yusen Kaisha, hvor han havde varet
vicedirektgr.

Det lykkedes for rederiet at kgbe fire
tyske skibe, der 1a i Dairen, og syv andre
udenlandske skibe, der 13 i japanske havne.
Disse skibe, der alle {ik navne efter rederiets
nye navnesystem, begyndende med Tei-,
blev derefter videresolgt til de seks rederier
til samme pris som Teikoku Senpaku Kabu-
shiki Kaisha havde betalt for dem.

Men efter kgbet af de elleve skibe var det
slut med at fa kgbt flere. Det viste sig ogsa
vanskeligt at komme igennem med aftaler
om befragtning af anden udenlandsk ton-
nage. Forsgg pa for eksempel at fi time
charter aftaler i stand for GUSTAV DIEDE-
RICHSEN og NORDBO glippede, som efter-
folgende beskrevet.

Efter Japans indtreden i krigen 7.
december 1941 ved angrebet pa Pearl Har-
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Nippon Yusen Kaisha (NYK), Japans stgrste rede-
ri, havde til huse i rederiets egen bygning, opfart
i 1923 og beliggende p& torvet foran Tokyos
hovedbanegard, pa hjegrnet af Hibiya-dori, hoved-
gaden foran kejserens palads. Her fik statsrederi-
et Teikoku Senpaku Kabushiki Kaisha kontorer
fra oprettelsen af rederiet i 1940 og indtil det blev
nedlagt i 1945. NYK'’s bygning blev revet ned i
1976, da den dels var nedslidt, dels foreldet. En
ny bygning opfartes i stedet, og der har NYK sa
fortsat sit hovedkontor. (Foto: NYK, Tokyo)
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Nippon Yusen Kaisha (NYK), Japan's largest ship-
ping company, had its domicile in the company's own
building, which was built in 1923 and was situated
on the square in front of Tokyo's main station, on the
corner of Hibiya-dori, the main street in front of the
Emperor's palace. It was here that the state shipping
company Teikoku Senpaku Kabushiki Kaisha had its
officesfrom the time of the establishment of the compa-
ny in 1940 until it was closed down in 1945. NYK's
building was demolished in 1976, partly because it
was dilapidated, and partly because it was out ofdate.
A new building was constructed instead in which
NYK still has Us main offices. (Photo: NYK, Tokyo)



bor — »Day of Infamy« som prasident
Franklin D. Roosevelt kaldte den — begynd-
te den kejserlige japanske krigsflide at
beslaglaegge de neutrale skibe, der endnu
befandt sig i japansk territorium. Samtidig
hermed blev allierede skibe — engelske,
franske, norske og hollandske — nu krigs-
bytte for japanske krigsskibe.

I sa vel GUSTAV DIEDERICHSEN som i
NORDBO’s tilfelde nedlagde det kongelige
danske gesandtskab i Tokyo straks protest
overfor den japanske regering, efter at
beslagleeggelserne blev kendt, men begge
protester afvistes. Det skete under henvis-
ning til en internationalt anerkendt regel
»Jus Angariae«?), hvorefter en krigsfgrende
magt undtagelsesvis hjemles ret til med
strategisk formal af gjeblikkelig ngdvendig-
hed for gje at beslaglegge et neutralt skib
og mod betaling for brug eller erstatning,
hvis skibet skulle ga tabt.

I lgbet af sin levetid fik Teikoku Senpaku
Kabushiki Kaisha opnaet at fa overtaget
yderligere 28 skibe, saledes at i alt 39 skibe
kom under rederiets overordnede admini-
stration. 27 skibe gik tabt ved krigshandlin-
ger, herunder de tre danske, tre ved almin-
deligt sgforlis, og ni skibe overlevede og
kunne efter krigens ophgr 15. august 1945
genovertages af de oprindelige ejere.

Teikoku Senpaku Kabushiki Kaisha blev her-
efter likvideret i september 1945. En epoke
indenfor japansk sgfart var endt.

S/S GUSTAV DIEDERICHSEN, 3.300 tdw,
blev leveret 19. maj 1930 fra Howaldtswer-
ke A.G., Kiel (byggenummer 697) til Rhe-
deri M. Jebsen A/S, Aabenraa. Skibet var,

ligesom det tre ar tidligere leverede sgster-
skib, S/S MICHAEL JEBSEN, indrettet til
specialfart pa stasien, det vil sige med
blandt andet danske officerer og menigt
kinesisk mandskab. Skibet var navngivet
efter en nar ven af og kompagnon med
rederiets stifter, kaptajn Michael Jebsen.
Han var da ogsa medlem af rederiets besty-
relse.

Den 9. april 1940 befandt begge sgster-
skibe sig i Det Gule Hav, da de modtog de
modstridende ordrer; fra agenterne i
Japan om at fortsette til Dairen; fra agen-
terne i Shanghai, rederiets eget kontor, om
at sgge til Hong Kong. Kaptajn Jgrgen
Elberg pa GUSTAV DIEDERICHSEN valgte
at efterkomme den fgrste ordre, mens kap-
tajn Dyrhgj Nielsen pa sgsterskibet valgte at
efterkomme den anden.

GUSTAV DIEDERICHSEN ankom til Dai-
ren 10. april. Her forsggte den honorere
danske konsul, @K-direktgren Poul Elm,
forgaeves at overtale kaptajnen til at sejle ud
og slutte sig til de danske skibe under allie-
ret kontrol, men da rederiet i Aabenraa
havde telegraferet instrukser om at forblive
i Dairen, fulgte kaptajn Elberg denne
ordre.

I maj maned sggte rederiet om tilladelse til
at bortfragte skibet til japanske befragtere,
der ville benytte skibet i japansk kystfart.
Denne tilladelse kunne dog kun gives pa
serlige vilkar opstillet af det tyske gesandt-
skab i Kgbenhavn, og selvom det lykkedes
for rederiet i Aabenraa og de japanske be-
fragtere at na til enighed om betingelser-
ne, ville den japanske regering ikke gd med
til at levere rederiet et skib af samme stgr-
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S/S GUSTAV DIEDERICHSEN: fragt- og passager-
skib pa 3.300 tdw. Bygget pd Howaldtswerke A.G.
Kiel 1930 til Rhederi M. Jebsen Aabenraa. 10.
april 1940 kom M/S GUSTAV DIEDERICHSEN til
japansk besatte Dairen i Manchuriet, hvor skibet
efter ordrer fra rederiet forblev, pa trods af den
danske konsuls forsgg pa at overtale kaptajnen til
at sejle til Hong Kong. | 1941 blev skibet med
rederiets tilladelse og med den oprindelige beseet-
ning ombord sat i japansk kystfart. 9. september
1942 i fart mellem Shimuzu og Koshira pa positi-
onen 42°08'N - 141°15'0 blev skibet torpederet
og sanket af amerikansk u-bdd GUARDFISH.
(Foto: H&S)

reise og verdi i tilfelde af forlis. Fra tysk
side sleekkede man senere pa betingelser-
ne, sa godt et ar senere, ijuni 1941, blev
der givet tilladelse til befragtning af skibet.
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S/S GUSTAV DIEDERICHSEN: cargo and passenger
ship of 3,300 dut. Built at Howaldtsioerke A.G., Kiel
in 1930 for the M. Jebsen Rhederi in Aabenraa. On
April 10ih 1940 the GUSTAV DIEDERICHSEN came to
theJapanese-occupied Dairen in Manchuria, where on
orders from the shipping company the ship remained
despite the Danish consul's efforts to persuade the cap-
tain to sail to Hong Kong. In 1941, with the permis-
sion of the shipping company, the ship with its origi-
nal crew was pul into service in the Japanese coastal
traffic. On September 9th 1942 while sailing between
Shimuzu and Koshira the ship was torpedoed and
sunk by the American U-boat GUARDFISH at position
42°08' Nand 141°15' E. (Photo: DMM)

Men nu havde de danske myndigheder be-
sluttet andre retningslinjer for ifartsaettelse
af danske skibe, der 1a i neutrale - sydame-
rikanske - havne (og havde forhandlinger



om at fa ni skibe, der 13 under fransk flag i
Marseilles tilbagegivet og sat i fart pa Sor-
tehavet). Fgrst da de tyske myndigheder
havde @ndret stilling, blev den gnskede til-
ladelse omsider givet, og 2. oktober 1941
kunne der si indgas en charter aftale pa
forelgbig fire maneders varighed. Den
manedlige hyre skulle erlegges i schwei-
zerfrancs eller i svenske kroner; skibet mat-
te kun beskaftiges i japansk kystfart og
skulle holdes forsikret for vaerdien, ligele-
des i schweizerfrancs eller svenske kroner.

Inden udlgbet af denne periode beslag-
lagde japanske marineautoriteter skibet.
Det kongelige danske gesandtskab i Tokyo
nedlagde - efter instruktion fra Udenrigs-
ministeriet i Kgbenhavn — protest mod det-
te overgreb, men den japanske regering
ansa sig berettiget under henvisning til »jus
angariae«.

I begyndelsen af 1942 kunne kaptajn
Elberg og de japanske befragtere — han-
delshuset »Mitsubishi Shoji« — imidlertid
afslutte en ny kontrakt om beskaftigelse,
men den blev ogsa af kortere varighed, for
i juli 1942 rekvisitionerede japanerne atter
GUSTAV DIEDERICHSEN tillige med NORD-
BO, og satte det i fart under japansk flag
under navnet TEIKYU MARU.

Pa rejse i ballast fra Shimizu til Koshiro, i
japansk kystfart, blev skibet 2. september
1942, k1. 07.50, ramt af en torpedo i bag-
bord side ud for lastrum nr. 2. Positionen —
42°08' N - 141°15' @ - var da fem spmil syd-
sydvest for Erimo Misaki — Misaki er det
Jjapanske ord for Kap — ved indsejlingen til
Hakodatestradet. Vejret var fint og klart.
Tre minutter senere observeredes ny torpe-

do passere forbi skibet, som sank kl. 08.02.
Det lykkedes besztningen at sztte tre red-
ningsbade i vandet, og hele besaxtningen
blev bjerget, men da var kaptajn Jgrgen
Elberg, der havde ligget nogen tid i vandet,
afgaet ved dgden. Besxtningen roede ind
mod land og niede frem til den lille lands-
by Toyo ved 16-tiden.

Der blev atholdt sgforklaring for det kon-
gelige danske gesandtskab i Tokyo 18. sep-
tember — gesandtskabet havde allerede 6.
september kunnet underrette rederiet tele-
grafisk via Udenrigsministeriet om forliset.
Et efterfglgende sgforhgr blev afholdt i
Aabenraa 22. oktober samme ar.

Det er senere blevet opklaret, at det var
den amerikanske ubad GUARDFISH, der
havde affyret de to torpedoer, hvoraf den
forste altsd fordrsagede skibets forlis.

Fra Japan blev der allerede i januar 1943
modtaget erstatning pa basis af de aftalte
summer; betalingen fandt dog sted under
den dansk-tyske clearingaftale. I Krigsfor-
sikringen for danske Skibe (gl. afdeling)
var GUSTAV DIEDERICHSEN forsikret for
kr. 1.330.000. Erstatningskrav fra de overle-
vende besztningsmedlemmer indgik i det
samlede (globale) danske krav mod Japan
efter krigens ophgr og kom til udbetaling i
1961.

M/S NORDBO, 8.365 tdw, leveret 15.
november 1923 fra Burmeister & Wain,
Kgbenhavn (byggenummer 327), var Damp-
skibsselskabet »Norden«s farste motorskib.

1. september 1939 var skibet blevet leve-
reti et otte maneders time charter med fir-
maet Joh. Bruhn & Co., Kgbenhavn, for
beskeftigelse i Stillehavet mellem USA og
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M/S NORDBO: fragtskib pa 8.000 tdw. Bygget pa
Burmeister & Wain 1923 til D/S Norden i Kgben-
havn som rederiets farste motorskib. Ved den
tyske besettelse af Danmark den 9. april 1940 la
skibet i Tokuyama iJapan, hvorfra det et par dage
efter blev sendt til Kobe for oplaegning. Juli 1942
blev skibet overtaget af den japanske regering, der
satte det i fart underjapansk navn og medjapansk
besatning. 25. september samme ar blev skibet i
indonesisk farvand pa positonen 10°35' N -
109°36' O torpederet og senket af amerikansk u-
bad SARGO. (Foto: H&S)

Japan. 8. april 1940 ankom NORDBO il
Tokuyama i detjapanske indlandshav med
en fuld ladning salt (7.615 tons) fra
Oakland, Californien. Efter udlosning 13.
april blev skibet leveret tilbage fra sit time
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M/S NORDBO: cargo ship of 8,000 dwt. Built at
Burmeister and Wain in 1923 for the D/S Norden
shipping company in Copenhagen as the company's
first motor ship. At the time ofthe German occupation
ofDenmark on April 9th 1940 the ship lay in Tokuy-
ama inJapan, from where it was sent afew days later
to Kobe to be laid up. InJuly 1942 the ship was taken
over by theJapanese government, who pul it into ser-
vice under aJapanese name and with aJapanese crew.
On September 25th the same year the ship was tor-
pedoed and sunk by the American U-boat SARGO in
Indonesian waters at position 10°35' Nland 109°36 E.
(Photo: DMM)

charter og afgik derefter 16. april i ballast
til Kobe for oplaegning, som skete efter
ankomsten dertil 17. april.

Fra efteraret 1940 fartes forhandlinger
med det store japanske handelshus Mitsu-



bishi Shoji Kaisha om et time charter. Under
foruds=ztning af at tilfredsstillende forsik-
ringer kunne tilvejebringes, og at den
Jjapanske regering fik en garanti fra de alli-
erede for, at skibet ikke ville blive opbragt,
fremsatte Norden tilbud om et seks méne-
ders time charter til en rate af US$ 3 pr.
tdw, men det lykkedes ikke at komme til
forretning, og NORDBO forblev oplagt i
Kobe.

Efter at Japan var indtradt i krigen, frem-
satte japanerne et nyt tilbud om befragt-
ning, men nu gnskede rederiet ikke leenge-
re at indgd i et sidant arrangement. Japa-
nerne havde ellers tilbudt at acceptere en
vaerdi af skibet pa kr. 6.250.000 (svarende i
forhold til salgssummen for Dansk-Fransk’s
M/S BRETAGNE, der var afhandet til
Argentina for kr. 4.800.000), og tilbgd en
manedlig hyre pa yen 44.920 (yen 5,37 per
tdw), men kunne naturligvis nu ikke tilby-
de garanti mod opbringelse af engelske
krigsskibe. Japanerne tilbgd ogsd at stille et
tilsvarende skib til radighed indenfor ét ar
efter krigens ophgr eller en nybygning
indenfor to ar, hvis NORDBO skulle g3 tabt.

NORDBO blev siledes liggende oplagt i
Kobe, men i marts 1942 arresterede de
japanske marinemyndigheder skibet. Der
blev af det kongelige danske gesandtskab i
Tokyo straks nedlagt protest, men den blev
afvist af japanerne, som gentog deres til-
bud om time charter og erstatning pa basis
af vurderingssummen. Rederiet gik heref-
ter med pa disse betingelser, men mod at
hele forsikringssummen udbetaltes i tilfzl-
de af forlis.

13. juli 1942 gik japanerne imidlertid et
skridt videre ved at rekvisitionere NORD-
BO, satte det under japansk flag under nav-
net TEIBO MARU med Teikoku Senpaku
Kabushiki Kaisha som bestyrer.

Allerede godt to maneder senere, 25. sep-
tember 1942, pa rejse i det Sydkinesiske
Hav, blev TEIBO MARU opdaget af den
amerikanske ubad SARGO pé positionen
10°35' N - 109°36' @ ud for Vietnams kyst
og blev senket med torpedo.

Mens der stadig forhandledes med japa-
nerne om betingelserne for befragtningen
af skibet, fik rederiet 16. januar 1943 med-
delelse fra Udenrigsministeriet om, at
gesandtskabet i Tokyo havde faet oplyst, at
skibet var blevet senket i september. Der
var ingen forklaring p4, hvorfor man sa sta-
dig havde forhandlet om betingelserne -
og der kom aldrig nogen.

Til Sp- og Handelsretten indsendte rede-
riet meddelelse om forliset 21. januar 1943,
men noget egentligt sgforhgr blev aldrig
afholdt.

Af skibets besztning var en del af den
menige forlaengst taget til Shanghai, hvor
de levede under vanskelige vilkar. Ved
rekvisioneringen 13. juli 1942 blev skibets
kaptajn Hans Chr. Andersen, syv officerer
og tre menige, taget i land og anbragti en
interneringslejr. De to styrmand tog hyre
pa det tyske skib RAMSES for at komme
hjem til Danmark, men dette skib seenkede
sig selv pa rejsen efter at vere blevet opda-
get af et engelsk krigsskib. Hele besatnin-
gen blev reddet og fort i engelsk krigsfan-
genskab. Kaptajn Andersen dgde i oktober
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1943 under opholdet i interneringslejren,
mens de gvrige otte kom fri efter den
Jjapanske overgivelse 15. august 1945 og
kunne nogen tid efter vende hjem, staerkt
merkede af det lange ophold.

Efter den japanske overgivelse samlede
Udenrigsministeriet materiale sammen til
at fremsatte et samlet (globalt) krav over-
for Japan om erstatning for de tab, som kri-
gen havde pafgrt danske personer og deres
ejendele og pafert danske selskaber. Heraf
var Dampskibsselskabet »Norden«s krav
for brug af NORDBO fra beslagleggelses-
tidspunktet 13. juli 1942 til forliset 25. sep-
tember 1942 samt for tabet af skibet langt
det stgrste, og udgjorde, inkl. renter, kr.
8.355.570,88, men da rederiet efter lange
forhandlinger med Udenrigsministeriet
var gaet med til at acceptere en samlet
erstatning pd i alt kr. 5.553.902, blev det
dette belgb, der blev lagt til grund ved den
endelige fordeling af den japanske erstat-
ning.

Forhandlingerne med Japan var blevet
indledt allerede i 1952, men det var fgrst i
1959, at der kom gang i de endelige for-
handlinger, hvorefter Japan i 1961 — som
det sidste af de lande, hvorfra Danmark
modtog erstatninger for krigens tab -
betalte i alt kr. 8.375.611,48. Der matte sale-
des med det af den danske regering 7. juni
1958 oprettede »Fordelingsnavnet ved-
rgrende visse fra Udlandet modtagne
Erstatninger« foretages en pro rata beta-
ling til de i alt ca. 600 danske interessenter,
og den fastsattes til 90,5312% (efter en fo-
relgbig dividende p3 84,757%).

Dampskibsselskabet »Norden« modtog
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saledes kr. 5.028.015, men heraf tilbagebe-
taltes kr. 2.038.725 til Krigsforsikringen for
danske Skibe (gl. afdeling), fra hvilket
institut rederiet tidligere havde modtaget
denne erstatning for tabet af skibet, nemlig
krigsforsikringssummen i Instituttet samt
renter. Restbelgbet blev krediteret i rederi-
ets regnskab for 1961, dels driften, dels
erstatningskontoen for rekvirerede skibe.

JANE MARSK, 12.675 tdw, navngivet efter
skibsreder A.P. Mgllers yngste datter, fpdt
1926, var Mersk-rederiernes fgrste tank-
skib, leveret 20. juni 1928 fra Odense Staal-
skibsvarft (nybygning nr. 28). Det var vaerf-
tets tredje tankskib — nr. 26 SOLSTAD og nr.
27 NYHOLM var sgsterskibe, leveret til nor-
ske rederier.

Skibet var afsejlet fra Singapore 6. april
1940 i ballast til Abadan, hvor der skulle
indtages en last raolie til Venedig. Kaptajn
K M. Kristensen modtog »Staaende Instruks
Nr. 1« fra Kgbenhavn og en tilsvarende
ordre fra rederiets generalagenter i New
York, Isbrandtsen-Moller Inc., om at sgge
til neutral havn. Kaptajnen vendte om og
sejlede til Hollandsk Ostindien — som skibs-
reder A.P. Mgller foretrak at kalde Insulin-
de (det poetiske navn for landet), og som
nu kaldes Indonesien.

I mellemtiden havde det britiske admira-
litet i London sendt et telegram 13. april
1940 til den gverstkommanderende i Sin-
gapore, at »det danske tankskib JANE
MZARSK forlod Singapore 6. april pa vej til
Abadan. Anslaet hastighed omkring 11
knob. Hun skal bringes til en britisk havn,
men det lykkedes ikke for noget britisk
krigsskib at fa standset skibet, som havde



M/S JANE MARSK: tankskib pad 12. 675 tdw. A.P.
Mgller rederiernes farste tankskib, bygget pa
Odense Staalskibsverft 1928. Den 10. juni 1940
under ophold i Jakarta blev skibet overtaget af
Holleenderne, der satte det i fart under navnet.
M/S AMBO. Da Japanerne i 1942 besatte Java 1a
skibet i havnen i Soerabaja, hvor det blev seenket
af besaetningen. Skibet blev derefter havet og sat
i japansk fart indtil 30. december 1944, hvor det
blev seenket af amerikanske flyvere pad positionen
17°18'N - 119°25' O i South China Sea.

(Foto: H&S)

fortgjet sikkert i havnen i Soerabaja samme
dag, som admiralitetets telegram blev mod-
taget i Singapore. Energiske engelske for-
seg derefter pa at fa skibet til at sejle under
engelsk flag strandede.

M/SJANE MZRSK: a tanker of 12,6 75 (hot. The A.P
Mgller shipping company ‘sfirst tanker, built at Oden-
se Steel Shipyard in 1928. OnJune 10th 1940 during
a stay inJakarta the ship was taken over by the Dutch,
who put it into service under the name M/S AMBO.
When the Japanese occupied Java in 1942 the ship
was lying in the harbour in Soerabaja, where it was
sunk by the crew. Afterwards the ship was raised and
put into Japanese service until December 31st 1944,
when it was sunk by American planes at position
17°18' N and 119"25' E in the South China Sea.
(Photo: DMM)

Efter Tysklands angreb pa Holland 10. maj
1940 blevJANE MARSK samme dag beslag-
lagt af de hollandske myndigheder i Bata-
via (nuJakarta) og to dage senere, 12. maj,
overfgrt til hollandsk flag under navnet
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AMBO, bestyret af et til formalet oprettet
rederi, »Koninklijke Nederlandsch-Indi-
sche Handels-Maatschaappij voor Zeevaart

IV« Skibets besztning pa 32 mand, heraf

28 danske, med kaptajn K. M. Kristensen i
spidsen, blev interneret under nedvardi-
gende forhold, men ved amerikansk inter-
vention blev de senere Igsladt. Kaptajn Kri-
stensen blev beordret til Batavia, hvor han
accepterede at sejle under hollandsk flag
og pa hollandske betingelser, for kaptaj-
nens gnske var, som han udtalte, »at bevare
skibet for vor store reder A.P. Mgller«.
AMBO, der under den hollandske admi-
nistration havde faet betegnelsen »Auxilia-
ry naval tanker«, havde sin fgrste rejse i
juni med en ladning dieselolie fra Balik
Papan, den store olieudskibningshavn pa
gstsiden af Borneo, til Hong Kong, men
derefter gik de fleste rejser til Filippinerne
med olie til den amerikanske flidebase i
Manila. Ved disse anlgb fik kaptajn Kristen-
sen lejlighed til kontakt med rederiet og
mgdte ogsd en reprasentant fra Kgben-
havn - det var davaerende prokurist Thor-
kil Hgst — som overbragte personlige hils-
ner fra skibsreder A.P. Mgller, som anmo-
dede besatningen om at forblive om bord.
Efter det japanske angreb pa Pearl Har-
bor 7. december 1941 og derefter fplgende
angreb i Sydgstasien kunne AMBO ikke
lengere forsyne basen i Manila og naede
faktisk lige akkurat at slippe afsted, fgr
Jjapanerne besatte gen Luzon. Herefter sej-
lede AMBO fra den ene havn til den anden,
snart i konvoj, snart alene, pa stadig flugt
fra japanerne, og skibet ndede ogsa at slip-
pe vek fra Balik Papan, fgr Borneo blev
indtaget. Skibet kom tilbage til Soerabaia
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og la her under voldsomme japanske luft-
angreb i slutningen af februar/begyndel-
sen af marts 1942. Kaptajn Kristensen bad
de hollandske myndigheder om tilladelse
til at fgre skibet gennem Bali-straedet til
Australien, men det blev nagtet — og der-
efter var det for sent!

Den 2. marts kl. 14 kom der ordre til alle
i Soerabaia liggende skibe, 26 i alt, om at
saenke sig selv for ikke at falde i japanernes
hender. P4 AMBO, der la pa reden, blev
ordren udfgrt kl. 16. Alle sgventiler blev
abnet, og besztningen roede i land i to
redningsbdde. Tre timer senere 13 skibet
kentret og sunket pa bunden af havnen.
Besxtningen fik hjzlp af den svenske kon-
sul, Axel Wieslander, der var direktgr for
SKFs — Svenske Kuglelejer Fabrik — lokale
afdeling, og kunne leve under sa talelige
forhold, som det var muligt under den
japanske besattelse. Efter Japans kapitula-
tion fik besztningen noget bedre forhold,
og kort efter tog de indonesiske fri-
hedskampere magten og var venligtsinde-
de overfor de danske sgfolk, som efter de
mange ar var blevet ret godt kendt af den
lokale befolkning i Soerabaia. Omsider
kom engelske krigsskibe til Java, og efter
nogen tid kunne de danske sgfolk komme
om bord pa et stort transportskib, som for-
te dem til Singapore, hvor de efter fire
dages ophold kunne sejle med troppe-
transportskibet ORANTES til England,
hvorfra de sa endelig kunne vende hjem til
Danmark.

I en beretning 6. juli 1942 {ra det kongeli-
ge danske gesandtskab i Tokyo via Uden-
rigsministeriet, havde rederiet i Kgben-



havn faet meddelelse om forliset 2. marts.
Men der blev fgrst afholdt sgforhgr i
Kgbenhavn 6. april 1947! Og det var et
meget kortvarigt forhgr, der blot konstate-
rede, at skibet havde saenket sig selv efter
ordrer fra de hollandske myndigheder.

I januar 1943 kunne gesandtskabet i
Tokyo meddele, at man fra den japanske
regering havde fa et oplysning om, at vra-
get af AMBO endnu ikke var blevet havet.
Séa hvornar det skete 1 1943, og hvor skibet
blev repareret og atter sat i stand til at kun-
ne sejle, har det ikke varet muligt, trods
ihardige undersggelser i Japan, at fa opkla-
ret, men pa et eller andet tidspunkt kom
AMBO under japansk flag, fik navnet &nd-
ret til TEIKAI MARU, bestyret af Teikoku Sen-
paku Kabushiki Kaisha.

Det var ikke ngdvendigt for Japan at
paberabe sig »jus angariae« med JANE
MZRSK. Dels la skibet (vraget) ikke i en
japansk havn, dels var skibet under hol-
landsk flag — et land, som Japan var i krig
med, og som derfor betragtede AMBO
(JANE MZERSK) som krigsbytte.

31. december 1944 blev TEIKAI MARU
opdaget i det Sydkinesiske Hav af ameri-

Noter

1 De 6 rederier var »Nippon Yusen Kaisha,
»QOsaka Shosen Kaisha«, »Kokusai Kisen«, »Dai-
do Kaiun«, »Tatsuma Kisen« og »Yamashita
Kisen«; de to handelshuse var »Mitsui Bussan
Kaisha« og »Mitsubishi Shoji Kaishac.

2 Jus Angariae. Den hollandske statsmand og
retslerde Huig de Groot, bedre kendt som
Hugo Grotius (1583-1645), udgav i 1609 skrif-
tet »Mare liberum«, hvori han formulerede

kanske fly, der senkede skibet fra luften pa
posi-ionen 17° 18 N - 109° 25' @.

Fra A.P. Mgller blev der efter krigens op-
hor 15. august 1945, ved den japanske kapi-
tulation, ikke stillet krav til Japan om erstat-
ning. Det henger nok sammen med, at
rederiet forinden havde kravel erstatning
fra Holland for brugen af Jane Marsk fra
12. maj 1940 til 2. marts 1942, og for tabet
af skibet i Soerabaias havn. Efter lange for-
handlinger med Holland blev der s i janu-
ar 1949 modtaget erstatning pd basis af
samme regler, som gjaldt for hollandske
skibe, og udover erstatningen for brugen af
skibet, blev der modtaget kr. 4.287.990 for
tabet. Da krigsforsikringssummen i Krigs-
forsikringen for danske Skibe, gamle afde-
ling, imidlertid havde vzeret pa kr
5.250.000, matte Krigsforsikringen udrede
det yderligere belgb péa kr. 962.010 for at
dakke differencen.

Derimod rejste besetningen krav om
erstatning og fik den, ganske vist fgrst i
1961, i forbindelse med det samlede (glo-
bale) danske krav mod Japan.

grundsxtningen for Havenes Frihed. I 1625
udgav han i Paris »de jure belli ac pacis« — om
retten i krig og i fred; det anses for det grund-
leggende vark indenfor folkeretten. Herfra
stammer den internationalt anerkendte regel
»Jus Angariae«. Den blev iser anvendt af den
franske solkonge Louis XIV (1638-1715).
Ordet »angaria« er middelalderlig latin og
betyder »post-station«, udviklet fra et graesk ord
for »budbringer«. »Jus Angariae« betyder sale-
des, bogstavelig talt, »rctten til transporte.
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Under denne regel paberdbte krigsfgrende
lande sig retten til at beslaglegge neutrale
handelsskibe, der 13 i deres havne og tvang
dem — med deres besztninger — til at transpor-
tere gods, inkl. ammunition og tropper, til nzer-
mere definerede omrider imod betaling af
fragt i forskud. For at beskytte sine skibe mod
sddanne overgreb begyndte mange lande i det
17. arhundrede at afslutte traktater om gensi-
dig afkald pa retten til beslagleggelse. I det 18.
arhundrede blev anvendelsen af reglen siledes
betydeligt mindsket, for derefter slet ikke at bli-
ve benyttet i det 19. arhundrede. Der var derfor
en vis tro pa, at reglen var blevet overfladig-
gjort.

Men under 1. Verdenskrig beslaglagde Eng-
land i foraret 1917 (som fglge af den uind-
skrenkede ubadskrig) en rakke danske -
mindst 16% — svenske og hollandske skibe, lige-
som USA i marts 1918 beslaglagde 77 holland-
ske skibe, der 14 i amerikanske havne. Den
anerkendte engelske sgfartsjurist J. Bullock har
defineret de essentielle punkter i »Jus Anga-
riae« som fglger:

a) en stat er berettiget til at rekvisitione-
re fremmede skibe, luftfartgjer eller an-
den form for transportmidler, som
b) er ngdvendige for udfprelse af trans-
porter, og som
c) pa tidspunktet for rekvisitioneringen
befinder sig inden for dets territoriale
jurisdiktion. Sadanne rekvisitioneringer
kan kun foretages
d) i tilfzelde af national ngdvendighed,
og
¢) mod betaling af fuld erstatning, men
f) wungen anvendelse af fremmed per-
sonnel (som f.eks. besetninger pa skibe
eller luftfartgjer) er ikke tilladt under
nogen omstendigheder.
Under anden verdenskrig er si vidt vides »Jus
Angariae« kun blevet benyttet af Japan ved
beslagizggelsen af blandt andet GUSTAV
DIEDERICHSEN og NORDBO.

3 DFDS: ALGARVE, ANTWERPEN og ROMNY.
Torm: AGNETE, RAGNHILD og SJELLAND.
C.K. Hansen: GULDBORG, KALLUNDBORG og
KAL®.

Dansk-Fransk: NORMANDIET og SLESVIG.
Dansk-Russisk: EXCELLENCE PLESKE og
ROTA.

Hafnia: LIVONIA.

Gorm: L.H. CARL.

H.C. Christensen, Marstal: ERINDRING.

Intet @ K-, J. Lauritzen-, Marsk- eller Vendila-
skib var med i beslagleggelserne.

Kildemateriale:
Ove Hornby: »Ved rettidig omhu« (side 169-170).

Christian Torizen: »Sgfolk og Skibe«, bind I, side
483-484, bind 11, side 279-280, bind I11, side 140,
392-394 og 398.

H.C. Rgder: »De sejlede bare«, side 106-109.

Oppenheim’s International Law, bind VII (om
»jus angariae«).

Nippon Kyokai Kaija (Det japanske Klassifikati-
onsselskab) vedrgrende Teikoku Senpaku Kabus-
hiki Kaisha.

Danmarks Rederiforenings arsheretning 1939/45,
bind 2, side 91-92.

Dampskibsselskabet »Norden« A/S’ arsberetning
1961 og 125 ars jubilzumsbog 1996.

Dansk Sg-ulykkes statistik 1942, nr. 133, 156 og
224 samt tilleg 1946, nr. 68.

Korrespondance med orlogskaptajn Akira Endoh,
Tokyo.

Korrespondance med direktgr O. Sternkopf, Rhe-
deri M. Jebsen A/S, Aabenraa.

Korrespondance med prokuwrist Jorgen Falken-
steen, Dampskibsselskabet »Norden« A/S.



Danish Ships Under the Japanese Sun Banner

Summary

On July 25t 1940 the Japanese government
established the state shipping company Teikoku
Senpaku Kabushiki Kaisha (The Imperial Steam-
ship Company Ltd.) to run the foreign ships
which Japan purchased, chartered or later seized.
They amounted to 39 ships altogether, which all
received names beginning with »Tei« and the
Japanese Sun Banner astern. Among them were
three Danish ships.

The M. Jebsen Shipping Company’s S/S
GUSTAV DIEDRICHSEN, 3,300 dwt. and built in
1930 came to Dairen on April 10** 1940. The Nor-
den Shipping Company’s first motor ship M/S
NORDBO, 8,365 dwt. and built in 1923 was un-
loading salt in Tokuyama and after the unloading
it was delayed in Kobe for laying up. Attempts to
get both ships out sailing in Japanese coastal traf-
fic failed because agreement could not be reach-
ed on the conditions. Afterwards, in July 1942, the
ships were seized under the internationally recog-
nised rule of »jus angariae«, whereby a nation at
war has the right, under certain circumstances
and with compensation, to seize foreign ships that
are lying in its ports. The rule was written in 1625
by the Duich legal expert Huig de Groot, better
known as Hugo Grotius (1583-1645).

The $/S GUSTAV DIEDRICHSEN, under the
name TEIKYU MARU was torpedoed off Hokkai-
do on September 2! 1942 by the American sub-
marine GUARDFISH, and the ship’s captain
J. Elberg was killed.

The NORDBO, under the name TEIBO MARU,
was torpedoed by the American submarine SAR-
GO on September 251 1942 off Vietnam. Thus
both ships spent a very short time sailing under
the Japancse flag. Japan paid compensation for
the $/S GUSTAV DIEDRICHSEN as carly as 1943,
whereas compensation for the NORDBO was not
paid until 1961, as part of the total Japanese war
reparations to Denmark.

A.P. Mgller’s ship JANE MERSK, 12,675 dwt,
built in 1928, had been seized by Holland in May
1940 and sailed under the name of AMBO. On
March 2"! 1942 the ship lay at harbour in Soera-
baya when orders were recieved to sink the ship.
After the invasion of Java the Japanese raised the
wreck, had it repaired and put it into service
under the name of TEIKAI MARU. American
planes sank the ship from the air on December
315t 1944 in the South China Sea. The JANE
MZRSK did not fall under the rule of »jus angari-
ae« since it was Dutch war booty, and when com-
pensation for the ship was paid after the war it
came from Holland and not from Japan.
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| &ret 1710 modtog
familien til den dan-
ske sgmand Morten
Nicolaisen et brev fra
Algier, hvor han hav-
de siddet i fangen-
skab siden 1708.
(Originalbrevet i
Rigsarkivet)

In the year 1710 a let-
terfrom a Danish
sailor arrived at the
home of his family on
the island of Born-
holm. The sailor, Mor-
ten Nicolaisen, ruas a
prisoner in Algiers. He
had been taken pris-
oner together with his
Norwegian ship in
1708. (The original
letter in the Danish
National Archives)
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Anders Monrad Mpller: Oprettelsen af Slavekommissionen

I denne artikel berettes om en bornholmsk sg-
mand, der var taget til fange af sprpvere fra
Algier, om bestreebelserne pd at lgskpbe ham, og
om hvordan disse og andre lignende begivenhe-
der ld bag opretielsen af Slavekommissionen,
som i drene fra 1715 til 1757 kom til at vareta-
ge arbejdet med at skaffe sgfolk fri fra fangen-
skab i de nordafrikanske sproverstater.

Brev fra Morten Nicolaisen

Udskriften lyder: »Dette Breef til min hier-
te Hr. Fader, Jens Hansen, Skipper fra Rgn-
ne paa Borrenholm«; og brevet er dateret
Algier, den 10. januar 1710. Skriften er des-
varre sine steder sd godt som uleselig og
tydningen derfor vanskelig, hvad der ogsa
haxnger sammen med det noget seregne
sprog og den tvangfri stavemade. Det frem-
gar imidlertid klart, at afsenderen, Morten
Nicolaisen, levede i ussel og elendig til-
stand som slave i Algier. Han matte daglig
tale hug og slag, han blev »sluttet« i jern-
bgjer og brzt, men han trgstede sig til
gengeld med at opsende mange sukke og
hyppige bgnner til Gud den Alm=gtige.
Morten Nicolaisen habede pa hj=zlp og
bistand for sin arme person ved barmhjer-
tighed og kristelig medlidenhed, og det
fremgar, at det ikke var fgrste gang, han pa
denne made havde forsggt at {a forbindel-
se med hjemmet. Mange breve var afsendt,

men til dato havde han ikke bekommet
noget igen. Udover at sende hilsener til far,
mor, sgskende, slegt og venner forklarede
han tillige, at et brev til ham skulle adres-
seres til den franske konsul, ikke til den
engelske, for han var en skelm, der ikke
sgrgede for, at de kom i de rette haender.!

Hvordan dette lidt kaotisk udformede
brev egentlig blev besgrget fra Algier til
Rgnne, kan ikke helt gennemskues. Efter
datidens skik har papiret, som var beskre-
vet pa begge sider, veret foldet gentagne
gange, og resultatet — en ganske lille tynd,
firkantet pakke pa 10 gange 5% centimeter
— har let kunnet stikkes af vejen. Der er
ingen pategninger af nogen art, sa det har
nappe vxret i henderne pa noget regu-
laert postvaesen. Alt tyder pa, at brevet er
gaet fra mand til mand og i fgrste omgang
er endt i Kgbenhavn. Morten Nicolaisen
har nemlig en dunkel henvisning til en per-
son 1 »Oksehovedet« i Fiolstrede, som skul-
le levere det til faderen. Og et rimeligt gat
er, at dette var et sted, hvor skipper Jens
Hansen af Rgnne havde sin gang, nar han
anlgb hovedstaden, hvad der i1 datiden var
sare almindeligt, nar det gjaldt skippere fra
Bornholm.

At Jens Hansen og Morten Nicolaisen
skulle vere far og sgn, synes at blive mod-
sagt af navnene, og forholdet var da ogsa,
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at slaven i Algier skrev til sin stedfar, hvad
klart fremgar af det videre forlgb. Et sene-
re brev med dateringen den 19. april sam-
me ar naede faktisk frem for det oven-
nzvnte, og det fik Jens Hansen til at tage et
initiativ — man gaetter uvilkarligt pa, at der
sad en meget bekymret mor i Rgnne, som
skubbede pa efter bedste evne.

Rgnneskipperen indgav midt pa somme-
ren 1710 til myndighederne i Danske Kan-
celli en supplik, en bgnskrivelse, hvori han
bad om hjzlp og stgtte for sin stedsgn, hvis
brev var vedlagt som dokumentation. Kon-
kret forestillede Jens Hansen sig, at det
skulle gribes an pa den i datiden velkendte
made, at der stilledes bakkener for kirke-
dgrene i Hans Majestets riger og lande -
altsd i form af en landsdakkende indsam-
ling, en sakaldt almindelig kirkekollekt.
Han mente at vide, at en lgskgbelse, en
rancon, ville koste 500 rigsdaler og oplyste,
at Morten Nicolaisen var sejlet ud pa et skib
hjemmehgrende i Drammen med et navn,
som han havde faet til det noget besynder-
lige VALTOONEN. Hvornar det var udgaet,
og hvor det var sejlet hen, vidste han ikke,
men rederne skulle hedde Otto Casper og
Sgren Hansen, og skipperen Verden von
Staden. — Noget tyder pd, at ogsa stedfade-
ren havde problemer med at tyde brevene
fra Algier, og i Danske Kancelli noterede
man om det vedlagte, at »brevets stil er det
svenske sprog ligt«, hvad der jo kunne skyl-
des det ganske naturlige, at det har haft et
meget gstdansk preeg.?

En sidan henvendelse havde et temmelig
forudsigeligt resultat, nemlig en kongelig
ordre til en narmere undersggelse, der
naturligvis matte betyde en forespgrgsel
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hos statholderskabet i Norge, som forven-
tedes at henvende sig til de lokale myndig-
heder 1 Drammen, der sa skulle svare tilba-
ge ad den samme kanal. Det tog tid. Det
tog abenbart lidt vel lang tid, men en und-
skyldning kunne ligge i de herskende til-
stande. Danmark-Norge havde jo siden
efterdret 1709 veeret i krig — Den store Nor-
diske — mod Sverige, og under sidanne
omstendigheder kan en rutinesag godt
vare blevet noget lavt prioriteret.

Men Jens Hansen af Rgnne havde ikke
megen talmodighed. Han pressede pa med
naste supplik allerede den 24. september
1710.2 Han ma have spurgt sig godt for i
Kancelliet, for han var fuldt pa det rene
med den forespgrgsel, der var blevet sendt
til Norge. Og ogsa pa anden vis var han vel-
orienteret, for efter at have gentaget sit
gnske om en kollekt, fgjede han til, at der
jo kunne hentes yderligere hjxlp fra den
slavekasse, som fandtes i Skippernes Laugs-
hus i Kgbenhavn. Man er lige ved at tro, at
behjertede personer under handen forsy-
nede Jens Hansen med informationer for
at fremme sagens gang.

Der kom stadig ikke svar fra Norge, men
Jens Hansen fortsatte stedigt og ufortrg-
dent. Hans tredje henvendelse er dateret
den 21. november og var denne gang nok
lidt praeget af arstiden, for nu meddelte
han, at han ikke kunne vente ret meget
lengere pa svar — skipperen ma have
opholdt sig nogen tid i Kgbenhavn, men
skulle naturligvis for eller siden hjem til
Rgnne. En fjerde supplik er datcret den 29.
november 1710, og sa er han nok sejlet gst-
pa, forelgbig med uforrettet sag.

Supplikkerne var imidlertid ikke virk-



ningslgse, selv om det varede noget, inden
utdlmodigheden bredte sig til Danske Kan-
celli. Men i marts 1711 fandt man langt om
lzenge, at det var pa tide at sende en rykker
til Norge, og i april fik man endelig et fyl-
destggrende svar om skibet fra Drammen.
Men fgr sagen naede frem til en kongelig
beslutning, havde skipper Jens Hansen
afleveret sin supplik nr. 5, dateret den 12.
april 1711 - og det var ved den lejlighed, at
det allerede citerede, endnu bevarede brev
fra Morten Nicolaisen var vedlagt.

Fra Norge kunne det oplyses, at skibet
FORTUNA af Drammen helt tilbage i 1708
var stukket til sgs med kurs mod Cadiz.
Skipper Verner von Stade havde varet for-
sikret mod sgrgvere for sin persons ved-
kommende, men det menige mandskab
var sejlet afsted pa egen risiko. Og lykkens
gudinde havde altsi ikke vaeret med dem,
for skibet var af »Tyrken« blev opbragt og
fort til Algier, og s& vidste man ikke ret
meget mere, end at der pd mandskabsrul-
len havde figureret en Morten Nielsen af
Kgbenhavn. Men det var sadan set ogsa til-
streekkeligt til, at Jens Hansen fra Rgnne
kunne se et forelgbigt resultat af sine gen-
tagne anstrengelser.

I forbifarten kan man konstatere, at en
skipper i datiden har kunnet sejle gennem
serdeles usikre farvande i tryg forvisning
om, at han forsikringsmassigt var dakket
ind og ville blive lgskgbt, hvis uheldet og
»tyrkerne« skulle vere ude. Mandskabets
skaebne var si en ganske anden sag.*

Den 29. april 1711 var Jens Hansens sup-
plik til behandling i Conseillet — statsradet
— hvor Frederik IV resolverede, at der kun-
ne aftholdes kollekt til fordel for Morten

Nicolaisen i begge kongeriger, og at Rgn-
neskipperen skulle forskaffe en vederhaf-
tig mand, som kunne tage imod pengene
og std inde for deres rette brug. Det havde
Jens Hansen det lidt sveert ved, men det
kom dog efterhdnden i orden, selv om det
tog sin tid.

Nar der skulle samles ind i samtlige kir-
ker i Danmark og Norge, var dette lige net-
op et kirkeligt anliggende. Altsd gik der
den 19. december 1711 bud til samtlige
biskopper med bispen over Sjzllands stift
Christen Worm i spidsen, at de pa en ikke
narmere bestemt sgndag efter hgjmesse
skulle stille baekkener for kirkedgrene over
alt i kgbstederne og pa landet til »Jens
Hansen fra Boringholm hans Stif Sgns
Morten Nicolaisens rancon af Tyrkiet«.?
Meningen var, at alle bidrag skulle sendes
til Sjellands biskop, der sa skulle deponere
dem hos den udvalgte vederhaftige mand,
som var brygger Christen Sgrensen i
Kgbenhavn. Om baggrunden forklaredes,
at Morten Nicolaisen havde veret med ski-
bet WALTRONEN af Drammen, fort af skip-
per Verner von Staden, opbragt og fangen
af tyrkiske sprgvere — der var altsa stadig
lidt sprogforbistring angdende skibets rette
navn. Alle og enhver kunne nu af kristen
medlidenhed bidrage til Mortens rangon,
og for at det skulle std helt klart, hvad det
gjaldt, matte bisperne palegge alle sogne-
praster, at de otte dage fgr kollekten fra
praedikestolen skulle bevege og formane
deres menigheder til kristelig gavmildhed.
Sogn for sogn var det meningen, at det ind-
samlede belgb skulle overleveres til den
lokale provst, som herefter skulle videre-
sende pengene til stiftets biskop, hvad

103



enten han sad i Odense, Ribe, Arhus, Aal-
borg, Viborg, Christiania, Christiansand,
Bergen eller Trondhjem - eller i bispe-
garden i Kgbenhavn, hvor Sjellands biskop
Christen Worm altsi modtog samtlige
bidrag for at videregive dem til den oven-
for navnte vederhaftige brygger.

I anledning af Morten Nicolaisen blev
saledes hele det kirkelige apparat mobilise-
ret, og en kollekt ivaerksat i begge kongeri-
gerne Danmark og Norge. Som det vil vise
sig i det fglgende, var en sidan indsamling
1 hele to lande til fordel for en enkelt slave
i Algier noget af et sarsyn pa denne tid.
Resultatet vil siden blive omtalt, men inden
da er det nok ngdvendigt med et lille tilba-
geblik.

1600-tallet

Problemet med opbringelse og slaveri var
af xldre dato. Ofte skildret er den fatale
haendelse i 1627, da tyrkiske skibe dukkede
op ved Island. Den forsvarslgse befolkning
blev overfaldet, udplyndret og mere end 30
personer draebt. Da piraterne sejlede bort
igen, bestod byttet bl.a. af henved 400
islendinge, som — for sa vidt de overlevede
sgrejsen — i Nordafrika blev solgt som sla-
ver. En prest, Olafur Egilsson, slap hurtigt
fri og vendte hjem dels for at fortaelle om
sine oplevelser, dels for at skaffe lgsepenge.
En del af de fangne kom efterhanden til-
bage igen pa forskellig made, blandt
andet blev en gruppe pa 34 i 1636 frikgbt.
Men der var ogsa folk, som skiftede tro og
blev assimileret. Miljget i Nordafrika var
en kende blandet, hvad der ikke mindst
fremgar af det faktum, at lederen af det
tyrkiske togti 1627 nok blev kaldt admiral
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Mourad Reis, men oprindelig hed man-
den Jan Jansz og var fra Haarlem i Neder-
landene.®

Videre frem i 1600-tallet hgrer man om
europazere, fortrinsvis sgfolk, der blev
holdt i fangenskab i Barbareskstaterne. Et
skgn fra 1680 angiver, at der da skulle have
vaeret ikke feerre end 36.000, uden at man
dog har nogen mulighed for at vurdere,
hvor mange af disse, der kom fra den dan-
ske konges riger og lande. Men der bevil-
gedes af og til kollekter til lgskgbelse af
danske og norske sgfolk, og det forklarer,
hvorfor der egentlig ikke i overdreven grad
blev slaet dramatisk pd tromme for den
uheldige Morten Nicolaisen. Man behgve-
de ikke fortazlle ret meget om, hvad det vil-
le sige, at sgfolk var gjort til slaver af »tyr-
ken«, for det havde folk hgrt om for.

I begyndelsen af 1700-tallet flyder kilder-
ne rigeligere, og det skulle nok kunne lade
sig ggre at sige noget om, hvor mange af
monarkiets undersatter, det da drejede sig
om, vel at mzrke, hvis de var fanget
ombord pa skibe under dansk flag. Dan-
skere og nordmand, der havde taget hyre
pa fremmede fartgjer, druknede i mang-
den, og deres skebne har man nazppe
vaeret serlig opmarksom pa. Anderledes,
nar pludselig et stort norsk skib med beszet-
ning blev opsnappet.

Mere end fyrve fanger

Det havde vakt berettiget opsigt, da et
defensionsskib fra Bergen var blevet
opbragt af to tyrkiske kapere.? Fregatskibet
ST. CHRISTOPHER, fgrt af kaptajnlgjtnant
Carsten Nyebuhr, havde veret i Middelha-
vet, men mgdte i juni 1706 pa hjemturen



fra Livorno sin skebne 30 mil »pa denne
side« Cadiz.

ST. CHRISTOPHER var udrustet med 24
kanoner, sa man forsvarede sig tappert
mod de to tyrkiske skibe, der imidlertid
skulle have fgrt henholdsvis 44 og 28 styk-
ker. Savel kaptajnlgjtnant Nyebuhr som de
andre kommanderende officerer blev hur-
tigt skudt, og mandskabet derefter overval-
det. ST. CHRISTOPHER tilhgrte for stgrste-
parten kammerrad og stiftamtskriver Johan
Christian Mohrsen, som kunne meddele,
at mere end 40 matroser dermed var endt i
fangenskab, solgt som slaver til »barbarisk
treeldom«.9 Ikke alene var de matroser,
men de var tillige »Hans kongelige Maje-
stets enrollerede Baadsmands, en tilfgjel-
se, som har skullet understrege, at det var
en alvorlig sag, at disse sgfolk, som i givet
fald skulle ggre tjeneste pa orlogsskibene,
pa denne made blev bortfgrt og unddraget
udskrivning.

Magistraten i Bergen tog sent pa aret
1706 initiativet til en "henvendelse til rege-
ringen i Kgbenhavn, og supplikken var ved-
lagt rederen, J. C. Mohrsens meddelelse
om denne ulykkelige tidende. Man ville i
Bergen gerne have foretaget noget i denne
sag, fordi det kunne ggre sgfolkene meget
mistrgstige, hvis fangerne ikke blev befrie-
de. Altsa at forsta siledes, at det simpelthen
kunne blive svaert at fa folk til at pAmgnstre
til at sejle pa Sydfrankrig, Spanien og Por-
tugal, hvor bl.a. det livsvigtige salt jo skulle
hentes - for ikke at tale om igen at driste
sig helt ind i Middelhavet.

Derfor foreslog man i Bergen for det
fgrste en almindelig kollekt i begge riger.
Men det ville nok ikke rakke til udfrielse af

sa mange, som der her var tale om, sa der-
for havde man yderligere det forslag, at der
i Bergen kunne indfgres, hvad der allerede
var forordnet i Kgbenhavn, nemlig at skaf-
fe penge ved at palegge splolkene en per-
manent afgift af deres hyre.

I det kgbenhavnske skipperlav navnes
bidrag til lgskebelse af slaver sa langt tilba-
ge som i 1636, og i 1685 var opkraevningen
blevet lagt i faste rammer med en afgift af
hyren, som udgjorde to skilling pr. daler
for skippere og styrmand, mens almindeli-
ge spfolk, altsd badsmand foran masten,
kunne ngjes med det halve. Dctte havde
man i Bergen gjensynligt bidt maerke i.10

Nu gnskede man dels at fa indfgrt denne
afgift og i den forbindelse tillige at oprette
et rigtigt skipperlaug, der kunne forestd
opkraevningen, og disse ideer fandt absolut
tilslutning i Kgbenhavn, da det kom for i
statsradet, hvor kongen gav sin tilslutning
den 5. marts 1707.11 Men inden disse for-
staltninger kunne fgres ud i livet, var man
endnu engang blevet bekymret i Bergen.
Om det nu kunne rxkke? Sa derfor var et
afsluttende gnske, at der overalt i begge
riger matte »indrettes kollektbgger«. Dette
sidste var, hvad man i vore dage ville kalde
en regulaer husstandsindsamling, hvor alle
og enhver i de bgger, som prasenteredes
ved dgren gade op og gade ned, af kristelig
gavmildhed kunne tegne sig for et passen-
de belgb under skyldig hensyntagen til,
hvad naboen havde tenkt sig at yde.

Ogsa dette sidste blev bevilget, nok naer-
mest med henblik pa kebstederne i Dan-
mark og Norge. Og fra sommeren 1707
blev der béret kollektbgger rundt - vidnes-
byrd herom foreligger bade fra Kgbenhavn
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| 1681 udgav holleenderen Johannes van Keulen
(1654-1704) sit Die GROOTE nieuwe vermeerderde Zee
Atlas ofte Watervereldi 3 bind. | arene efter blev det-
te sg-atlas genudgivet i utallige udgaver, og korte-
ne blev revideret og forbedret helt frem i 1700-tal-
lets fagrste halvdel.

Kortene i disse atlas kunne vare handkolorere-
de, de fleste var dog holdt i sort/hvid streg, men
kartoucherne nede i hgjre hjgrne var gerne farve-
lagt, som det ses i kortet her fra Det graeske ghav.
Motivet er hentet i den slavetilveerelse, der kunne
overgé europaiske sgfolk, der faldt i arabisk eller
tyrkisk fangeskab. Som her, hvor europziske fan-
ger nu slaver sammen med gradende kvinder og
bgrn fares frem for Korsarhgvdingen.
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In 1681 the Dutchman Johannes Van Keulen (1654 -
1704) published his work Die Groote nieuwe verme-
erderde Zee Atlas ofte Watervereld in three vo-
lumes. In thefollowing years this sea atlas was reprodu-
ced in countless editions, and the charts were revised
and improved up until thefirst halfofthe 18th century.

Some ofthe charts in this atlas were coloured by hand,
although most of them were drawn in black and white,
but the cartouches in the lower right-hand corner were
most, often coloured, as can he seen in this chart of the
Greek Archipelago. The moatifis inspired by the ordeal of
slavery which European seamen could be subjected to if
they were taken captive by Arabs or Turks. Here a Europ-
ean prisoner, now a. slave, is presented to a Corsair chief
together with weeping women and children.



og fra eksempelvis Svendborg.12 Alti alt en
ganske kraftig indsats for at skaffe penge til
lgskgbelse af de mere end 40 tilfangetagne
bergensiske sgfolk. Hvad der blev indsam-
let, skulle overgives til magistraten i1 Ber-
gen, der s forventedes at foretage det vide-
re forngdne. Retningslinier herfor foreld
ogsa. Fgrst skulle man lgskgbe »Skibets
Officerer efter deres Vardighed, men ang.
de Gemene skal kastes lod«.13

Flere opbringelser; flere kollekter

I sommeren 1707 begyndte man siledes at
ga fra hus til hus for at samle ind til ran¢on-
nering af mandskabet pd det ST. CHRI-
STOPHER af Bergen. Aret efter sejlede
Fortuna af Drammen med blandt andet
Morten Nicolaisen ombord mod Cadiz,
hvor det den 4. august blev opbragt og fgrt
til Algier.'# Blot varede det alts3 et par 3r,
for denne hzndelse resulterede i reaktio-
ner i Danmark og Norge. Hvad det gav
anledning til af overvejelser i Drammen,
vides ikke, men hvad Jens Hansen i Rgnne
hurtigt fik sat i vaerk, skulle vaere fremgdet
af det foregdende. Resultatet var da langt
om lenge den ovennzvnte kollekt, som ma
vere lpbet af stabelen i begyndelsen af aret
1712.

Allerede samme ar fik man imidlertid nye
problemer pa halsen i form af hele to nye
opbringelser. Det drejede sig om JOMFRU
ANNA af Bergen og EBENETZER af Aren-
dal. De to var pa vej hjem fra henholdsvis
Portugal og Spanien, da de - som det sene-
re fremgik — blev taget ved én og samme
lejlighed den 13. august 1712. Fglgelig ind-
gik der en rakke supplikker om hjelp i
denne sgrgelige anledning. Anders Bgeg i

Arendal bad om kollekt over alt i Norge
bade for sine to sgnner og for svigersgn-
nen, Ellef Larsen, der havde varet skipper
pa EBENETZER. Karen, salig Christen
Thomesens enke sammesteds, som havde
haft part i skibet, henvendte sig ligeledes
med oplysninger om det tilfangetagne
mandskab, og Malene, som var gift med
Anders Frederiksen Marstrand, skipperen
pa JOMFRU ANNA, gnskede at fa bevilget
en kollektbog i Bergen.!®

Resultatet af overvejelserne i regeringen
blev endnu en stor kollekt i bide Danmark
og Norge, og salomonisk blev det afgjort, at
det indkomne belgb skulle deles proport-
onalt efter mandskabets stgrrelse pa hen-
holdsvis JOMFRU ANNA og EBENETZER.
Man valgte samme fremgangsmade som i
Morten Nicolaisens tilfalde, s bisperne fik
atter besked pa at organisere kollekt i beg-
ge riger savel i by som pé land. I skrivelsen
til Christen Worm refereredes kort om de
to skippere, Anders Frederiksen Marstrand
og Ellef Larsen, der med deres mandskab
af tyrkiske sgrgvere var opbragt til Algier og
»der til slaver og treelle hensolgte«. Overalt
skulle der nu stilles baeekkener for kirke-
dgrene pa en nzrmere fastsat sgndag,
praesterne skulle igen ugedagen far forma-
ne til kristelig gavmildhed, og alle penge til
sidst samles hos Sjellands Biskop, som skul-
le beholde dem, »indul vedkommende ved
fuldmagt lader dem affordre«. Denne sid-
ste bemerkning forekommer en smule
uigennemskuelig, men ma vel betyde, at
der ikke var fuldsteendig klarhed over den
videre procedure, men ellers kan man se,
at kollekten [or Morten Nicolaisen helt
bogstaveligt fungerede som model for den
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neste af sin art. Og man gjorde endda
senere biskoppen opmerksom pa, at et
eventuelt overskydende belgb fra Morten
Nicolaisens kollekt passende kunne kom-
me de fangne nordmand tilgode.!®

Man kan sa spgrge, hvordan det indtil nu
var gaet med at lgskgbe fanger i Algier?
Resultaterne var gjensynligt ikke saerligt
opmuntrende, idet det i 1714 blev klart, at
der af de 40 mand, som helt tilbage i 1706
var blevet taget ombord pa defensionsski-
bet ST. CHRISTOPHER, endnu sad 29 tilba-
ge i fangenskab. Der havde ikke vaeret pen-
ge nok til at ranconnere dem alle, og der-
for blev der forordnet en ny kollekt, igen
efter det velkendte mgnster med Sjzllands
Biskop som den centrale person. I dette
tilfzlde hed det dog, at det var magistraten
i Bergen eller deres befuldmagtigede, som
han siden skulle overlade det indkomne
belgb.!?

Men der var folk, der returnerede fra

Algier helt uafhengigt af disse landsind-

samlinger. Det var helt tydeligt, at en fange
i Algier havde visse muligheder for selv at
fa arrangeret en lgskgbelse. Hvordan Ellef
Larsen, skipperen pa EBENETZER, konkret
bar sig ad, vides ikke. Men han fik i alt fald
sin reder, Karen, salig Christen Thomesens,
til at lane sig pengene, hvad der skulle
komme ham dyrt at sta. Prisen havde vaeret
3.200 rdl., og de penge havde han ingen
jordisk mulighed for at betale tilbage, da
han - antagelig i 1714 — var kommet hjem
til Arendal. Efter at have solgt »hus og gard
og alt, hvad han e¢jede«, havde han faet
afdraget de fgrste 1000 rdl, og siden lykke-
des det ham at fa udbetalt 636 rdl af kol-
lektpengene, men dermed var han kun
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godt og vel halvvejs. Sagen var, at han hav-
de lgskgbt sig selv for dyrt.

Og péd samme vis gik det skipper Anders
Frederiksen Marstrand i Bergen, der havde
benyttet en lignende fremgangsmade og
lant 2.350 rdl, som han ikke heller kunne
afbetale selv efter at have realiseret alt. Og
han havde endda ikke faet andel af kollek-
ten. Man havde medfglende ord til overs for
dem begge, men heller ikke ret meget mere,
selv om Ellef Larsen havde gjort sig for(jent
ved at undersgge, hvor mange danskere og
nordmand, der rent faktisk var slaver i Algi-
er. ITan kunne praesentere en liste med mere
end 80 navne, et ganske betragteligt antal,
som understregede de noget magre resulta-
ter af de hidtidige bestrzbelser.

Frederik IV.s indgriben i 1715

Det kan siges med sikkerhed, at kongen
havde vaeret personligt med i beslutnings-
processen, da denne rakke af kollekter
blev bevilget. Det var han normalt, for Fre-
derik 1V interesserede sig — maske af og til
endda lidt for meget — for enkeltsager og
havde ry for at fglge dem op. Han har ikke
kunnet undga at leegge marke til, at der
stadig resterede sa mange bergensere i fan-
genskab helt tilbage fra 1706. Han kan
meget vel have noteret sig, at der nok var et
problem med at koordinere rangonnerin-
gen af sgfolk fra bide Bergen og Arendal,
nar de skulle deles om provenuet fra en
kollekt. Og hvor blev i gvrigt Morten Nico-
laisen af? I alt fald udgik der fra Hans Maje-
stet den 12. april 1715 hele tre reskripter,
tre kongelige ordrer, som for fremtiden
skulle bringe lgskgbelsen pa en mere regu-
leer fod.1?



Kartouche til kort over det gstlige Middelhav fra
van Keulens Sg-atlas. Korsarhgvding med scepter
omgivet af soldater. Forneden ses den lankede til-
fangetagne europseer med sin greedende kone.
Man kan sa geette pa, om de graedende kvinder pa
dette og foregaende billede stdr som symboler pa
den graedende familie derhjemme, der har mistet
forsgrgeren, eller om kvinderne ogsé er fanger, og
det derfor er en slet skjult hentydning til den
grumme skabne, kristne europaiske kvinder
kunne forvente at fd& som medlem af »tyrkens
haremc.

Cartouche for a chart of the Eastern Mediterranean
from Van Keulens sea atlas. The Corsair chiefis hold-
ing a sceptre and is surrounded by soldiers. Below the
captive European can be seen in chains with his weep-
ing wife. One can only guess as to whether the weep-
ing women in this and the previous picture are merely
symbols ofthe grievingfamily back home who have lost
their breadwinner, or whether these women have also
been taken prisoner, and thus the scene is a slightly
veiled allusion to the terriblefate Christian European
xuomen could expect as a member of the »Turk's
haremc.
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Farst og fremmest blev der til dette gode
formal indfgrt permanente kollekter i bade
Danmark og Norge hele to gange om aret.
I Danmark skulle det forega pa bededagen
fjerde fredag efter paske og pa allehelgens-
dag den 1. november. I Norge var de tilsva-
rende indsamlingsdage fastsat til Mariz
bebudelsesdag den 2. februar samt fgrste
juledag. Det kom man dog til at zndre i
Akershus stift, for herfra kunne biskoppen
meddele, at en kollekt den 2. februar var
en meget darlig idé, for da var alle menne-
sker pa vej til det marked i Christiania, som
blev afholdt den 5. februar. Det ville vare
langt bedre at velge pasken og St. Michae-
lis, eftersom almuen da havde for vane at
ga til alters. Bispen fik lov til at indrette sig
efter de lokale forhold, og det blev til
Skartorsdag og Mikkelsdag — den 29. sep-
tember.

Et logisk skridt var tillige at oprette en
permanent administration af de indkomne
midler i form af en kommission. Kan hzn-
de, at kongen fglte, der var lidt langt til
Bergen og Arendal, for han besluttede sig i
alt fald for at placere den i sin hovedstad.
Han udnavnte Sjellands biskop, Christen
Worm, som ledende medlem, og denne fik
til hjzlp to andre kommitterede, nemlig de
kgbenhavnske storkgbmaend, Abraham
Klgcker og Hans Jgrgen Soelberg, der
naturligvis med deres internationale kon-
takter og hele baggrund skulle sikre en
smidig og sagkyndig forretningsgang.

Den siledes oprettede Slavekommission
fik til opgave at modtage de ovennavnte
kollektpenge samt tillige at anvende, hvad
der matte vare tilbage fra de tidligere kol-
lekter til fordel for henholdsvis Morten
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Nicolaisen og Ellef Larsen og Anders Fre-
deriksen Marstrand tillige med deres
respektive mandskaber. Endvidere genind-
fgrte kongen en afgift, der i sin tid havde
skullet tjene et ganske andet formal, men
som var blevet afskaffet i 1710.2° Den blev
atter palagt alle danske og norske skibe,
der sejlede pa Holland, England, Frankrig,
Spanien og Portugal og skulle erlegges
med tre skilling pr. kommercelzst. Det var
tolderne, som skulle opkrave pengene og
derefter sende dem til »de for ran¢onne-
ringen committerede«, altsd Slavekommis-
sionen. Saledes kom den sgfart, der var
mest udsat for opbringelse, til at bidrage
direkte.

Der blev lagt megen vagt pa, at Slave-
kommissionen lgbende holdt styr pa, hvem
der blev ranconneret, bl.a. skulle de
lgskgbte sendes til Kgbenhavns Magistrat
for at fa en radstueattest som en slags doku-

. mentation for deres identitet, og de skulle

mgde op i Politi- og Kommercekollegiet
for at aflegge beretning. Kurigst nok fik
kommissionen ogsé til opgave at forhgre
nogle »tyrker«, som var anholdt i Kgben-
havn, og som skulle spgrges, om de i deres
hjemland kunne tznkes at have nogle ven-
ner, som ville assistere dem til deres
lgskgbelse. Man var altsd fuldt ud indstillet
pa at finansiere en del af de danske sgfolks
ranconnering med det provenu, der kunne
hentes hjem péa de fanger, man pa en eller
anden mystisk made havde faet fat pa.
Endvidere kom kongen senere ogsa i tan-
ke om den slavekasse, som skipperlauget i
Kgbenhavn havde. Dens midler skulle lige-
ledes tilgd Slavekommissionen. Og denne
hyreafgift blev i 1716 udstrakt til at geelde



samtlige fartgjer i Danmark og Norge, hvis
mandskab alle ved udsejlingen skulle
erlegge disse slavepenge — uden for
Kgbenhavn altsd endnu en opgave for tol-
derne. Sluttelig forventede Frederik IV
hver den 1. januar at modtage en arsberet-
ning med ngje oplysninger om, hvad der
var kommet ind af penge, og hvad de var
blevet brugt til.?!

Slavekommissionen i Bispegdrden

Den 24. april 1715 mgdte Hans Jorgen
Soelberg og Abraham Klgcker op pi
Bispetorvet i Kgbenhavn til mgde med
hans hgjarvaerdighed Christen Worn — det
var kommissionens fgrste af en lang rekke
helt frem til ophavelsen ved udgangen af
1757. Blandt de indledende ggremal var at
fa anskaffet en reguler »slavekasse« med
tre lase og dertil hgrende tre nggler for-
medelst 22 rdl. Deri blev med det samme
lagt de penge, som biskoppen havde i
behold fra de tidligere kollekter.??

Det videre forlgb kan man fglge i detail-
ler. Ganske vist star det pa tryk at lese, at
Slavekommissionens papirer gik op i luer i
katastrofearet 1728, da ogsd Bispegarden
blev lagt sde.?? Men det er heldigvis kun til
dels rigtigt. Det hed nemlig i beretningen
for dette ar, at alle breve og dokumenter,
der havde veaeret anbragt under 13s og lukke
i et skab i bispens residens, ulykkeligvis var
brazndt - man har ikke kunnet komme til
dem. Men kasse-, regnskabs- og kopibgger
var til gengzld blevet reddet.?* Og de beva-
rede bind, herunder tillige forhandlings-
protokollen, barer da heller ikke preg af
at vare svartet af andet end blek. De er
faktisk s@rdeles nydeligt bevaret.

Naturligvis var Slavekommissionens sam-
mensetning ikke uzndret gennem alle
arene. Christen Worm dgde i 1737 og efter-
fulgtes aret efter bade pa bispestolen og i
Slavekommissionen af Peder Hersleb, der
siden — svaekket af alderdom - fik adjunge-
ret sin svigersgn, Ludvig Harboe, som i
1750 for ferste gang underskrev arsberet-
ningen. Abraham Klgcker blev efter sin
ded i 1730 efterfulgt af sgnnen Herman
Lengerken Klgcker, mens Hans Jgrgen
Soclberg i 1743 trak sig tilbage til fordel for
svigersgnnen Abraham Falch. Tilsammen
tre bisper og fire kgbmand mere eller min-
dre i familie med hinanden kom til at
arbejde for denne gode sag. For sa vidt var
der tale om en hgj grad af kontinuitet.

Stedet er ikke til en detailleret gennem-
gang af Slavekommissionens tilretteleggel-
se af arbejdet, principperne for ranconne-
ringen og de problemer, man hen ad vejen
lgb ind i bl.a. med at fa fat i slavepengene
fra Kgbenhavns Skipperlaug. Men der skul-
le takket vaere kommissionens arkiv med
den lange rxkke af arsberctninger vare
gode muligheder for at vurdere omfanget
af opbringelserne og de tillangetagnes
skaebne. Man kan faktisk sette navne pa
bdde skibe og mandskab. Og nok er det en
hemsko, at den helt overvejende del af de
breve, som Slavekommissionen modtog, er
giet tabt.?> Men man kan komme temme-
lig langt, nar arbejdet i Bispegarden er
refereret mgde for mgde, og hvert eneste
udgaende brev omhyggeligt er skrevet af i
rackken af kopibgger.

Saledes kan man ogsd pa grundlag af Sla-
vekommissionens protokoller fortzlle
noget om, hvad der blev af Morten Nicolai-
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sen.?® Den 26. august 1715 kunne han som
nyligt lgskgbt og hjemkommet prasentere
sig for bispen og de to kgbmand. Ganske
vist var han ikke blevet ranconneret ved
kommissionens hjelp, men pa anden, ikke
mere gennemskuelig vis, sa han kom ikke
til at teelle med i den interne statistik. Men
derfor har de da sikkert alligevel vaeret gla-
de for at se ham. Man repeterede, at Mor-
ten var fgdt pa Bornholm og helt tilbage i
1708 var blevet opbragt med FORTUNA af
Drammen - det var sket den 4. august, og
saledes kan man saztte en ngjagtig dato pa
den begivenhed.

Der havde varet deponeret 600 rigsdaler
hos den tidligere navnte brygger Christen
Sgrensen til at fi ranconneret Morten
Nicolaisen. Og selv om der vistnok kun blev
brugt knap 400 rigsdaler, var det ligegodt
et betragteligt belgb, som man kan sztte i
relief ved eksempler pa samtidige vurde-
ringer af sivel flydende som fast ejendom.
11712 blev en 10 ar gammel galeoth pa ni
lzester vurderet til 300 rigsdaler, og den var
vel at marke fuldt udstyret med lgbende
og stdende rigning samt gvrigt inventar.
Samme ar vurderedes skuden JUSTITIA pa

Noter

I Det originale brev ligger i RA, Da.Kanc., D.
112, Henlagte sager til supplikprotokollen
1710, DD 95.

Brevet af 19. april sdvel som supplikken er kun
bevaret i referat med tilfgjede notater om
sagens gang, jf. RA, Da.Kanc., D 109, Supplik-
ker 1710, Litra DD 95. En ngjere redeggrelse
for familieforholdene vanskeliggores af, at arki-
valicrne efier bade prast og byfoged i Rgnne er

112

19 lester til det relativt beskedne belgb af
339 rigsdaler. Men dette fartgj var da ogsa
hele 24 ar gammelt og en del af sejlene var
ubrugelige. Et hus i Nyhavn i Kgbenhavn
blev i 1714 anslaet til en vaerdi af 800 rigs-
daler, men prisniveauet i hovedstaden var
hgjt, s man kunne fi meget mere for pen-
gene i provinsen. Et ni fag langt hus i én
etage i Gerritsgade i Svendborg vurderedes
sdledes i 1711 til blot 133 rigsdaler.?” Pa
den baggrund forstir man godt, at
lgskgbelse af sgfolk kun sjzldent var over-
kommeligt blot ved stgtte fra slegt og ven-
ner.

Afsluttende blev den hjemvendtie slave
sendt hen pa Radhuset for at fa en attest af
magistraten pd, at det godt nok var ham,
der var kommmet tilbage fra fangenskabet,
og Slavekommissionen tildelte ham et min-
dre belgb - fire rigsdaler — til at klare sig
den fgrste tid. Men det var ellers ikke noget
problem at fa ham beskaftiget, for der var
stadig krig og derfor brug for alle kvalifice-
rede folk. Ved arets slutning kunne man
fortelle kongen, at Morten Nicolaisen nu
var i arbejde som tgmmermandssvend pa
Holmen.

giet tabt for de forste artier af 1700-tallets
vedkommende. Det kan tilfgjes, at Jens Hansen
naturligvis havde fiet kyndig assistance til at
affatte sin supplik.

Som note 2 samt supplerende i RA, Da.Kanc.,
D 106, Kancelliprotokol 1710 under samme
nummer Litra DD 95. De fire senerc supplikker
fra Jens Hansen er alle bevaret i original, jf.
note 1.
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Egentlig var det ifglge Danske Lov ikke tilladt.
»Ingen maa understaa sig at forsikkre nogens
liv«, men karakteristisk nok blev der i 1726
gjort en undtagelse fra denne regel netop med
hensyn til folk, der var opbragt af »Tgrker og
See-Rgvere«, da det fprste danske danske sgfor-
sikringsselskab blev oprettet. Se Chr. Thorsen:
Det kongelig oktroierede Sg-Assurance Kom-
pagni 1726-1926, Kbh. 1926, s. 85.

RA, Da.Kanc., Sjzl.Tegn. 1711 nr. 708 samt 709
iil gvrige biskopper i Danmark og Norge. Nar

Jens Hansen tilsyneladende ikke pressede mere

pa i lgbet al 1711, kan en oplagt forklaring
vaere, at dét ar hzrgede pesten Kgbenhavn,
som sdledes var ikke noget rart sted at anlgbe.
borstein Helgason: Historical Narrative as Col-
lective Therapy: the Case of the Turkish Raid in
Iceland, Scandinavian Journal of History, Vol.
22, No. 4, 1997, s. 275-289. Se ogsa

Dansk sgfarts historie bd. 2, 1997, s. 87 og
Erik Ggbel: De algierske sppasprotokoller. En
kilde til langfarten 1747-1840, Arkiv, bd. 9, nr 2-
3, 1982-83, s. 65-108. Her en grundig behand-
ling af baggrunden for traktaterne med Barba-
reskerne med gode litteraturhenvisninger ogsa
vedrgrende tiden inden 1746. Endvidere
Anders Bjarne Fossen: Under det Tyrkiske Aag
og Tyranni. Bergens sjgfart og Barbareskstatc-
ne ca. 1630-1845, Sjgfartshistorisk Arbok 1979,
Bergen 1980, s. 233-256. Sidstnzevnte har dog
en dateringsfejl vedrgrende defensionsskibets
opbringelse og har bytiet om pa skipperlauge-
ne i Bergen og Kgbenhavn.

Antallet af slaver, se Dansk sgfarts historie bd. 2
som i foregaende note. Indsamlinger pa Chri-
stian V.s tid synes i hgj grad at have varet orga-
niseret af pargrende, som fik tilladelse til at rej-
se land og rige rundt, jf. Ggbel op.cit. s. 76.
Defensionsskibe var egentlig lovet afskaffet
ifplge handelstraktaten med Nederlandene i
1701, men man spgte helt tydeligt at holde pa
dem i al gedulgthed, si lenge man kunne. Se
Anders Monrad Mgller: Frederik den Fjerdes
Kommercekollgium, Akademisk Forlag 1983,
s. 32ff.

9 RA, Da.Kanc., D 109, Supplikker, Litra Y, 1702

=
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nr. 2 samt D 106, Kancelliprotokol samme ar og
samme nr. I begge disse protokoller er supplik-
ken refererct og sagens gang noteret, hvori-
mod der ikke er bevaret noget i den tilsvarende
raekke af henlagte sager. Oplysningen om desti-
nation og stedet for opbringelsen fremgér af
bevillingen af 5. marts 1707, set i afskrift i LAO,
Langeland Ngrre Herreds Provstearkiv, Konge-
lige reskripter 1689-1809, samt i bevillingen af
20. juni 1707, som anfert i note 12. Vedrgrende
Nybuhr, som havde tjenestefri i denne anled-
ning, samt indberetning fra Algier om opbrin-
gelsen se RA, SK 66, Krigskancelliet, Kgl. eks-
peditioner Sgetaten vedk., 1705 nr. 166, 24.
oktober, og SK 68, samme, 1707 nr. 1, 4. januar.
(Afvigende herfra er omtalen af Carsten Nye-
buhr i TA. Topsge-Jensen og Emil Marquard:
Officerer i den dansk-norske Sgetat, Kbh. 1935,
selv om kildegrundlaget er det samme!). Ski-
bets navn er sluttet ud fra senere oplysninger,
se note 24, blot under 27. februar 1717.
Arthur G. Hassg: Kgbenhavns Skipperlav 1634-
1934, Kbh. 1934, jfr. s. 15, 1634- artiklerne,
§10, s 50, 1685-artiklerne § 16, mens 1707-
artiklerne ses i Schous Forordninger under 25.
januar 1707, her med en uaxndret § 16, som
dog endnu ikke pa dette tidspunkt kan have
varet kendt i Norge. Besynderligt nok plejer
man at fremhzve, at der ogsa i Bergen tilbage
fra 1653 betaltes en sddan hyreafgift, jf. Fossen,
op. cit. s. 242, men det mé vaere gaet i glemme-
bogen, hvad samme forfatter antyder s. 247.
Dog fremgar det, at et skipperlav med de ret-
tigheder et sddant ville fi bla. som ferste
instans i visse sgretssager, ngdvendigvis betpd
dalende indtxcgter for by- og radstueskriveren i
Bergen, som fglgelig gerne ogsa ville vere skri-
ver for skipperlauget, hvad han tilsyneladende
ogsa blev. Et typisk eksempel pd respekt for
velerhvervede rettigheder, som der lige skulle
tages hgjde for med en vis forsinkelse til fglge.
Hassg op. cit. s. 81 og LAO, Svendborg Magi-
strats Kopibog 1704-16, fol. 49, hvor man troligt
afskrev hele bevillingen af 20. juni 1707.
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13 Fossen op.cit. s. 247. nens regnskaber, som denne nok med lettelse

4 Datoen blev kendt senere’jf. note 26. har kunnet p':lViSC det umuligc af, eftersom alle
15 Ra. Da.Kanc., D 109, Supplikker, Litra JJ, 1713 bilag var breendt i 1728, men revideret blev de
nr. 11 og 33, endvidere Kancelliprotokollen D herefterdags, jf. de regnskaber, der er bevaret i
106 samme ar og samme nr. Rigsarkivet for drene 1744-96, se seddelregi-
16 RA, Da.Kanc., Sjellandske Tegnelser, 1713 nr. stratur 87.
72, samt vedrgrende de]ingen mellem de to 24 LAK, Sjaellands stifts bispearkiv, Tlll&g, Slave-
mandskaber 1714 nr. 303 og 363. kassen, kopibog 30. december 1728.
17 RA, DaKanc., Sjellandske Tegnelser, 1714 nr. %5 Mest rgrer man sig vel over, at en del breve fra
86. de direkte bergrte er gaet tabt. Breve fra slaver
18 Som note 16 samt RA, Da. Kanc., D 109, Sup- er kendt i et vist omfang, jf. Ggbel 1982-83,
plikker, Litra PP, 1716 nr. 72, note 17. Om flere skulle vere kendt, vil forfat-
19 Tre reskripter af 12. april 1715, alle gengivet i teren til denne artikel vaere taknemmelig for en
Fogtman, endvidere vedr. Akershus stift re- henvisning.
skript af 4. december samme 4r, gengivet sam-  2° LAK, Sjeellands stifts bispearkiv, Tillzeg, Slave-
mesteds. kassen, forhandlingsprotokol 26. august 1715,
20 Afgiften havde i sin tid vaeret gremarket til at kopibog under samme dato samt 30. december
finansiere bestrebelser pa at fi erstatning for 1715 (arsberetning) og memorialprotokol 10.
skibe opbragt af andre europziske magter juni 1716.
under Den spanske Arvefglgekrig, jf. Anders 27 Eksemplerne stammer henholdsvis fra: Kgben-
Monrad Mgller, op. cit. s. 29-32. havns Stadsarkiv, Radstueskriverens kontor,
2l Reskript af 13. marts 1716, Fogtman, samt for- Vurderinger af skibe og skibsladninger 1712-
ordning af samme dato, Schou, 39, MC 721, 22. januar og 8. juni 1712; LAK,
22 | AK, Sjellands stifts bispearkiv, Tilleg, Slave- Kgbenhavns Skiftekommission, Konceptskifte
kasse, Memorialprotokol den 24. april og 14. 30. august 1714 efter skipper Aage Hansen;
maj 1715. LAO, Svendborg Byfoged, Skifteprotokol 1707-
23 Reskript af 1. marts 1743, Fogtman. Det dreje- 60, 5. oktober 1711, skifte efter skipper Jorgen
de sig om manglende revision af kommissio- Jensen Philipsen.
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The Establishment of the Slave Commission

Summary

In the year 1710 a letter from a Danish sailor arri-
ved at the home of his family on the island of
Bornholm. The sailor, Morten Nicolaisen, was a
prisoner in Algiers. His family went into action to
secure his release by means of a ransom, and the-
ir efforts were rewarded the following year when a
royal edict was passed ordering collections in eve-
ry church in Denmark and Norway in aid of the
above mentioned Morten Nielsen, who had been
taken prisoner together with his Norwegian ship
in 1708.

The payment of ransom for the release of priso-
ners was a phenomenon already known in the pre-
vious century, and most recently in 1706 there had
been a spectacular seizure of a large ship from
Bergen which was in service in the Mediterrane-
an, when more than 40 sailors had been sold as
slaves. This had resulted in several collections
during the following years.

In 1712 two more seizures of Norwegian ships
occurred, whereupon collections to pay for the
ransom werce organised in the churches along the
lines of the collections for Morten Nicolaisen. In
1714, however, it was discovered that there were
still 29 sailors who had been held captive since as

far back as 1706, on top of the ones who were sei-
zed later. The autocratic king, Frederik TV, then
put an end to all discussion and in 1715 establis-
hed the Slave Commission, which was set up with
the following members: the senior prelate of the
Danish church, the Bishop of Zealand; and two
prominent merchants in Copenhagen.

The task of the Slave Commission was to orga-
nize the ransoming of enslaved sailors more effi-
ciently and to finance this through church colle-
ctions twice a year and through the levying of duti-
es partly on sailors’ wages — the so-called slave
money - and parully on ships which sailed to
Western and Southern Europe.

The archives of the Slave Commission have
been preserved as an appendix to the archives of
the bishopric and do not appear to have been
known before. This find, however, will make pos-
sible a thorough examination of the payment of
ransom for prisoners from North Africa in the
years from 1715 up until 1757, when the Slave
Commission was abolished. As a postscript it can
be noted that the first prisoner to return from
Algiers and be presented to the Slave Commission
in 1715 was Morten Nicolaisen.
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Thorkild Sandbeck: 1 DANAs kglvand

Forfatteren til beretningen om DANA-ekspeditio-
nerne, der i hgj grad bidrog til at fastholde Dan-
marks ry inden for havforskningen, er personligt
engageret i sit emne, idet han i 12 dr, fra 1985
var radiotelegrafist om bord pd det seneste hav-
Sforskningsskib med navnet DANA.

DANA-skibenes historie

Danmark har rige traditioner inden for
havforskning. Det fgrste danske skib, ja
man kan med rette skrive det fgrste skib i
verden, hvorfra der blev udfegrt organiseret
havforskning, var orlogsskibet GRONLAND
i 1761. Her fortzlles om den seneste @ra i
dansk havforsknings historie — nemlig om
de fire havundersggelsesskibe, som kom til
at baere navnet DANA.

Navnet DANA gér langt tilbage 1 histori-
en. Mens Dania er en allerede i middelal-
deren brugt latinisering af Danmarks navn,
beror ordet Dana pa en senere tids misfor-
stielse af zldre tids sprogbrug. De =ldste
konger havde altid kaldt sig efter folket:
Dana konung (Danernes konge). Forst
Erik af Pommern kaldte sig Danmarks kon-
ge.

Flere digtere anvender i det 18. og 19.
arhundrede ordet Dana som et poetisk
navn for Danmark. »Rosen blusser alt i
Danas have« skrev Poul Mgller i laengsel
efter feedrelandet pa sin ostindienrejse som

skibsleege i 1819-21. Hundrede ar senere
skulle en smuk firmastet skonnert komme
til at indlede en zra med hele fire skibe
med navnet DANA. Historien om DANA-ski-
bene kan ikke fortzlles uden fgrst at beret-
te om Danmarks store havforsker Johannes
Schmidt og hans aleforskning med far-
tgjerne THOR og MARGRETHE. Men fgrst
historien om den mystiske al.

Den mystiske al

Alens tlblivelse har varet en gide, lige
siden Aristoteles for over 2000 ar siden fun-
derede over dette mystiske vasen. »Al
frembringes ikke ved parring... de er heller
ikke zgleggende, og man har ¢j heller fun-
det spor af s®d eller ®g... de stammer fra
det, der kaldes jordens indvolde« skrev
han. Andre mente, dlen kommer fra heste-
har, andre pastod, at den yngler i grgftens
mudder og mergelgrave.

Men for ca. et hundrede ar siden, i 1896,
fandt to italienske forskere, Grassi og Cal-
andruccio, alelarven i Messinastredet og
mente dermed, at dlen ynglede i Middel-
havet. Dette blev en narmest fastsldet
kendsgerning indtil to danske biologer,
C.G.]Johs. Petersen og Johannes Schmidt,
fremkom med nye teorier — men en tilfzel-
dighed kom til at sztte fart i udforsknin-
gen.
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Sensationen i Nordatlanten
Fra 1903 radede Kommissionen for Havun-
dersggelser over det trawlbyggede damp-
skib THOR pd 200 tons, som i de folgende
ar foretog havundersggelser i bl.a. Nordat-
lanten. En aften i maj 1904 vest for Faerger-
ne trekkes yngeltrawlen om bord, og med
den, den fgrste dlelarve fanget i Nordatlan-
ten — en flad, glasklar 75 mm lang larve.
Dette blev indledningen til nasten tyve
ars intens spgen efter den europwiske als
yngleplads. En sggen, der gav resultat tak-
ket vere Johannes Schmidt, C. G. Johs. Pe-
tersens assistent. Han begyndte sin forsker-
karriere som botaniker, men endte som
Danmarks store navn inden for havforsk-
ning.

Johs. Schmidts utreettelige spgen

Sidelgbende med undersggelser af bla.
torskeyngel fortsatte Johs. Schmidt de fgl-
gende ar med at fiske efter alelarver i det
meste af Nordatlanten. Omkring 800 larver
gik i trawlen, men ingen sma, og sa var han
lige vidt.

Med stgtte fra iser Carlsbergfondet fore-
tog han i vinteren 1908-09 et togt med S/S
THOR til Middelhavet for at efterprgve den
italienske teori, om at alen skulle yngle i
Messinastredet. Johs. Schmidt og hans
besetning fandt ingen alelarver. Muligvis
var arstiden forkert? Spgrgsmaélet optog
ham meget, og han fandt det pakravet at
udruste et nyt togt til Middelhavet.

Fund i Middelhavet

Et nyt togt med THOR fandt sted somme-
ren 1910. Alens ynglested kunne ikke fast-
slas, men der blev fanget masser af larver.
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Faerrest mod gst, men deres stgrrelse tiltog
til gengaeld endnu lengere de sejléde gstpa
i Middelhavet. Dette sagde Johs. Schmidt,
at lgsningen snarere skulle sgges ude vest-
pa i Atlanten.

I arene indtil fprste verdenskrig indsam-
lede og analyserede Schmidt larver ind-
samlet af danske handelsskibe og den 1.000
tons store krydser INGOLF, kendt fra IN-
GOLF-ekspeditionen i 1895 og 96 i Nordat-
lanten. I Zoologisk Museum fandt Johs.
Schmidt to sma alelarver indsamlet i nar-
heden af Maderia 50 ar tidligere. Andye
sma larver fik han fra den norske Michael
Sars-ekspedition i 1910.

Hab og ulykke

Det stgrste fremskridt i alemysteriet skete i
1913, da Johs. Schmidt med stgtte fra Fiske-
riundersggelserne fik mulighed for at sen-
de den lille privatejede skonnert MAR-
GRETHE med zoologen Poul Jespersen om
bord pa et 5% maneders togt til det vestlige
Atlanterhav og Vestindien.

Der indsamledes over 700 larver af den
europziske il. De mindste knap 20 mm
lange. Johs. Schmidt var overbevidst om, at
man var ved at indkredse alens ynglested,
hvorfor han selv rejste til St. Thomas for at
mgde MARGRETHE og dets besztning.
Men skibet ndede aldrig frem.

Kort for jul 1913 lgb MARGRETHE pa et
koralrev og blev sldet til totalt vrag. Skibet
og meget af udstyret gik tabt, men fire kas-
ser med sma alelarver blev reddet — til-
streekkeligt til at Schmidt bevarede troen
pa, at han kunne lgse gaden om den mysti-
ske al. Men verdenskrigen bremsede al
videre aleforskning.



Firmastet motorskonnert DANA vender hjem fra
Caribien i efterdret 1922. | 1920-21 havde @K
udlant skibet til to ekspeditioner, der skulle lgse
gaden om alens vandringer.

(Maleri afF. H. Rumohr p& H&S)

Krigsarene 1914-18 benyttede Johs.
Schmidt til studier og planlegning af det
afggrende togt i alesagen. | private kredse
lykkedes det at rejse pengemidler og i 1920
var han Klar til atter at sta til sgs. Denne
gang med den nybyggede motorskonnert
DANA, som A/S Det Dstasiatiske Kompagni
stillede til radighed.

Thefour-masted motor schooner DANA returningfrom
the Caribbean in the Autumn of 1922. In 1920-21 the
Danish East India Company (OK) had lent out, the
shipfor two expeditions, which were to solve the riddle
of the migration of the eel.

(Painting by F. H. Rumohr at the DMM)

Dana (I) 1920-21

Efterspgrgslen efter skibstonnage og bun-
kerproblemer under og lige efter 1. ver-
denskrig @gede atter interessen for sejlski-
be. Sejlskibene skulle opleve en sidste stor-
hedstid som fragtfgrende skibe. Under kri-
gen lod Det @stasiatiske Kompagni bygge
tre firmastede fore-and-aft-skonnerter: SAM-
S@, BANGKOK og DANA.
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SAMS® blev i 1918 opbragt af tyskerne og
prisedgmt i Tyskland, BANGKOK havarerede
pa sin jomfrurejse i 1919, men DANA skulle
komme til at legge navn til en haderfuld
@ra inden for dansk havforskning.

I september 1917 kontraheredes DANA
som det fjerde i rekken af firmastede sejl-
skibe, der byggedes ved Nakskov Skibs-
veerft. Skibet var pd 364 brt, klipperbygget
med ellipseformet agterspejl, og blev forsy-
net med en 190 hk hjzlpemotor og adskil-
te sig fra de tidligere skonnerter ved, at der
agter under det lange halvdaek indrettedes
kamre til ti passagerer eller videnskabsfolk,
idet skibet efter @K’s planer blev bygget
med dybhavsundersagelser for gje.

Den 5. november 1918 sgsattes skibet,
der blev navngivet DANA.

DANA i fragtfart
Den 14. april 1919 afsejlede DANA fra
Nakskov pa prgvetur og afleveredes dagen
efter i Kgbenhavn til @K. Blot seks dage
senere er stores og proviant indtaget og ski-
bet kan begynde sin jomfrurejse med en
Thurg kaptajn som fgrer. De syv forste rej-
ser var skibet i fri fart i Nordsgen og @ster-
sgen med anlgb af bl.a. Ggteborg, London
og Newcastle. Pa grund af for store udgifter
i forhold til skibets lasteevne, blev skibet
efter et arstid sendt til Vestindien for at ind-
samle last til Kompagniets store ruteskibe.
Samtidig planlagde Johs. Schmidt det
togt, som skulle lgfte slgret for alens yngle-
sted, som han er overbevist om, skal findes
ved de vestindiske ger eller Sargassohavet.
Det lykkedes som nzvnt Johs. Schmidt at
rejse de ngdvendige pengemidler i private
kredse og @K stillede DANA til radighed.
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DANA som havunderspgelsesskib

I januar 1920 udrustes skibet i Kgbenhavn
og den 7. februar pabegyndes det fgrste af
de ekspeditioner, som senere gjorde bade
Johs. Schmidt og DANA bergmt over hele
verden.

Foruden Schmidt og hans stab medfulgte
zoologen Poul Jespersen og som skibsfgrer
Georg Hansen — den betroede kaptajn pa
alle Schmidts ekspeditioner.

Rejsen gik via Manchester, Gibraltar,
Funchal og Tenerife til St. Thomas, hvortil
skibet ankom i begyndelsen af maj. I Sar-
gassohavet kom der gang i arbejdet. Hver
eneste nat blev der foretaget flere trek
med forskellige net pa forskellige dybder.
Materialerne begyndte at hobe sig op, og
det mgjsommelige arbejde med at sortere
og adskille larverne af den europziske Al
fra den amerikanske 3l gik i gang.

De mindste larver var kun 11 mm lange.
Johannes Schmidt var taet pa malet for sine
anstrengelser men sd gik det galt.

Ulykken

Netop som det sd mest lovende ud, sprang
DANA laek. Lakagen var alvorlig. Dggnet
rundt blev der arbejdet ved pumperne for
at holde skibet flydende til man naede
ngdhavn pa St. Thomas, hvor der fandtes
en stor flydedok.

Da DANA efter endt reparation og med
en maneds forsinkelse vendte tilbage, viste
fangsterne, at yngeltiden var forbi. De in-
tensive fiskerier fortsatie dog ufortrgdent i
endnu fem uger i Sargassohavet og pa
turen hjemover via Bermuda og Charleston
i USA, hvortil skibet ankom i slutningen af
juli. Efter ogsd et besgg i New York blev



kursen sat mod Danmark. Den 10. septem-
ber 1920 var skibet vel fortgjet i Ksbenhavns
havn. Den fgrste DANA-ekspedition var slut.

Senere pa maneden sendte @K skibet
retur til St. Thomas, hvorefter det i et par
maneder var beskaftiget i lokalfart i det
Caraibiske Hav.

Nyt DANA-togt

Den utilsigtede og uheldige togtafbrydelse
gjorde det pakraevet at fi undersggelserne
suppleret det fplgende ar med endnu et
togt. Da DANA befandt sig i Vestindien, fik
Johs. Schmidt atter stillet skibet til rddig-
hed. Fra 10. januar til 18. maj 1921 foretog
DANA atter et omfattende togt for Kom-
missionen for Havundersggelser i de vest-
indiske farvande og Sargassohavet.

I alt blev der pa de to forste DANA-eks-
peditioner ved 619 trawltrek samlet 1.807
larver af den amerikanske og 6.597 larver
af den europ=ziske al. De indsamlede larver
var s sma, at Johs. Schmidt fglte sig tet pa
alemysteriets lgsning.

Det blev nu en mazrkesag at fastsla den
ngjagtige afgrensning af alens yngleplads
samt at fange en drzegtig hunal. Til disse og
andre opgaver fandt havundersggelses-
kommissionen det pakraevet at erhverve et
seerligt udrustet fartgj.

DANAs videre shebne

DANA fortsatte i lokalfart i Vestindien, selv
om det ikke var kobberforhudet og der-
med egnet til tropesejlads. Det var hensig-
ten, at skibet skulle fungere som feederskib
for de store passagerskibe og @K’s ruteski-
be, der regelmassigt anlgb St. Thomas. Ud

over transitlast arbejdede skibet ogsd med
lokal ladning, bl.a. i kaffefarten pa Haiti.
Fra tid til anden sejlede DANA med passa-
gerer. Pa kortere rejser endog med op mod
200 dakspassagerer.

Denne fart fortsatte til ultimo oktober
1922, da DANA forlod Jamaica og returne-
rede til Kgbenhavn, for at blive sat ind i
europzisk fart.

DANA springer lek
Pa en rejse fra Hamborg til Oporto i Por-
tugal med ca. 500 tons ris 1gb skibet i febru-
ar 1923 ind i svaere storme. Efter 17 dggns
sejlads fra 1. til 18. februar, hvor skibet
mistede nasten alle sine sejl, ndede det
alvorligt beskadiget ind til reden i Leixoes,
hvor man sggte ngdhavn, da det den sidste
dag var konstateret, at seks af de otte bolte,
der holdt rorbladet fast til rorstammen, var
forsvundet. Mens DANA 14 for anker i Leix-
oes blev det pisejlet af nogle legtere og af
en skonnert, som pélgrte skibet yderligere
skader. Efter reparation i Leixoes fortsatte
skibet endnu nogen tid i europzisk fart.
DANA sluttede sin tjeneste for YK med ti
rejser med sukker fra Nykgbing Falster til
Kgbenhavn. Krisen kradsede og skibet led
samme skabne som mange andre oplagte
skibe under den varste sgfartskrise i mands
minde.

En legende skifter ejer

Den 12. marts 1924 sxlges DANA til en
svensk reder, konsul Lloyd Lundstrgm i
Helsingborg for kun 80.000 kroner. Seks
dage senere finder overleveringen sted, og
DANA skifter navn til CARINA.
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| 1933 sezlges skibet til en norsk skibsre-
der, som bibeholder navnet CARINA indtil
1935, hvorefter det afhaendes til Italien og
far hjemsted i Genoa under sit nye navn
GUISEPPA 5. Herefter fortaber skibets vide-
re skabne sig i det uvisse.

DANA (I1) 1920-35
Efter atJohannes Schmidt havde veeret taet

For at felge resultaterne op matte undersggelser-
ne foregd pé eget skib, og Landbrugsministeriet
kgbte en engelsk trawler, der pa Orlogsverftet
blev ombygget til et helt moderne havforsknings-
skib, der fik navnet DANA (Il). (Foto: H&S)

122

pa at lgse mysteriet om alens yngleplads i
Sargassohavet med @K'’s motorskonnert
DANA i 1920 og 1921, fandt Kommisionen
for Havundersggelserne det pakravet at
erhverve et serligt udrustet fartgj til at
fastsla den ngjagtige afgreensning af yngle-
pladsen samt til andre formal.

| vinteren 1920-21 kgbte den danske stat,
Landbrugsministeriet, af det britiske admi-

In order to follow up the results the scientists had to
undertake studies on a ship oftheir own, so the Mini-
stry of Agriculture bought an English trawler which
was rebuilt at the Danish Naval Shipyard as a com-
pletely modern marine exploration ship and given the
name DANA (11). (Photo: DMM)



ralitet den 360 tons damptrawler, JOHN
QUILLIAM, af Mersey-klassen. Skibet havde
under fgrste verdenskrig tjent som engelsk
minestryger.

I Danmark blev skibet ombygget til et pa
den tid moderne havforskningsskib og fik
navnet DANA ligesom @K's motorskonnert.

Efter endt ombygning og udrustning var
skibet i august 1921 Klar til at sta ud pa sit
farste togt som havundersggelsesskib.

Alemysteriet
Johs. Schmidt havde sikret det gkonomiske
grundlag for et nyt dletogt gennem private
midler samt med stgtte fra Carlsbergfon-
det. Staten stillede DANA til radighed.
Foruden Johs. Schmidt som leder deltog
zoologen Poul Jespersen og den senere
direktgr for Fiskeriundersggelserne Age
Vedel Taning.
Ekspeditionen startede med en afstikker
ind i Middelhavet for at studere alelarvernes
indvandring fra Atlanten. Efterarsméneder-

ne 1921 gik med undersggelser i bade det
sydlige og nordlige Atlanterhav. Hele vinte-
ren fortsatte undersggelserne i de vestindi-
ske farvande og vestlige Atlanterhav bl.a. for
at spore Golfstrammens oprindelse.

Pa en resultatrig tur gennem Panamaka-
nalen, som var abnet otte ar forinden, fort-
satte DANA ud 1 Stillehavet, for at sammen-
ligne den pelagiske fauna og de hydrogra-
fiske forhold i de to verdenshave.

Uheldigvis hindrede voldsomme passat-
vinde i marts og det meste af april de plan-
lagte aleundersagelser i Sargassohavet.
Forst 28. april 1922 kunne undersggelser-
ne indledes. Med silkenet blev der fisket
dag og nat og en mangde larver helt ned
til 5-6 mm leengde, blev indsamlet. Til slut
matte man erkende, at yngletiden var ved
at vare forbi.

Efter DANAs hjemkomst til Kgbenhavn i
juli 1922 offentliggjorde Johs. Schmidt
resultatet af sine undersggelser af den
europziske og den amerikanske als ejen-
dommelige livshistorie. Rapporten vakte
opsigt over hele verden og de atlantiske
aleundersggelser var bragt til en forelgbig
afslutning.

Rutekort over havundersggelsesskibet DANA
(I1)’s forste togt 1921-22,

Map showing the roule of the first voyage of the marine
exploration ship (DANA 11).
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Den europziske al. Alelarver fra Sargassohavet.
@Dverst »pra-larver«, nederst en ganske ung larve,
7 mm lang. (Tegnet af Dr. A. Vedel Téning. Fra
Johs. Schmidt: DANA’s togt 1928-30).

Nordatlanten udforskes

De systematiske undersggelser ved Ferger-
ne og Island blev allerede pabegyndti 1903
med undersggelsesskibet THOR, men var
stillet i bero i drene 1914-23. DANA genop-
tog i sommermanederne 1924-27 de ruti-
nemassige undersggelser i Nordatlanten.

Forir og efterdr opererede havunder-
spgelsesskibet i de hjemlige farvande. I
nogle ar i tyverne fungerede DANA endvi-
dere som redningsskib med station i
Esbjerg.

Havundersggelserne ved Grgnland strek-
ker sig tilbage til 1908-09, hvor den forste
stgrre undersggelse blev foretaget under
TJALFE-ekspeditionen under ledelse af pro-
fessor Adolf Jensen. Herefter er der ingen
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The European eel. Eel larvae from the Sargasso Sea.
Above »pre-larvae«, below a young larva, 7 mmn long.
(Drawn by Dr. A. Vedel Téning. From Johs. Schmidt’s
»DANA’s togt 1928-30«).

undersggelser lavet for 1924, da dr. Age
Vedel Téning foretog torskeundersggelser
fra ISLANDS FALK.

Arsagen til Vedel Tanings undersggelser
var at klimaforandringer ved Grgnland i
arene omkring 1920 bevirkede en stigning
i havtemperaturen, og at torsken og andre
fisk som fglge heraf gradvist bredte sig mod
nord. Til gengzld aftog sxlerne i antal. For
yderligere undersggelse af dette fenomen
udvides i 1925 DANAs virkefelt til ogsa at
dakke Vestgrgnland.

Jordomsejling planlegges

I foraret 1927 pabegyndte Johs. Schmidt
planlegningen af den bergmmelige jord-
omsejling. Det var hans plan at udnytte de



indhgstede erfaringer fra de atlantiske ale-
studier til en generel sammenligning mel-
lem de oceanske dyre- og planteliv i de tre
verdenshave: Atlanterhavet, Stillehavet og
Indiske Ocean.

Staten stillede DANA til rddighed og
Carlsbergfondet garanterede det gkonomi-
ske grundlag for den stgrste privatfinansie-
rede havforskningsekspedition nogensin-
de. Ekspeditionens officielle navn blev: The
Carlsberg Foundation’s Oceanographical Expe-
dition round the World 1928-30.

Jorden rundt med DANA

Efter et gennemgribende eftersyn ved
Orlogsvaerftet under opsyn af fiskeridirek-
tgr F. V. Mortensen blev DANA forhalet til
Langelinie, hvor udrustningen blev taget
om bord. Fa dage fgr afgang aflagde kong

Christian X og dronning Alexandrine
besgg om bord. Prins Valdemar blev ekspe-
ditionens protektor.

Den 14. juni 1928, i gsende regnvejr, star-
tede den jordomsejling, som kom til at vare
to ar og to uger inden DANA atter stod Sun-
det ind efter en udsejlet distance pd 65.000
sgmil.

Pa broen stod Johs. Schmidts faste kap-
tajn Georg Hansen og i maskinen P. Voigt.
Bortset fra skipperen kom navigations- og
maskinofficererne fra marinen, i alt otte
mand. Sgminemester Mou passede radio-
stationen. Daksbesztningen talte seks
mand, hvoral to var fiskere. Desuden hov-
mester, kok og to messedrenge. Det samle-
de antal personer pa togtet varierede lidt,
men var i reglen 26 inkl. videnskabsfolk.

Pa forskerside deltog foruden Johs.
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DANA (II)’s rute rundt om jorden. Prins Valde-
mar var togtets protektor, og @K varetog skibets
indkgb og kontakter undervejs.

The DANA (II) s route around the world. Prince Valde-
mar was the protector of the expedition and @K took care
of the ship’s purchases and contacts along the roule.
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Schmidt bl.a. hydrograf Helge Thomsen,
zoolog Anton F. Bruun, der senere blev
videnskabelig leder af GALATHEA-ekspe-
ditionen, og planktonolog E. Steeman
Nielsen. Zoolog Poul Jespersen blev pa rej-
sen aflgst af dr. Age Vedel Taning. Skibs-
lege N. C. Andersen deltog i fgrste del af
turen.

DANAs udrustning

Som noget nyt var DANA til ekspeditionen
blevet udrustet med et nymodens Atlas
ekkolod, som fik uvurderlig betydning for
dybdebestemmelserne.

Overalt hvor DANA kom frem, vakte ra-
diostationen opsigt, da det dengang var
ualmindeligt, at et skib kunne holde direk-
te forbindelse med moderlandet hele jor-
den rundt.

Ekspeditionens evigt tilbagevendende
problem var kulforsyningen. Skibets kul-
bunker kunne rumme omkring 175 tons.
Med gode europaiske og amerikanske kul
var det daglige forbrug ca. fem tons mod
syv-otte tons i fjerngsten.

Skibets fart var i forvejen ringe, ca. 7%
knob, hvorfor sejlruten matte tilrette-
leegges efter bunkerpladserne. Et sted,
Kamekwari pd New Guinea, blev kullene
baret om bord af veritable kannibaler, som
var idgmt strafarbejde for deres gastrono-
miske tilbgjeligheder.

Kurs mod fremmede kyster

De fgrste uger langs Vesteuropas kyster og
under en smuttur ind i Middelhavet af-
prgvedes udstyr og redskaber. Kursen blev
derefter sat mod vest over Atlanterhavet via
Panamakanalen ud i Stillehavet, hvor arbej-
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Valdemaria Danae, en bleksprutte fgrst fundet af
DANA og opkaldt efter ekspeditionens protektor.
(Tegnet af Johs. Schmidt i dennes: DANA’s togt
1928-30).

Valdemaria Danae, an octopus first discovered by the
DANA and named after the Protector of the expedi-
tion. (Drawn by Johs. Schmidl in his: »DANA’s togt
1928-30«).

det allerede tog fart i Panamagolfen med
dens rige pelagiske dyreliv.

Med 15 tons szkke med ekstra kul pa
dxkket, klaredes det lange strek fra



Panama til Tahiti. Turen fortsatte via Cook-
gerne, Samoa, Fiji og Ny Caledonien til
New Zealand, hvor den fgrste jul fejredes.
Videre langs Australiens gstkyst og gennem
Torresstreedet i marts 1929 ind i de ostindi-
ske farvande. I et halvt ar krydsede DANA
rundt i dette omrade med kortvarige besgg
i bla. Bangkok, Saigon, Manila og op til
Shanghai.

Nye dleunderspgelser

Aleundersﬂgelseme var et af ekspeditio-
nens hovedformal. Pa kun seks uger lykke-
des det at lgse problemerne omkring den
ostindiske als biologi, som det havde taget
18 4r at udrede for den europaiske al. Den
eneste store skuffelse var, at en tyfon i
anmarch hindrede forsgget pa at fastsla
den japanske ls yngleplads.

P4 turen over det Indiske Ocean kortlag-
de man en magtig undersgisk hgjderyg
mellem Ceylon (Sri Lanka) og Seychcller-
ne, og dgbte den Carlsbergryggen.

Ekspeditionens anden jul blev fejret i
sgen mellem Madagascar og Mombasa i
Kenya. Her lykkedes det at fange larver af
de al, der lever i Ostafrikas ferske vande.
Via Durban og Cape Town kom DANA atter
tilbage til Atlanterhavet. Akvator blev kryd-
set for 12. og sidste gang.

DANA vender hjem

En sidste vigtig opgave var et krydstogt ind
i Middelhavet. De italienske forskere havde
aldrig rigtig anerkendt Johs. Schmidts bevi-
ser for at den europaiske &l yngler i Sar-
gassohavet. I Middelhavet blev der kun fan-
get fuldvoksne larver, og dermed blev
Schmidts tidligere resultater understgttet.

Endvidere kunne man bekrafte den tidli-
gere konstatering af Middelhavet som et
fattigt hav.

Efter anlgb af flere engelske og franske
havne anlgb DANA Nordre Toldbod i
Kgbenhavn den 30. juni 1930 og fik en
storslaet modtagelse af honoratiores, slegt
og venner. Danas togt jorden rundt var
endt.

Stort videnskabeligt udbytte

Hvor skibet kom frem tog Det (stasiatiske
Kompagni sig af dets forretninger. Endvi-
dere blev personale sendt ud og hjem med
@DK-skibe, som ogsa hjembragte store dele
af det indsamlede videnskabelige materia-
le.

Det videnskabelige udbytte af togtet var
enormt. Carlsbergfondet bekostede den
arelange sortering af de uhyre samlinger
og stod for alle udgifter ved udgivelsen af
den store, internationalt bergmte DANA-
rapport. Johannes Schmidt ndede ikke selv
at se dette arbejde afsluttet. I 1933 dgde
han kun 56 ar gammel.

DANA forliser

Efter jordomsejlingen genoptog DANA de
rutinemassige undersggelser i de hjemlige
farvande og 1931-34 sommertogterne i
Nordatlanten herunder grgnlandstogter-
ne.

Pa tragisk vis afsluttedes DANAs virke som
havundersggelsesskib. Lgrdag den 22. juni
1935 sejlede en tysk trawler, PICKHUBEN af
Cuxhaven, tidligt om morgenen, i taet tage,
med stor kraft en hel meter ind i de midt-
skibs kamre i DANA. Kun den vagthavende
styrmand var pa broen, og det var et mira-
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kel, at ingen af den 22 mands store besat-
ning omkom.

Vagten var fuldt pakledt, de andre matte
redde sig over i den tyske trawler i nattgj.
Nogle sprang overbord, andre naede at fa
en bad i vandet. Ti minutter efter sam-
menstgdet forlod den aldrende kaptajn
Hansen DANA - ti minutter senere sank ski-
bet pa 30 meter vand 60 sgpmil vest for Ring-
kgbing fjord. Foruden skibet gik ogsa tre
ars videnskabeligt arbejde samt besatnin-
gens private ejendele tabt.

Efter ulykken se¢jlede PICKHUBEN de red-
dede ind til Esbjerg, hvor trawleren blev
beslaglagt. Under det efterfglgende sgfor-
hgr blev trawlerens kaptajn anklaget for at
have sejlet med en uforsvarlig fart i den
tette tige.

Fgr sammenstgdet havde DANA uafbrudt
givet tage- og advarselssignaler, som den
tyske trawler havde besvaret. Alligevel styre-
de den lige mod DANA. Senere pastod den
tyske styrmand, at ulykken ikke var sket,
hvis ikke DANA pludselig havde standset sin
maskine.

DANA (IlI) 1937-77

Efter DANA II's forlis i 1935 opstod et akut
behov for at fi bygget et nyt havunder-
sggelsesskib. Der indledtes derfor forhand-
linger mellem Landbrugsministeriet og
Sgfartsministeriet om bygning af et nyt far-
tgj ved dansk verft. Forhandlingerne tog
fart, og overskibsingenigr i Sgfartsstyrelsen,
Aage H. Larsen, udarbejdede i samrad med
dr.phil. Age Vedel Taning tegninger og pla-
ner vedrgrende det nye fartgj til Land-
brugsministeriet under ledelse af land-
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brugsminister Kristen Mortensen-Bording
— Danmarks lzengst siddende landbrugsmi-
nister. Han blev ved sin fgrste udnavnelse i
1924 mgdt med isnende kulde fra bgnder-
ne, som ansa ham for en »overlgber« til
socialdemokratiet. Da han i 1950 i en alder
af 74 ar valgte at ga af som minister, var han
hgjt respekteret og afholdt af hele land-
bruget.

I februar 1936 bevilgede finansudvalget
det forngdne belgb til bygning af skibet.
Det var oprindelig tanken, at det ud over
havforskningsopgaver ogsa skulle varetage
fiskeriinspektion og redningstjeneste i
Nordsgen, men tanken om inspektionsop-
gaver blev skrinlagt allerede inden skibet
blev sgsat.

Vidunderskib

I lgbet af 1937 blev skibet feerdigbygget ved
Frederikshavns Verft og Flydedok A/S og
blev betegnet som et vidunderskib. Med en
leengde pa 45 meter var det stgrre end for-
gengeren og rummede betydelig flere faci-
liteter bl.a. hele tre laboratorier i det store
dxkshus.

Maskinanlegget var sarligt interessant.
Ud over hovedmotoren pa 700 hk, som
kunne give skibet en fart pa op til 12 knob,
var maskineriet forsynet med en koblings-
anordning, sd skibet til undersggelsesarbej-
de ved langsom fart kunne drives diesel-
elektrisk og mangvreres direkte fra broen
ved hastigheder op til fire knob.

Prisen for det nye skib, som blev navngi-
vet DANA ligesom sine to forgangerc,
belgb sig til kr. 952.500.

I slutningen af december 1937 var skibet
klar til at ga pa prgvesejlads i Skagerrak



Det tredie DANA blev bygget 1936-37. Det var
starre end forgengeren og rummede hele tre
laboratorier i deekshuset. Det solide skib er endnu
i fart som ESVAGT DANA. (Foto: forfatteren)

efter hovedsynet den 17. december, men
en hard nordestlig kuling udsatte afpragv-
ningen til det nye ar. Den 20. februar 1938
blev skibet godkendt af Skibstilsynet og for-
melt stillet til radighed for Landbrugsmini-
steriet. Skibet fik fast station i Lautrup havn
- Tuborg havn.

| vinter- og forarsmanederne blev skibet
feerdigudrustet og gjort klar til det farste

The third DANA was built in 1936-37. It was bigger
than its predecessor and housed a full three laborato-
ries in its deckhouse. This solid ship is still in service
under the name of ESVAGTDANA.

(Photo: The author)

togt til islandske farvande i maj maned
med dr. Vedel Taning som videnskabelig
leder. P& broen stod kaptajn K. A. Larsen,
der senest havde gjort tjeneste i rednings-
damperen VESTKYSTEN. | maskinen huse-
rede B. Brandrup, der havde en fortid i
rederiet C. K. Hansen. | alt bestod beszt-
ningen af tyve mand samt seks videnskabs-
folk.
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DANA uegnet

Pa togtet blev DANA afprgvet under skif-
tende vejrforhold i Nordatlanten. Efter
hjemkomsten fra skibets fgrste togt matte
besetningen og videnskabsmzndene er-
kende, at det var uegnet til sine opgaver.
Skibet arbejdede meget darligt i sgen og
naesten umuliggjorde det videnskabelige
arbejde.

Den 19. juni 1939 blev DANA forhalet fra
Frederikshavn til Fladens Leje i Kgben-
havn, hvor den fglgende tid gik med
undersggelser og beregninger. Konklusio-
nen bley, at det skulle ombygges, forsynes
med ny skrue og forlenges med ca. otte
meter for at blive egnet til sit formdl. Om-
bygningen ville koste ca. 200.000 kroner.

Finansudvalget bevilgede belgbet og fra
marts til juni 1939 blev ombygningen fore-
taget ved Frederikshavns Varft.

Krigen stopper DANA

Foruden de hjemlige opgaver niede DANA
1 juli-august 1939 at fuldfgre ét stgrre togt
til Fergerne, inden Hitler satte en stopper
for de videre havforskningsopgaver. Med
Danmarks beszttelse i april 1940 var det en
kendsgerning, at DANA ikke kunne vareta-
ge sine opgaver.

Forfatteren har faet fortalt, at skibet i alle
krigsarene blev gemt af vejen i Kebenhavns
havn. For at sikre, at DANA ikke skulle bli-
ve anvendt af den tyske beszttelsesmagt,
blev vitale maskindele fjernet {ra skibet,
men tilsynsbogen viser at skibet ikke blot
blev kontrolsynet pa Orlogsvaerftet i krig-
sarene 1940, 41, 42 og 43, men blev ogsa
vedligeholdt og bundmalet. Fgrst 4.
november 1943 fortaller tilsynsbogen at
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skibet fik udsattelse med afholdelse af
hovedsyn sa lzenge det var oplagt i Kgben-
havns havn. Herefter findes ingen opteg-
nelser i tilsynsbogen inden 1946.

DANA i Nordatlanten

25. januar 1946 udstedte Handelsministeri-
et tilladelse til at DANA matte forhale til
Frederikshavn uden gyldigt fartscertifikat.
Fra januar til juli méned blev DANA klar-
gjort ved Frederikshavns verft efter den
lange oplegningsperiode. Endvidere fore-
toges forskellige ombygninger: bomme
blev afkortet, et daekshus fjernet og et nyt
monteret samt officersmessen gjort stgrre.
Herefter kunne havundersggelserne ende-
lig genoptages. I 1947 foretog DANA et
serligt omfattende togt fra Fargerne,
Island og Sydgrenland og sydpa til den
nordlige afgrensning af Golfstremmen.
Ved en kombination af hydrografiske data
og talrige pelagiske trek lykkedes det
under ledelse af dr. Vedel Taning at fastsla
ynglcomrade og livsbetingelser for radfi-
sken.

Vinteren 1949 til april 1950 dokkede
DANA atter i Frederikshavn, hvor man fik
bestiklukafet afkortet, styremaskinen om-
byttet, samt foretaget flere xndringer. I de
kommende ar dokkede skibet arligt enten i
Frederikshavn eller i Ksbenhavn pad B& W’s
skibsvaerft. Typisk var skibet pa veerft i de
tidlige forarsmaneder, sdledes at det var
klar til togt fra april/maj maned. Under
varftsopholdene foretoges nyinstallatio-
ner. I april 1953 installeredes Browns gyro-
kompas samt RCA radar. April 1955 instal-
leredes Atlas-ekkoloddet fra ekspeditions-
skibet GALATHEA. I 1967 udskiftedes dette



med et nyt Atlas ekkolod af Duo-typen. I
marts 1971 installeredes Decca-modtager.

De arlige togter til Grgnland blev, bortset
fra 1951, genoptaget i fuldt omfang fra
sommeren 1950, hvor undersggelserne
iser koncentreredes om det dbne Davis-
strede.

Samme ar oprettedes Mellemfolkelig
Kommission for fiskeriet i det nordvestlige
Atlanterhav (ICNAF) af ti nationer. Heref-
ter var Danmark ikke ene om undersggel-
serne ved Grgnland.

I 1952 oprettedes Danmarks Fiskeri- og
Havundersggelser ved en sammenlegning
af Dansk Biologisk Station og de forskellige
laboratorier under Kommissionen for
Havundersggelser. Dr. phil. Age Vedel
Taning blev institutionens fgrste direktgr.

Gennem de sidste mange ar var DANAs
faste kaptajn Peder Herluf Fjelde og ma-
skinchef Rasmus Bjerregaard. Fjelde fort-
satte som DANAs kaptajn helt frem til skibet
blev solgt i 1977-78.

Forskning og ulykker

Pa grund af maskinhavari matte grgnlands-
togterne udga i 1960 og igen i 1962, hvor
skrueakslen knazkkede umiddelbart for
togtets start. Udrustning og proviant var
bragt om bord, men matte tages i land,
mens skibet blev repareret.

I 1963 fandt et omfattende grgnlandstogt
sted med deltagelse af havforskningsskibe
fra flere nationer i forbindelse med inter-
nationale torskelarveundersggelser.

Sommeren 1966 blev togtprogrammet
udvidet til ogsa at dekke Sargassohavet for
at genoptage aleundersggelserne. Pa togtet
dgde skibets telegrafist, Jens Chr. Poulsen,

af hjertestop, og telegrafist ved Lyngby
Radio, Erik Rostrup Pedersen, besatte stil-
lingen ved skibets hjemkomst til Danmark.

Grgnlandstogterne fandt sted frem til
1976 og var primart baseret pa hydrogra-
fistudier samt torske- og rejeundersggelser.
De nordatlantiske undersggelser fortsatte
endnu et par ar. Efter planerne var DANA
beskaftiget i Nordsgen og de hjemlige
farvande i forars- og efterdrsminederne.
Fra juni til august fandt normalt togterne
sted til Feergerne, Grgnland og i starten til
Island.

Nyt havunderspgelsesskib

ODnsket om at fa bygget et nyt havunder-
spgelsesskib var udtalt i begyndelsen af tres-
serne. DANA var ikke langere hensigts-
maessigt til moderne havforskning og store
vedligeholdelsesreparationer var forestaen-
de pa det efterhanden aldrende skib. Pa
den baggrund bevilgede Finansudvalget i
1964 et belgb pa 25 mill. kroner til bygning
af et nyt skib. Men pa grund af sparehensyn
blev planerne alligevel skrinlagt. Til gen-
gxld besluttedes det i 1970 at foretage en
stgrre renovering af DANA. Hovedmotoren
udskiftedes pa Frederikshavns Verft med
en ny 1200 hk Alpha Dieselmotor. Samtidig
udskiftedes el-anlaegget, og skibet overgik
delvist til vekselstrgm. De samlede udgifter
belgb sig til kr. 1.859.200 og DANA kunne
endnu i nogle ar fortsztte arbejdet.

I 1975 anbefalede Danmarks Fiskeri- og
Havundersggelser, at der sggtes bevilling til
et nyt skib til aflgsning af DANA. @nsket om
et nyt fartgj blev forsteerket aret efter, da
hovedsynet i august 1976 afslgrede grube-
teering pa skibets bund samt mindre leka-
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M/S ESVAGT DANA ex DANA (111).
(Foto: forfatteren)

ger ved nagler og sammenfgjninger. Sta-
tens Skibstilsyn gav dispensation til fortsat
sejlads, men indskrenkede skibets farts-
certifikat til kun at omfatte europeeisk fart
- og ikke som tidligere de nordatlantiske
omrader.

DANA selges

I april 1977 tog Fiskeriministeriet spargs-
malet om fortsat anvendelse af DANA op til
overvejelse. Det indgik i overvejelserne at
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M/S ESVAGT DANA ex DANA (111).
(Photo: The author)

et planlagt sildelarvetogt i Nordsgen bl.a.
ville kraeve installation af en kran til ca. !
mill, kroner, hvortil ville komme et omfat-
tende syn. | 1978 skulle DANA gennemga
40 ars klassesyn, der antoges at ville med-
fare yderligere udgifter pa 2-4 mill, kroner
og hgjst ville forlenge skibets anvendelig-
hed med fire til seks ér.

Finansudvalget accepterede i juni 1977,
at DANA kunne szlges for en sum af ikke
under én mill, kroner. Kort efter udbgd



Fiskeriministeriet skibet til salg gennem et
maglerfirma. Det hgjeste indkomne bud
blev pd kr. 600.000, hvoraf de 42.500 ville
gd til omkostninger. Finansministeriet
accepterede tilbudet 15. december 1977
med forbehold for Finansudvalgets god-
kendelse. Denne foreld 3. januar 1978.

Kgberen, partrederiet Sv. E. Sgnderstrup,
Faborg, bestiende af en ejerkreds pa otte
personer, betingede sig at overleveringen
kunne finde sted umiddelbart efter 11.
Jjanuar, da skibet skulle bortchartres og for-
inden gennemga ombygning og reparati-
on.

18. januar blev skibet sejlet til Assens. For
under én million kroner lod de nye ejere
under et ophold pa verflet i Assens i slut-
ningen af februar udskifte en bundplade
og foretage afsvejsning af grubetering i
bunden. Skibstilsynet udvidede herefter
skibets fartsomrade tl igen at omfatte
grgnlandssejlads.

DANA timechartredes at Grgnlands Geo-
logiske Undersggelser og foretog sejlads til
Grgnland for denne institution og for
Dansk Hydraulisk Institut i sommeren 1978
fra juni til september for at foretage geofy-
siske malinger mellem @stgrgnland og
Fergerne hvorunder Torshavn og flere
grgnlandske havne blev anlgbet. Skibet fgr-
tes af skipper Knud Sgrensen. Charterpris
kr. 8.925 pr. dag.

40 ars klassesyn blev udskudt til maj 1979
og gennemfgrtes uden stgrre reparationer.
Dong A/S chartrede skibet til opgaver i
Nordsgen med anlgb af bl.a. Torshavn og
Reykjavik. Charterpris kr. 8.000 pr. dggn
ekskl. braendstof.

Den 25. februar 1980 underskrev statsre-

visorerne, bl.a. Poul Schliter, Bernhard
Baunsgaard og Henry Grinbaum, en 15
sider tzet skrevet beretning til Folketinget
med sardeles kritiske bemarkninger om
salget af DANA.

Nye ejere

DANA blev overtaget i november 1980 af
skibshandlerfirmaet Berg & Larsen, der
dannede firmaet Bertra International ApS,
Kgbenhavn, og DANA skiftede navn til
DANA RESEARCHER. Efter tre maneders
ophold i South Shields i England blev ski-
bet scjlet til Hirtshals for varftsophold og
ombygning. Efter installering af bla. air-
condition fik skibet opgaver i Middelhavet
for det italienske olieselskab Agip fra juni
1981 til 1983, hvor skibet opererede fra Val-
letta pd Malta.

Skibet omdgbtes ESVAGT DANA efter at
det i 1984 blev overtaget af esbjergfirmaet
A/S Esvagt med deltagelse af tidligere
fiskeriminister Kent Kirk, Henning Kruse
og Ole Andersen.

I dag er A/S Esvagt en del af A. P. Mgller-
koncernen og ESVAGT DANA anvendes
bl.a. som inspektions- og standbyfart@j samt
besxtningsudskiftningsfartgj i offshore-
branchen i Nordsgen. Skibet er indregi-
strerct i Esbjerg og har basehavn samme
sted.

DANA (1IV) 1981-

Efter finansudvalgets godkendelse i juni
1977 af Fiskeriministeriets forslag om at
szlge »gamle« DANA, kom der for alvor
gang i nybygningsplanerne. Det kommen-
de ar gik med udarbejdelse af planer,
udkast og krav til det nye fartgj.
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I henhold til akt nr. 547 af 16. juni 1978
anmodede ministeriet om Finansudvalgets
tilladelse til at igangsaette arbejdet med
bygning af et nyt havundersggelsesskib til
en samlet pris af 75 mill. kroner. Det frem-
gik af ansggningen, at ministeriet i et sam-
arbejde med Danmarks Fiskeri- og Havun-
dersggelser (DFH) og Frederikshavn Varft
A/S havde fundet, at et skib af samme type
som det norske G.O. SARS pa 1.447 brt. vil-
le vaere det bedst egnede til danske under-
sggelser og forhold.

Fra dct norske verft, som havde bygget
G. O. SARS, indhentede man tilbud pa kgb
af tegninger og beregninger. P4 baggrund
af dette materiale tilbgd Frederikshavn
Vearft at udarbejde forprojekteringen for
kr. 380.000.

Ifplge ansggningen til Finansudvalget
skulle byggeriet udbydes i licitation. Et til-
bud skulle accepteres inden udgangen af
1978. Skibet paregnedes afleveret i maj
1980. Allerede den 28. juni godkendte
udvalget ansggningen.

Skibet planlegges og kontraheres
Fiskeriministeriet og DFH tog for alvor fat
pa projekteringen af skibet og det tekniske
udstyr. Overvejelserne resulterede i, at man
fandt det for kostbart at anvende tegnin-
gerne til G.O. SARS, da der madtte forudses
mange andringer. I stedet blev det beslut-
tet, at man ville lade udarbejde et nyt pro-
jekt efter samme idé, som tegningerne til
G. O. SARS hvilede pa, samtidig med at man
anvendte det nye tyske havundersggelses-
skib WALTER HERWIG som forbillede.

P4 grundlag af den zndrede projekte-
ring indbgd man i november 1978 ni dan-
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ske vaerfter til at deltage i licitationen af det
nye skib, som efter zndringerne skulle
vaere pa 2.000 brt.

Der indkom tilbud fra otte af de ni ind-
budte varfter: Nakskov Skibsvarft, @rskov-
Christensens Stalskibsvaerft, Dannebrog
Vearft, Helsinggr Verft, Frederikshavn
Varft, Svendborg Varft, Aalborg Vearft
samt B&W Skibsvaerft. De tilbudte basispri-
ser varierede mellem kroner 78.500.000 og
101.600.000.

I et fellesnotat af 26. januar 1979 fra
Handels-, Arbejds- og Fiskeriministeriet til
regeringens Erhvervs- og Beskaftigelsesud-
valg oplystes, at man med behgrig hensyn-
tagen til en gkonomisk og teknisk vurde-
ring foretrak det laveste tilbud. Samtidig
pegede man pd, at der ved tidligere pla-
cering af statsordrer foruden tilbudspris
og tekniske forhold ogsd blev set pa den
beskaftigelsesmaessige betydning for det
pagzldende verft og lokalsamfund. Pa
den baggrund valgte udvalget at placere
ordren hos Dannebrog Verft A/S i
Arhus, som havde afgivet tilbud pa kr.
82.280.000.

Under de efterfplgende forhandlinger
med varftet opstod imidlertid tvivl om for-
staelsen af licitationsmaterialet. Den 8. maj
1979 blev der opnaet forlig om en basispris
pa kr. 83.775.000. Prisforhgjelsen omfatte-
de hydroakustisk udstyr (445.000 kr.), 50%
af edb-programmelomkostninger (650.000
kr.) samt gget bredde (400.000 kr.), som
medferte at skibets endelige stgrrelse blev
pa 2.483 brt.

Pa grund af den stedfundne lgn- og pris-
udvikling blev den endelige pris for det nye
havundersggelsesskib kr. 107.594.001.



DANA (IV) lgb af stabelen pa Dannebrog Veerft i
Arhus d. 28. nov. 1980 efter langvarige forhand-

linger, der handlede om at skaffe de bedst mulige
forhold og det bedst mulige udstyr til havforsk-
ningsskibet. | marts 1981 ankom det ferdig udru-
stet til sin hjemhavn Hirtshals. (Foto: forfatteren)

Skibet navngives DANA
Den 28. november 1980 blev skibet navngi-
vet DANA af daveerende fiskeriminister
Poul Dalsagers hustru Betty Dalsager under
overvarelse af bl.a. hele tre ministre: Poul
Dalsager, Karl Hjortnaes og Svend Jacob-
sen.

Efter flere forsinkelser i byggeriet pa
grund af bl.a. strejke kunne skibet i hen-

DANA (IV) was launched at the Dannebrog shipyard
in Arhus on November 28th 1980 after protracted
negotiations, which were concerned with obtaining the
best possible conditions and equipment for the marine
exploration ship. In March 1981 it arrived fully
equipped at its home port of Hirtshals.

(Photo: The author)

hold til afleveringsprotokollen endelig
afleveres den 5. februar 1981, og den 12.
februar afgik skibet fra Arhus, for at sejle til
Frederikshavn, hvor skibet blev faerdigud-
rustet ved fladestationen.

Den 3. marts gik skibet til Kiel, for at fa
gyrospecialister om bord fra firmaet An-
schiitz. To dage senere var DANA pa vej
mod Kgbenhavn, hvor skibet vistes for
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offentligheden. Den 12. marts var skibet
atter i Frederikshavn for videre justeringer
0g udrustning.

Den 17. marts foretog DANA et prgvean-
Igb af Hirtshals, inden skibet den 20. marts
1981 officielt anlgb sin kommende hjem-
havn Hirtshals under stor festivitas med sin
28 mands store besztning, og med Aksel
Nygaard Rasmussen pa broen som kaptajn
og Jimmy Johnsen som maskinchef. Endvi-
dere skibsfareraflgser/overstyrmand Finn

Arbejdssituation om bord pd DANA (IV).
(Foto: forfatteren)
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Ruby, overstyrmand Frode R. Larsen,
maskinmester Jgrgen Mollerup, 1. mester
Chr. Kallesge, hovmester Kaj Rytter og
overtelegrafist Erik Rostrup Pedersen. Ski-
bets besaetning inklusiv aflgsere var i alt pa
42 m/k.

Festdag i Hirtshals

Poul Dalsager, der siden skibets navngiv-
ning var blevet EF-kommisser, samt finans-
minister Svend Jacobsen fulgte med skibet

Work situation aboard DANA (1V).
(Photo: The author)



péa turen fra Frederikshavn til Hirtshals. I
Hirtshals havde skolebgrnene den 20.
marts faet fri fra skole og vinkede pa kajen
med sma dannebrogsflag, da DANA ankom.
Et hornorkester spillede festlig musik den-
ne kolde martsdag. Borgmester Knud
Stgrup og den nye fiskeriminister, Karl
Hjortnaes, samt en talrig folkemaengde bad
velkommen pa kajen. '

»Aldrig har si mange ventet sa lenge pa
et skib, som vi har ventet pa jer. Vi byder
DANA og dens besztning velkommen til
Hirtshals og dens hjemkommune, hvorfral
vil veere klar til at bist3 fiskeriet, der er i en
betrengt situation. I kan ikke afhjelpe alle
problemer, men I kan bidrage og under
det arbejde vare med til at befaeste
Hirthals’ ry som en fiskeriby i fremgang,
sagde borgmester Stgrup i sin velkomsttale.

Byens handlende havde i dagens anled-
ning specielle Dana-tilbud, og alle festede
og var glade.

Forventningerne

Forventningerne til det nye havunder-
spgelsesskib var da ogsa store: Skibet skulle
vaere pd havet ni maneder om aret. Alene
Danmarks medlemskab af Det Internatio-
nale Havforskningsrad forpligtede Dan-
mark til tre maneders forskning i Nord-
sgen. Og med henblik pa sejlads ved Grgn-
land var skibet blevet isforsteerket og udsty-
ret med speciel isbro.

I det hele taget opfyldte skibet alle ten-
kelige menneskelige og tekniske krav, og
blev af pressen udrabt til verdens mest
avancerede havundersggelsesskib.

I den oprindelige ansggning til finansud-
valget var de arlige driftsudgifter anslaet til

ca. seks millioner kroner for ca. ni mane-
ders almindelig sejlads. Driftsudgifterne
for skibets fgrste driftsar 1981 blev imidler-
tid 9.972.991 kroner for 147 sejldage sva-
rende til ca. 12 mill. kroner for et normalt
driftsar. Dette udlgste kritiske bemeerknin-
ger fra rigsrevisionen.

Forskningsopgaver

DANAs primare forskningsopgaver er vore
hjemlige farvande: Nordsgen, Skagerrak,
Kattegat og Dstersgen, hvor de veaesentlig-
ste opgaver er at analysere fiskebestandene
og havets biologiske og fysiske forhold.

Danske fiskeri- og havforskere deltager i
et omfattende internationalt samarbejde,
hvis resultater anvendes til radgivning om
forvaltningen af fiskeressourcerne og hav-
miljget for derved at sikre et fortsat dansk
fiskeri samt bevarelse af fiskebestandene.

Dana er bygget som en haktrawler, dvs.
trawl og andre fiskeredskaber fgres ud i
havet ad en skrasliske agter. Spil og kraner
pa dakket anvendes til udsetning af for-
skelligt maleudstyr og specialredskaber
som planktonredskaber, paravaner, vand-
hentere, undervandskamera etc. Vand-
prover er af stor betydning, da man der
igennem maler havets »sundhedstilstand«.
Havtemperatur, salt- og iltindhold er vigti-
ge parametre.

I skibet findes forskellige laboratorier,
bl.a. vadt fiskelaboratorium hvor fiskene
bl.a. vejes, males og aldersbestemmes. Des-
uden foretages der specielle undersggelser
for f.eks. sygdomme, artssammensatning,
gydemodenhed og bestandsstgrrelse.

I hydrografilaboratoriet, C-14 laboratori-
et, vadt felles laboratoriet og tgrt kemisk
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laboratoriet finder forskellige specialunder-
spgelser sted. Under skibet findes adskillige
sonder, som udsender og modtager akusti-
ske signaler, og elektronisk indsamler man-
ge vigtige informationer om havet og dets
flora og fauna, hvilket altsammen registre-
res pa et centralt edb-netvaerk.

Indkgring, togter og undersggelser

Miénederne april til august 1981 anvendtes
til indkgring og justering af skibet og dets
avancerede tekniske udstyr. Skibet foretog i
denne periodc adskillige havneanlgb af
bl.a. Frederikshavn, Kgbenhavn, Arhus,
Hirtshals, Bergen og Horten. I Norge blev
Simrad-lytteudstyret indjusteret. I de for-
skellige havne afholdtes receptioner og ski-
bet vistes frem. Den 16. august kunne
DANA endelig std ud pa sit ferste forsk-
ningstogt et ottedages sildelarvetogt.

Det forste ar registreredes 167 sejldage
inklusiv indkgring og havneophold i frem-
mede havne. De fglgende ar sa skibets sejl-
plan saledes ud:

1982: 200 sejldage + 44 veerftsdage inkl. sejltid
1983: 164 sejldage + 11 vaerfisdage inkl. sejltid
1984: 172 sejldage + 7 verftsdage inkl. sejltid
1985: 159 sejldage + 9 veerftsdage inkl. sejltid
1986: 164 sejldage + 11 verftsdage inkl. sejltid
1987: 174 scjldage + 27 varfisdage inkl. sejltid
1988: 178 sejldage + 20 varftsdage inkl. sejltid
1989: 148 sejldage + 11 veerftsdage inkl. sejltid
1990: 145 sejldage

1991: 147 sejldage + 19 veerftsdage inkl. sejltid
1992: 139 sejldage

1993: 151 sejldage + 21 veerftsdage inkl. sejltid
1994: 199 sejldage

1995: 198 sejldage + 20 veerftsdage inkl. sejltid
1996: 236 sejldage
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I 1997 blev skibet booket for 35 dages
geologiske undersggelser ved Grgnlands
gstkyst. Selv om Dana ikke deltog i de arli-
ge grgnlandstogter som forgangeren, var
skibet dog i sommeren 1982 pa et togt til
Grgnland i forbindelse med rejeunder-
spgelser. Skibet anlgb bl.a. Godthab og
Holsteinsborg.

Foruden de hjemlige togter fandt ligele-
des i 1982 et par togter sted i Nordatlanten
med anlgb af Faergerne. Igen i 1988 blev
Farpgerne besggt.

Nye tider og nedskeringer

1. april 1987 overtog Frode R. Larsen stil-
lingen som fgrer af DANA og i 1992 udpe-
gedes Torben Back som maskinchef.

I 1994 indledtes et samarbejde med bl.a.
skotske forskere. Fgrst om evaluering af
borevandet fra de britiske olieinstallationer
i Nordsgen, senere om kortlegning og
undersggelser af vandlopper, som bevirke-
de flere anlgb af bade Skotland, Shetlands-
gerne og atter Fergerne. I 1996, fra 18.
november til 19. december, foretog DANA
et vandloppetogt i samarbejde med skotske
videnskabsfolk i farvandet ved Shetlands-
gerne, Fergerne og Island, hvorunder
Aberdeen og Lerwick blev besggt, samt ski-
bet passerede polarcirklen.

Desuden har skibet gennem arene vist
det danske flag i Norge, Sverige, Tyskland,
Polen, England og USSR (Riga).

I begyndelsen af 90-erne blev besztnin-
gen efter en politisk sparerunde reduceret
med over 40%. Sparerunden faldt uheldig-
vis sammen med et for skibet uacceptabelt
lavt antal sejldage. Der var herefter typisk
17-18 besztningsmedlemmer pa hvert togt,



Arbejdssituation om bord pa DANA (1V).
(Foto: forfatteren)

hvorimod forskerantallet blev gget fra ca.
10 til 14 videnskabsfolk - alt afhaengig af de
aktuelle opgaver. Ogsa i 1997 ramtes skibet
af personalenedskearinger, hvor bl.a. tele-
grafiststillingen blev nedlagt og forfatteren
mistede sit arbejde om bord. Nédlaeggelsen
var begrundet med skibets fa sejldage og
overgang til det moderne radiosikkerheds-
system GMDSS (Global Maritime Distress
and Safety System), som blev installeret i
januar 1993.

Work situation aboard DANA (1V).
(Photo: The author)

DFU opstar

Ved kongelig resolution af 27. september
1994 blev det besluttet at gennemfare en
organisatorisk sammenlaegning af Land-
brugsministeriet og Fiskeriministeriet. Den
nye organisation, Landbrugs- og Fiskerimi-
nisteriet, tradte i kraft pr. 1. januar 1995.
Allerede aret efter blev der igen bebudet
strukturaendring, idet Ministeriet for Fade-
varer, Landbrug og Fiskeri oprettedes ved
kgl. resolution af 30. december 1996.
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Med virkning fra 1. januar 1995 blev lige-
ledes Fiskeriministeriets tre sektorforsk-
ningsinstitutioner samlet i én institution
under navnet Danmarks Fiskeriundersggel-
ser (DFU) - hvorefter navnet Danmarks
Fiskeri- og Havundersggelser udgik.

Havundersggelsesskibet DANA blev en
selvstendig enhed under DFU. Under en
senere hgring i DFU om DANAs fremtid
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ansloges, at skibet kan fungere som dansk
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Tekniske data og andre facts om DANA | til IV

Dana (I) 1920-21

Veerft Nakskov Skibsveerft
Sogsat 15. november 1918

Afleveret 15. april 1919
Type 4-mastet fore and aft-skonnert
Materiale eg og bag
Brt./nrt. 364/285 t
Dgdveaegt 525 t
Leengde 131'5"
Bredde 292"
Dybde 14'4"
Maskine 3-cyl. Tuxham Marine, Kbh.
Hestekraft 190 ihk.

Fart 6-6,5 knob for motor
Lastrum 1 (intet mellemdeak)

Luger 2 stk.
Lastegrej 2 svingbhomme a 1 t
Besatning Afhaengig af farten:

13 pa dak, 2 i maskinen eller
7 pa deek, 1 i maskinen, 1 i kabys

Dana (I1) 1920-35

Veerft Cochrane & Sons Ltd., Selby
Byggenr. 801
Leveret fra veerft juli 1917
Type damptrawler af Mersey-klassen
Navngivet John Quilliam
Anmeldt dansk skibsregister 20. august 1921
Ny ejer Landbrugsministeriet, Kbh.
Omdgbt Dana
Registreringsbogstaver NCWR/OXQC
Brt./nrt. 360/170 t
Ommalt brt./nrt. 354/163 t
Opr. starrelse: leengde 1382"
Bredde ! 237"
Dybgang 12'8"

Leaengde 42,00 m
Bredde 7,25 m

Maskine 500 ihk. trp.exp.

Richardsons, Westgarth & Co.
Middlesbrough

Fart

Kulbunker
Dagligt forbrug
Hydrografispil
Handspil

7,5-8 knob

175 t

5-8 tons

10.000 m og 3.000 m
1 stk.

Dana (I11) 1937-77

Verft
Byggenr.
Sgsat
Leveret fra veerft
Kaldesignal

Ejer

Hjemhavn
Brt./nrt.
Dgdveegt
Lengde

Bredde

Dybgang
Bovankre
Stramanker
Hovedmaskine

Maskinkraft
Omdrejningstal
Braendselsolietype
Olieforbrugstanke

Fart

Dynamoer
Radioanlaeg
Aktionsradius
Vandteatte skotter
Spil

Besatning

Frederikshavn Verft og Flydedok A/S

207
9. januar 1937
21. december 1937
oYTJ
Landbrugsministeriet, Kbh.
Kgbenhavn
452/156 1
175 t
150'6"
28'0"
16'4"
2 stk a 625 kg
1 stk. a 225 kg
Dieselmotor: Frichs, Aarhus
4-takt, 6 cyl. (300x600)
700/1100 ihk.
275 hgjst 285 omdr./min.
Solarolie
2 stk. 2 900 !
6 stk. hgjtanke a 73,7 t
4 stk. bundtanke a 29,3 t
11,5-12 knob
6 stk. 220 V jeevnstrgm
Elektromekano
1 mdr. sejlads
7 stk.
1 stk. ankerspil
1 stk. varpespil
1 stk. trawlspil
1 stk. hydrografispil
1 stk. vandhenterspil
1 stk. bundhenterspil
20 mand, 6 forskere
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Dana (I11) forleenget i 1939:

Leengde 53,24 m
Bredde 8,7m
Dybgang ca. 42 m
Brt./nrt. 499/122t
Dgdvegt 1701
Dana (111) ny maskine i 1970 m.v.
Hovedmotor B&W Alpha Diesel 10V23HU
10cyl. 1100/1200 hk
Fart 12 knob
Oliebunker 110 t
Olieforbrug 4,5 t/dggn
Brt. rettet 23. april 1953 til 487,91 t
Brt. rettet 13. april 1957 490,40 t
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Dana (IV) 1981-
Skibsveerft Dannebrog Verft og Flydedok, Arhus

Navngivet 28. november 1980
Afleveret 20. marts 1981
Kaldesignal OXBH
Hjemhavn Hirtshals
Brt (1981: 2484 t) 3545 t
Nrt (1981: 669 t) 763 t
Leengde, total 78,43 m
Leengde, vandlinje 68,93 m
Dybgang ca. 570 m
Dybgang max. 5,93 m
Hovedmotor 2 stk. B&W Alpha Diesel
Type 16V 23LU - 2 x 2320
Omdrejninger 800r.p.m.
Fart ca. 15,5 knob
@konomifart 12,5knob
Aktionsradius 14.000sgmil
Hjeelpemotorer 3 stk. Cummings, 12 cyl.

737 kW 1.500 r.p.m. - 3 x 380 V 50 Hz
Oliekapacitet 557 m3
Ferskvandskapacitet 93 m3
Ballastvandkapacitet 450 m3
Bov- og haekpropeller 2 X 425 HP
Beboelse 38 enkeltkamre
Klassifikation Det Norske Veritas

+ LA.lLlIcc 1 A
Deep Sea Fishing Stern trawler, EO



In DANA’s Wake

The Story of the Four Marine Exploration Ships Called DANA

Summary

Denmark has a rich tradition for marine explora-
tion. The first Danish ship, indeed it would be fair
to say the first ship in the world to carry out orga-
nized marine exploration was the Danish ship
GRONLAND in 1761. This article, however, tells
about the latest era in the history of Danish mari-
ne exploration, more precisely about the four
marine exploration ships from 1920 up to the pre-
sent day, all of which came to bear the name
DANA.

Even before the first DANA-ship arrived on the
scene the Danish biologist and marine researcher
Johannes Schmidt had alreacy found the first eel
larvae in the North Atlantic in 1904. He sailed on
expeditions to the Mediterranean in 1908-9 and
again in 1910 on the steamer THOR in order to
test an Italian theory that the cel spawned in the
Messina Strait. Based on the size of the larvae
Schmidt concluded that its spawning ground pro-
bably was to be found in the Western Atlantic. In
order to prove this he equipped an expedition on
the schooner MARGRETHE in 1913. The ship ran
aground on a reef in the West Indies and sank, but
four crates with small eel larvae were saved — eno-
ugh to convince Johannes Schmidt that he was
close to solving the mystery of the eel’s spawning
ground.

In 1920 he was ready for the crucial expedition
with the newly built 4-masted motor schooner
DANA, which the large Danish trading company
The East India Company had put at his disposal.
Once again the ship met with an accident, this
time in form of a leak which forced the crew o
man the pumps around the clock until the ship
arrived at the dock in St. Thomas. The following
year Schmidt again had a ship put at his disposal,
and in May 1921 Johannes Schmidt was able to
conclude that both the American and the Europ-
ean eel spawned in the Sargasso Sea and {rom the-

re the larvae commenced their year-long eastward
journey to the coast of Europe. This discovery
made Johannes Schmidt famous throughout the
world. Afterwards the DANA continued as a cargo
ship for a few years, and after changing names
and owners several times it finally ended up in
Genoa as GUISEPPA 5. After this the fate of the
ship is unknown.

In the winter of 1920-21 the Danish government
bought an English steam trawler which had served
as an English mine sweeper during World War 1.
The ship was rebuilt as a modern (for its time)
marine exploration ship and given the name
DANA II. During the next 15 years it sailed on
many expeditions to the Faroe Isles, Greenland
and Iceland, which at that time were all Danish
territories. In the years 1928-30 Johannes Schmidt
made an impressive circum-navigation of the glo-
be with the ship in order to utilize the knowledge
gathered from the studies of the eel in a compa-
rative study of flora and fauna in the thrce oceans:
the Atlantic, the Pacific, and the Indian Ocean.
The Carlsberg Brewery guaranteed the financial
basis for what became the world’s largest ever pri-
vately funded marine research expedition,
Thanks to the newfangled echo sounder an unde-
rwater ridge was found in the Indian Ocean and it
is now known as The Carlsberg Ridge. In the cour-
se of a few weeks it was possible to unravel the life
sequence of several species of ecl in both the Paci-
fic and Indian Oceans, something which had
taken 18 years in the case of the European eel.
The varied and epoch-making results of the circu-
mnavigation were published in the DANA
Reports, amounting to more than 7000 pages,
which were acclaimed by the scientific communi-

The ship ended its days in June 1935 when it
was rammed and sunk in the North Sea by a Ger-
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man trawler. The entire crew was saved, but the
results of three years research in Danish waters
were lost. The wreck led to the building of DANA
(IIT) at a Danish shipyard in 1937 and it was put
into service in fishery research mainly in Danish
waters, including the almost yearly expeditions Lo
the Faroes and Greenland. The ship remained
Denmark’s faithful marine exploration ship for 40
years, before being sold to private ownership in
1977. Today it has been renovated and serves in
the offshore branch in the North Sea under name
of ESVAGT DANA.

144

Denmark’s present marine exploration ship
DANA (IV) was built at the Dannebrog Shipyard
in Arhus in 1980-81. It has served almost exclusi-
vely in the North Sea, the Baltic and domestic
Danish waters as well as a few expeditions to the
North Atlantic, including once again Greenland,
Faroe and Icelandic waters. The ship is owned by
the Ministry of Food, Agriculture and Fisheries, it
is run by Denmark’s Fishery Inspection and has its
home port in Hirtshals.
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Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Beretning for aret 1997

Som det vil fremga af de fplgende sider,
blev aret praget af stor aktivitet i forbin-
delse med savel de nzre som de langsigte-
de opgaver.

Indsamling, undersggelser og forskning.

Et museum uden vakst i samlingerne kan
kaldes en stagnerende institution. Malt pa
denne made blev 1997 et fremgangsrigt ar
for museet.

Mange enkeltpersoner og institutioner
har skanket gaver, og dertil har museet
arbejdet malrettet pa at sikre dokumentati-
on for eftertiden af vaesentlige sider af
dansk sgfarts historie. Den samlede gaveli-
ste fplger efter beretningen, men et par
stgrre erhvervelser skal nevnes sarskilt.

Fgrst pa dret afsluttede en rekke muse-
er (B&W-Museet, Arbejdermuseet, Dan-
marks Tekniske museum, Kgbenhavns
Bymuseum, Nationalmuseet Nyere Tid og
Handels- og Sefartsmuseet) en falles
dokumentation af det nu lukkede B&W
Skibsverft. Det gkonomiske grundlag var
en szrbevilling fra Statens Museums-
nzvn, og til projcktet ansattes etnologer-
ne Torkild Adsersen og Niels Juul Niel-
sen. Trods et voldsomt tidspres lykkedes
det at skabe et fint overblik over B&W
som arbejdsplads siden 2. Verdenskrig, og
de talrige interviews og optegnelser ligger
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nu som et spendende, men indtil videre
bandlagt materiale i museernes arkiver.
Handels- og Sgfartsmuseet bidrog blandt
andet med en raekke dokumentarfotogra-
fier, optaget af fotograf Kirsten Jappe og
muscumsinspektgr Kare Lauring. I samar-
bejde med boets kuratorer lykkedes det
tillige at redde o. 100 kubikmeter mindre
genstande — et materiale som museet har
pataget sig ansvaret for at bevare. Dertil
kom samlingen af skibskonstruktionsteg-
ninger, der tzlles i tusinder. Sorteringen
og registreringen af dette yderst verdiful-
de materiale kraever bide tid og eksperti-
se, og museet far her uvurderlig hjalp fra
en gruppe tidligere funktionzrer fra
B&W med maskinchef Jan Ibenhardt i
spidsen. I 1997 er gennemgdet ca. 12.000
tegninger. Kare Lauring fgrer tilsyn med
registreringen, og gennem en szrbevil-
ling fra Kulturministeriet er det blevet
muligt at leje lokaler p4 Amager, s bade
sortering og registrering kan foregd der.
Arbejdet forventes afsluttet med udgan-
gen af 1998.

Sidst pa dret er museet tillige blevet beriget
med en samling arkivalier og konstrukti-
onstegninger fra det nu lukkede Kgben-
havns Skibssalgsbureau, og i december
modtoges ligeledes en betydelig samling



tegninger fra skibsingenigrfirmaet Knud E.
Hansen, Kgbenhavn.

Endelig har museet med stor glede fra
tidligere museumsdirektgr Henning Hen-
ningsen modtaget en bogsamling og hans
omfangsrige udskriftssamling, der repre-
senterer 50 ars lesning og forskning.

Bibliotekets tilvaekst blev i ar pa 426 bind,
hvoraf 141 er modtaget fra bytteforbindel-
ser, 187 er gaver, mens resten er kgbt. Bi-
bliotekar Bert Blom har i gvrigt bistaet af
Kristina Pfeil Blom indsamlet materiale til
den danske del af en nordisk bibliografi
om bade, der vil blive udgivet neste ar af
Sjohistoriska Museet i Stockholm.

Museumsinspektgr Hanne Poulsen leverer
fortsat biografier af marinemalere til 4.
udgave af Weilbachs Kunstnerleksikon. Det
er indtil videre blevet til 53 stk. Desuden
har hun skrevet om Jacob Petersen og hans
portretter af tyske skibe i et festskrift til
den tyske etnolog Wolfgang Rudolph. Som
deltager i det dansk-tyske projekt Kusten-
schiffahrt har Hanne Poulsen leveret en
artikel om M/S BETTY NORDGAS og de far-
ste danske LPG-tankskibe til en planlagt
felles udgivelse.

Kare Lauring har fortsat sine arkivstudier i
finansieringen af handelen pa Kina i 1700-
arenes sidste halvdel, og Hans Jeppesen
har fortsat indsamlingen af materiale til be-
lysning af dansk sgfart efter 1960.

I ugerne 21-22 deltog kounserveringstekni-
ker Mads Gullgv i Skov- og Naturstyrelsens
registreringstogt af vrag og undersgiske for-

tidsminder i farvandet omkring Przestg.

I ugerne 34-35 deltog Mads Gullgv i Skov-
og Naturstyrelsens togt med udgangspunkt
i farvandet omkring Ebeltoft.

Bevaring

Konserveringsarbejdet har i det forgangne
ar hovedsageligt drejet sig om konserve-
ring af de genstande, der skulle anvendes i
Handels- og Sgfartsmuseets egen udstilling
cller udlanes til andre museers szrudstil-
linger.

I forbindelse med div. publikationer er
mange genstande blevet konserveret inden
fotografering.

Herudover har der varet det lgbende
arbejde med at bringe Handels- og Sgfarts-
museets nyindkommende genstande op pa
et rimeligt konserveringsniveau sd de kan
magasineres pa betryggende vis.

Formidling

Arets store begivenhed blev prasentatio-
nen af fgrste bind af verket Dansk Sgfarts-
historie den 11/5. Hendes Majestat Dron-
ning Margrethe og hele den Kongelige Fa-
milie kom sejlende i DANNEBROG, som
efter salut fra Kronborg gik i havn, sa
gasterne kunne kgre til Kronborg, hvor
Riddersalen var den smukke og vardige
ramme om udgivelsen.

Den 14/10 udgav forlaget Gyldendal
bind 2, og kort for arsskiftet kom bind 3 af
de i alt 7 bind. Flere ars arbejde for Kire
Lauring som billedredaktgr, Kirsten Jappe
som fotograf og Hans Jeppesen som redak-
tionsmedlem begynder nu at give synlige
resultater.
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Detaljer fra udstillingen om det danske slaveskib
FREDENSBORG forlist ved den norske gstkyst 1768
og fundet i 1974. (Foto: Kirsten Jappe, H&S)

Der er i arets lgb produceret to seerudstil-
linger.

Den 23/3 abnede »B&W pad museumc,
hvor de besggende kunne fa indtryk af,
hvad det var lykkedes at redde fra veerftet,
inden boets gvrige veerdier blev realiseret
pa auktioner.

Kare Lauring havde det faglige ansvar for
udstillingen.
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Details of the exhibition about the Danish slave ship
FREDENSBORG wrecked off the Norwegian east coast
1768 andfound in 1974. (Photo: KirstenJappe, H&S)

Den 2. oktober kunne museet praesente-
re den fint gennemarbejdede sarudstilling
»Slaveskibet FREDENSBORGsS sidste rejse,
et dansk-norsk projekt med gkonomisk
stgtte fra Nordisk Kulturfond og Unesco.
Udstillingen var produceret af Norsk Sg-
fartsmuseum i Oslo i samarbejde med og
med udlan fra Handels- og Sgfartsmuseet.
Ogsa denne udstilling var Kare Lauring
museets faglige ankermand pa.



Detaljer fra udstillingen om det danske slaveskib
FREDENSBORG forlist ved den norske gstkyst 1768
og fundet i 1974. (Foto: Kirsten Jappe, H&S)

Museet har i gvrigt udlant genstande til fal-
gende andre udstillingssteder:

Grgnlaendernes Hus, Hornbak Bibliotek,
Aalborg Sgfarts- og Marinemuseum, Svend-
borg og Omegns Museum, Orlogsmuseet,
Danmarks Tekniske Museum, Helsingar
kommunes museer og til vandreudstillin-
gen »Matrostgj til lands og til vands.

| arets sidste halvdel var museet aktivt i
flere utraditionelle formidlingsprojekter.

Details of the exhibition about the Danish slave ship
FREDENSBORG wrecked off the Norwegian east coast
1768 andfound in 1974. (Photo: KirstenJappe, H&S)

| en 3-ugersperiode gennemfarte Pada-
gogisk Central i Helsinger undervisnings-
projektet »A walk through Kronborg
Castle«, hvor elever fra Folkeskolens aldste
klasser i lgbet af nogle dage studerede
Kronborg pa Shakespeares tid. Hver klasse
sluttede med pa engelsk at opfare en raek-
ke optrin i tidens dragter. Blandingen af
historie, drama og engelsk var tydeligvis
inspirerende for bade elever og tilskuere.
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Fra museet deltog kustoderne Jan Rindom
og Christina I. Emdrup, der er henholdsvis
cand.phil, og stud.mag. i historie.

I weekenden 22-24/8 atholdtes Baltic Sail i
Helsinggr Statshavn, hvor museets telt var
blandt de mest besggte. Her praesenteredes
i plancheform planerne for et fornyet mu-
seum pa omradet, og de besggende kunne
se eksempler pa, hvad museets arkiver rum-
mer. Men den helt store attraktion var tyde-
ligvis muligheden for, at bgrn og foraldre
under kyndig vejledning fra en gruppe
slgjdleerere kunne bygge et modelskib, der
med det samme kunne sgsattes i et soppe-
basin. Museumsforvalter Morten Kirketerp
Nielsen var idemanden, og mange andre
medarbejdere tog en eller flere vagter i
weekendens lgb. Sekreter Lone K. Kristi-
ansen deltog i samarbejde med Bymuseet i
en Sildebod pa Havnepladsen.

Den 26/9 deltog museet i Helsinggrs Kul-
turnat med programmet »Slave for en nat,
som trak mange til Kronborg. Bgrn i fglge
med en voksen blev ved ankomsten bundet
til et langt tov, hvorefter de ad mgrke gan-
ge og trapper blev fgrt til et rum, der illu-
derede slaveskibets dzk.

Her instruerede slavekaptajnen alias Jan
Rindom pa overbevisende vis de nyankom-
ne i, hvad de kunne vente pa rejsen over
Atlanten.

Museets medarbejdere har atholdt omvis-
ning for grupper den 23/2, 25/2, 19/4,
12/5, 14/5, 9/10, 19/10, 22/10,15/11.

Besggende skoleklasser er blevet omvist
af Jan Rindom.
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Den arlige sejlads med modelskibe i vold-
graven fandt sted den 14/6, et arrange-
ment som har kunne gennemfgres en
arreekke gennem et nart samarbejde med
Helsinggr Modelbyggerlaug.

Desvaerre er lauget siden blevet oplgst, og
det er endnu ikke lykkedes at finde en
anden og lige sa god samarbejdspartner.

Uden for museet er der blevet atholdt fgl-
gende foredrag, indleeg ved konferencer
o.l:

Hans Jeppesen:

Foredragsforeningen, Sengelgse 3/2

DKM-mgde om museernes fremtid,
Fuglsg 11/3

Lokalhistorisk forening, Prastg 8/4

Statens Museumsnaevns arsmgde,
Helsinggr 21-22/5

Nordiske Sgfartsmuseers Arbejdsmgde,
Oslo 30/5-1/6

Danmarks Radio om @resundstold, 25/8

Frederiksborg Amts Kulturkonference,
Esrum Kloster 27/8

Torsdagsklubben, Helsinggr 28/8

Studiekreds, Hellebaxk 9/9

Preservation et valorisation du patrimoine
maritime, Paris 22/9

Borgermgde om Varftomradet,
Helsinggr 2/10

Danmarks Radio om Slaveskibet FREDENS-
BORG, 14/10

Danmarks Radio om Dansk Sefartshistorie
bind 1, 30/11

Asia House, Kbh. 9/12

Morten Kirkelerp Nielsen:
Sommerhgjskole i1 Helsinggr
Kredsmgde for Maskinmestrenes Forening.



Den 18-20. november deltog Mads Gullgv
pa Fuglsg-mgdet om undervandsarkaologi
med et indlaeg om den tyske vandflyver ved
Kastrup, der blev fundet i forbindelse med
forundersggelserne til @resundsbroen.

Museumsassistent Bruno Jessen og Bert
Blom har i flere omgange introduceret ba-
debyggerlerlinge til museets bibliotek og
arkiver.

Den 21-23/11 deltog museet i Bogmes-
sen i Forum, hvor Kare Lauring var koordi-
nator for de maritime museers fzlles stand

Arets besggstal blev 40.378 mod 40.437 i
1996.

Som formand for Skibsbevaringsfonden
har Hans Jeppesen varet medforfatter og
redaktgr pa udgivelsen Skibsbevaringsfon-
den 1986-96 — og de naste 10 ar. Rappor-
ten kan erhverves pd museet for 60 kr plus
porto.

Organisation og samarbejde

Som landsdakkende specialmuseum har
Handels- og Sgfartsmuseet mange eksterne
faglige relationer.

Hans Jeppesen er formand for Skibsbeva-
ringsfonden og for Frederiksborg Amts
Museumsrad, og redaktgr for tidsskriftet
Danske Museer. Han har i gvrigt reprasen-
teret museet i Orlogsmuseets bestyrelse,
Vikingeskibshallens bestyrelse, Marinar-
kzologisk Referencegruppe MARE, Dansk
Sefartshistories redaktion, driftsselskabet
Skibsklarerergarden i Helsinggr, Boligmi-
nisterens Kronborgudvalg.

Kire Lauring reprasenterer museet i

Kontaktudvalget for Dansk Maritim Histo-
rie- og Samfundsforskning og i museernes
puljesamarbejde om Bes=ttelsestiden.

Han er i gvrigt kontaktrepraesentant for
museumsansatte akademikere i amtet.

Hanne Poulsen er museets reprasentant
i det dansk-tyske samarbejde Kiistenschif-
fahrt.

Lone K. Kristiansen reprasenterer muse-
et 1 netvaerket Cruise Elsinore.

Mads Gullgv reprasenterer museet 1
Dansk Dykkerhistorisk Selskab.

En eller flere af museets medarbejdere har

deltaget i folgende mgder:

Seminar om Microsoft, 19/2

DKM-formidlingsmgde, Fuglsg 12-14/3

Miljgministeriets seminar om kulturmiljg,
Kbh. 20/5

Association for North Sea History,
Esbjerg 14-16/8

Seminar om Besxttelsestidens historie,
Kbh. 1-2/9

Forskning i @resundsregionen,
Universitetet i Lund 3/10

Nationalmuseet og samarbejdet med de
gvrige museer, Kbh. 30/10

DKM-fagligt orienteringsmgde,
Fuglsg 19-21/11

Efteruddannelse

Lone K Kristiansen har i dagene 13.-17/1
deltaget i Museumshgjskolens kursus Mu-
seumsbegrebet, og den 10. og 12/2 i kurset
Introduktion til Internettet, samt seminar
om EDB den 19/2 og 15/5 og har endvi-
dere deltaget i gruppen Kontakt til Pressen
pa Fuglsg 12-14/3.

151



Bruno Jessen har vaeret pa seminar om
museer og arkivers EDB-brug den 14/5.

Kare Lauring har ligeledes varet pa semi-
nar om EDB den 19/2 og 15/5.

Personale:
Arets personaleekskursion gik den 18/9 til
det nye Marinmuseet i Karlskrona.

Der har i drets lgb vaeret folgende midlerti-
digt ansatte:

Denis John Coveney Hele édret
John Bjerregaard Hele aret
Kristina Pfeil Blom 1/4-30/9
Anders Favrholdt 1/12-31/12
Martin M. Jensen 22/9-15/12
Arne Ivar Johansen 22/9-31/12
Praktikanter:
Martin B. Ahlstrem 22/9-27/9
Henrik Holm 22/9-27/9
Planlegning

Takket vaere en bevilling fra Dansk-Fransk
Fonden givet allersidst i 1996 kunne muse-
et i begyndelsen af 1997 gennemfgre en
spendende planproces med deltagelse af
alle ansatte, eksterne konsulenter og arki-
tekt Hannes Stephensen som projektsekre-
ter.

Alle var pa en koncentreret og udbytterig
studierejse i dagene 3-5/4 til Rotterdam og
Amsterdam, og en mindre gruppe var tilli-
ge i Kristiansand for at studere det restau-
reringsverft for stilskibe, som er oprettet
der med statslig stgtte. Blandt de eksterne
konsulenter havde museet som tidligere
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god hjzlp af fhv. underdirektgr Arne Lund
Petersen fra Helsinggr Skibsverft. Resulta-
terne samledes i publikationen »Varftet -
et center for maritime aktiviteter«, der blev
praesenteret for offentligheden i et telt
opsat pa Verftsgrunden den 2/6.

Rapporten beskriver aktiviteter, funktio-
ner og organisation i et fornyet og flyttet
museum, der udggr kernen i et maritimt
center, hvor der ogsd er plads til andre
maritime aktiviteter.

Der er ogsa et samlet bud pa et etageme-
terbehov, med tilknyttede skgn over perso-
nalebehoy, driftudgifter og anlegsudgifter.

Udgivelsen blev ogsa godt modtaget af
Helsinggr Byrad, som i efterdret umiddel-
bart for kommunevalget i enighed vedtog,
at der i fremtiden skal ggres plads til Han-
dels- og Se¢fartsmuseet pa Varftsomradet.
En for kommunen forpligtende beslutning
om arealer og gkonomiske vilkar, som det
for eksempel kunne rummes i en lokal-
plan, er dog endnu ikke taget.

Igennem flere 4r har museet sggt at finde
en holdbar lgsning pa sine magasinproble-
mer, og trods endnu en ngdvendig kur-
sendring er det nu ved at lykkes.

Sidste ars plan, der gik ud pa, at Helsin-
gor kommune byggede en hal, som museet
derefter lejede, matte opgives, da Frede-
riksborg amt ikke ville give en pakravet
dispensation fra landzonebestemmelserne,
men i stedet er en anden og mindst lige sa
god lgsning nu parat.

En gruppe lokale handvaerkere har kgbt
et tidligere HT-garageanlag, hvoraf en del
efter de ngdvendige bygningsmassige
@ndringer udlejes til Handels- og Sgfarts-



museet. Kontrakten er forhandlet, Kultur-
ministeriet har reserveret en ekstraordinaer
bevilling pa nasten 4 mio kr til dekning af
engangsudgifterne og tillige godkendt en
forggelse af naeste ars ordinzre drifttilskud
til dekning af de nye driftsudgifter.

I Igbet af naste ar vil flytteprocessen bli-
ve gennemfgrt, og selvom det er en stor og
kompleks opgave, vil den som tillegsge-
vinst give et yderst vaerdifuldt overblik over
hovedparten af de tusindvis af genstande,
som er tilgaet siden museets dbning i 1915.
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Gaveliste for aret 1997

Andersen, Lass: En samling kalendere med
maritime motiver. Anfoft: Fotografi af
SELANDIA og JUTLANDIA. André, Brilt og
René: Jubilzumstallerken fra B&W. Birke-
land, Christian. En Brochure fra udstillin-
gen »Skibet« i Forum 1949. Bornholms Mu-
seum: En samling xldre fotografier. Bregn-
hardl: En samling af sma skibsmodeller.
Bundgaard Carsten: Forskelligt dykkerud-
styr. Burmeister & Wains Skibsverft: En sam-
ling fotografier, arkivalier, konstruktions-
tegninger og genstande fra det nedlagte
skibsvaerft. Christensen, Fritz: 9 stk. skillings-
viser. Foto C: En samling @ldre negativer.
Frihedsmuseet: 3 stk aviser »Free Denmarke.
Grgnlands Postvesen: En samling forstedags-
kuverter. Gullpgy, Mads: En dykkerdragt.
Gullpy, Magnus: Instruktion for rednings-
vest. Handels- og Sgfartsmuseets Venneselskab:
Farvelagt stik af pinkskib. Handelsflidens
Velferdsrdd: En video. Henriksen, Per. Skibs-
model: MERCANDIAN COMMANDOR. Indu-
striens Arbejdsforsikring. En video. Knudsen,
Ann Vibeke: En samling axldre fotografier.
Kongelige Bibliotek, Det: Diverse arkivalier
vedr. briggen HERO. Kramholt, Arne: En kon-
struktionstegning. Kgbenhavns Skibssalgsbu-
reau: En samling bgger og arkivalier. Lass,
Carl John: Spmandstgj. Lund, Kaj: En sam-
ling fotografier. Nationalmuseei: To disketter
vedr. den etnologiske undersggelse pa
B&W. Nielsen, Finn: Dykkerudstyr. Nyholm,
Efteruddannelsesskolen for Dykkere. Kanvaskra-
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ve til dykker. Reinholt, Bent: Manuskript. Rigs-
arkivet. En samling fotografier. Svarer, Jorgen:
Postkort. Sgvernets Dykkerskole: Dykkerudstyr.
Spvcernet, Holmen: Et lapsalveanlaeg. Thorsge,
Sgren: En samling negativer, teepper og kon-
struktionstegninger. Told- & Skattemuseel:

Journal for skibet CHARL.OTTE HAGE. Trock,

Carl: Manuskript. TV 2/Lovry: En video. Uni-
versitels Zoologiske Museum: En samling dias.
Petersen, Winther W.P: En samling dias. Wal-
strup, Svend Erik: Afregningsbog.

Boggaver

Akveld, Leo, Rotterdam. Andersen, Axel,
Espergaerde. Andersson, Sven Erik, Stock-
holm. Christoffersen, Henrik, Hillergd. Dani-
el, Christopher St.J.H., London. Flood, Paltrick,
Dublin. Friis, Bent Jorgen, Snekkersten. Han-
sen, Gerhard Rubek, Stryng. Henningsen,
Henning, Helsinggr. The Institute of Cetacean
Research, Tokyo. Jensen, Jgrgen, Skovshoved.
Lorentzen, Jens, Koge. Lund University Libra-
ry, Lund. Mortensgn, Ole, L.angelands Muse-
um. Musée du Bateau et de UAtelier Mande-
gloire, Douarnenez. Mglbjerg, Ingvard. Niel-
sen, Morten Kivketerp, Helsinggr. Oddbjern,
Solum, Eidanger. Pedersen, Arne Lund, Hel-
singer. Proth, Susanne, Hapag-Lloyd AG.,
Hamburg/Bremen. Rasmussen, Peter L.,
Bagsvaerd. Riihmann, Hans, Lyngby. Thorsge,
Spren, Allergd. Uppsala Universitetsbibliotek,
Uppsala. Westfries Museum, Hoorn. Winge,
Mogens, Frederiksberg C.



Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Resultatopggrelse for aret 1997 Balance pr. 31. december 1997
Indtegter Ahktiver
Entreindteegt .................. 563.310 Samlingen .................... 1
Tilskud frastaten . .............. 3.261.900 Automobil ........ ... 0 0 5.000
Andre offentlige tilskud. . ........ 183.500 Anlegsaktiverialt .............. 5.001
Ikke offentlige tilskud . .......... 920.079
Refusion...................... 0 Beholdninger. ................. 180.062
Kiosk-og bogsalg . .............. 60.198 Udestdende fordringer. . ......... 58.887
Rekvirerede arbejder............ 6.843 Likvide midler ................. 572.877
Renteindtaegter ................ 18.530 Omsztningsaktiverialt .......... 811.826
Indtegterialt ................. 5.014.360

Aktiverialt.................... kr. 816.827
Udgifter
Personaleomkostninger . ......... 3.670.892 Puassiver
Lokaleomkostninger ............ 462.661 Egenkapital ................... - 25,517
Samlingens forvaltning .......... 83.566
Undersggelser og erhvervelser. . . .. 175.001 Hensettelser. . ................. 418.120
Konservering .................. 28.256
Udstillinger ................... 157.605 Mellemregninger............... 90.555
Anden oplysningsvirksomhed . . ... 24.712 Kreditorerigvrigt .............. 3338.669
Udgivervirksomhed ............. 190.021 Gaeldialt ..................... 424.224
Andet kulturformidlende arbejde . . 22.971
Administration. . ............... 317.509 Passiverialt ................... kr. 816.827
Kapacitetsomkostninger. .. .... ... 5.133.194
Resultat fgr afskrivninger. . .... ... -118.834
Afskrivninger . ........ .. .. ... 0
Aretsresultat ... ............... k. - 118.834

Vi har reviderct det af ledelsen aflagte drsregnskab for 1997 for Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg.
Efter vor overbevisning er arsregnskabet aflagt i overensstemmelse med lovgivningens og vedtegternes krav til
regnskabsafleggelsen, ligesom det cfter vor opfattelse giver et retvisende billede af selskabets aktiver og passi-
ver, den gkonomiske stiling samt resultat.

Glostrup den 16. april 1998.

Ole Holm, statsaut. revisor
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Specifikation af ikke-offentlige tilskud 1997  Generalkonsul L.O.G. Amundsens Gave

SFDS’s Fond Resultatopgprelse for dret 1997
Jormdl: Bogen »Caroline og de andve« . . 68.750 Renteindtegter ................ 733
Danmarks Rederiforening . .. ..... 10.000 Aretsresultat .................. kr. 733
Fonden til Spfarendes og Sgfartens
Vel formdl: Museets flytning . .. . ... 30.000 Balance pr. 31. december 1997
Maskinmestrenes Jubileumsfond. . . 100.000
Dampskibsselskabet Hafnia’s Fond . 5.000 Aktiver
J.C.HempelsFond ............. 20.000 Handels- og Sgfartsmuseet. .. ... .. 90.555
Unibank...................... 10.000 Arkitekt J. Friis-Pedersens Arv . . . . . 100.000
Dronning Margrethe’s og Likvide beholdninger,
Prins Henrik’'s Fond............ 10.000 Den Danske Bank . ............ 55.198
Sormdl: »Sgmand, kebmand & supercargo« Aktiveriale................. ... kr. 245.753
TUBORG ..................... 10.000
Gave, Arkitekt J. Friis-Pedersens Arv 100.000 Passiver
Det Dansk-Franske Dampskibssel- Kapitalkonto:
skabs Understgttelsesfond . ... ... 420.000 Saldo den 1. januar 1997..... ... 245.020
Jormdl: video »Spkort at forstd« Aretsresultat ... .............. 733
DSH, billedredaktion............ 386.308 Passiverialt ................... kr. 245.753
1.170.058
Heraf reserveret til henszttelser:
Rest, »Spkort at forstde. . ... ... ... 229.979
Udgivelse af
»Spmand, kgbmand & supercargo« . . 20.000
249.979
Lalt.............. ... . ...... kr. 920.079

Vi har revideret arsregnskabet for 1997 for Generalkonsul L.O.G. Amundsens Gave. Revisionen er udfgrt i
overensstemmelse med almindeligt anerkendte revisionsprincipper og har omfattet de revisionshandlinger,
som vi har anset for ngdvendige. Regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens krav til regn-
skabsaflzggelse og giver efter vor opfattelse et retvisende billede af den gkonomiske stilling.

Glostrup den 16. april 1998

Ole Holmn, statsaut. revisor
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Arkitekt J. Friis-Pedersens Arv

Resultatopggrelse for aret 1997

Balance pr. 31. december 1997

Indiegter Aktiver
Renteindtegter ................ 111.808 Vardipapirer .................. 1.462.986
Kursregulering. ................ 22.146 Likvide midler ................. 207.453
Indtegterialt ................. 133.954 Omsatningspapirerialt. ... ...... 1.670.439
Udgifter Aktiveriale. ......... ... ... ... kr. 1.670.439
Revision ............. ... 3.750
Gave til Handels- og Sgfartsmuseet . 100.000 Passtver
Udgifterialt................... 103.750 Egenkapital ................... 1.566.689
Aretsresultat .................. kr. 30.204 Gzld
Mellemregninger. ............. 100.000
Skyldige omkostninger.......... 3.750
Geldialt ..................... 103.750
Passiverialt ................... kr. 1.670.439

Vi har revideret arsregnskabet for 1997 for Arkitekt J. Friis-Pedersens Arv. Revisionen er udfgrt i overensstem-
melse med almindeligt anerkendte revisionsprincipper og har omfattet de revisionshandlinger, som vi har
anset for npdvendige. Regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens krav til regnskabsaflzggel-
se og giver efter vor opfattelse et retvisende billede af den gkonomiske stilling.

Glostrup den 16. april 1998

Ole Holm, statsaut. revisor
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Museets salgsartikler

Serien Sghistoriske Skrifter:

VL. Jorgen H. P. Barfod: Danmark-Norges
handelsflide 1650-1700 (1967).

Pris kr. 15,00.

XVIL. G. A. Koefoed: Dansk Sge Ord-Bog.
Iver C. Weilbach/H&S. (1993).
Pris kr. 250,00.

XVIII. Caroline og de andre.

Red. af H. Munchaus Petersen & Hanne Poul-
sen. H&S (1995).

Pris kr. 195,00.

XIX. Sgfart Politik Identitet tilegnet Ole
Feldbzk. Red. Hans Jeppesen et al.
H&S/Falcon (1996).

Pris kr. 385,00 (kgbes hos Falcon).

XX. Kdre Lauring og Kirsten Jappe. Kab-
mand, sgmand og supercargo — guide til
den florissante handels Kgbenhavn (dansk
og engelsk tekst og fotos). H&S (1998)
Pris kr. 198,00.

Plakater:

Museets klassiske plakat, tegnet af Sikker
Hansen i 1948. Farvelitografi. Pris kr. 60,00.
Museets nye plakat, tegnet af grafikeren
Karin Birgitte Lund i 1985. Farvelitografi.
Pris kr. 60,00.

B&W. Jubileumsplakat 93. Pris kr. 30,00.
The Dutch in the Sound and the Baltic. 94.
Pris kr. 75,00.

Sgmand, kgbmand og supercargo. (1996).
Pris kr. 45,00.

I serien Maritema:

II. Sgren Thirslund: Trek af navigationens
historie. 1530-1850 (1988).

Pris kr. 105,00.

III. Sgren Thirslund: Traek af navigationens
historie. 1850-1988 (1989).
Pris kr. 125,00.

Sgren Thirslund: Viking Navigation (eng.).
Thirslund, Humlebzk (1997).
Pris kr. 110,00.

Sgren Thirslund: Wikinger Navigation (tysk
tekst). Thirslund, Humlebzk (1998).
Pris kr. 110,00.

Sghistorisk Billedbog. 150 dejlige billeder
fra museets righoldige samlinger. Dansk og

engelsk tekst.
Pris kr. 25,00.

Vi har ogsa andre maritime titler til salg,
men desvaerre ingen bogliste endnu. Ring
til os og sparg.

Alle priser er eksklusive forsendelsesomkostninger, inkl. den nugzldende moms.
Bestillinger modtages pa: Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg, 3000 Helsinggr.
TIf.: 49 21 06 85. Fax 49 21 34 45. Postgiro: 179-4175.
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Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Bestyrelse pr. 1. september 1998
Personaledirektgr Peter Berndt
Direktgr Niels Kjeld Christensen
Direktar Ole Friis

Museumsdirektgr Hans Jeppesen
Direktgr Jgrgen Marcussen
Journalist Anders Hpegh Post
Arkitekt M.A.A. Hannes Stephensen

Aresmedlemmer
Direktgar, civilingenigr Jens M. Barfoed

Fhv. museumsdirektgr, dr. phil. Henning Henningsen

Personale
Bibliotekar Bert Blom

Beretning for 1997-98
Selskabets arlige ordinzre generalforsam-
ling blev afholdt torsdag den 20. august
1998, k1. 19.00 i Erik af Pommerns Kammer
pa Kronborg. Det fremmgdte antal med-
lemmer var lidt stgrre end sidste ar, idet
godt 70 Venner var mgdt op. Heraf bes ca.
en tredjedel af de fremmgdte serudstillin-
gen fra Maskinmestrenes Forenings 125 ars
Jjubileeum FULL AHEAD og fotoudstillingen
fra Handelsflidens Velferdsrad samt den
permanente udstilling fgr generalforsam-
lingen.

Kl. 19.00 bgd formanden, direktgr Niels
Kjeld Christensen velkommen, hvorefter
man gik over til flg. dagsorden:

1. Valg af dirigent.

2. Beretning om selskabets virksomhed
1997-98.

3. Regnskab 1997-98.

4. Valg af bestyrelsesmedlemmer.

5. Fastszettelse af kontingent.

6. Indkomne forslag.

7. Eventuelt.

ad 1. Pa bestyrelsens forslag blev fhv. stads-
bibliotekar Erik Buch Vestergaard med
akklamation valgt til dirigent. EBV. takkede
for valget og erklerede generalforsamlingen
for lovligt indvarslet, hvorefter han oplaeste
punkterne pa dagsordenen for derefter at
give ordet til Niels Kjeld Christensen.
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ad 2. NKC. aflagde derefter flg. beretning
for selskabet:

Efter generalforsamlingen konstituerede
bestyrelsen sig med dir. Niels Kjeld Chri-
stensen som formand og arkitekt m.a.a.
Hannes Stephensen som nastformand.
Bestyrelsen har i gvrigt bestaet af dir. Ole
Friis, dir. Jgrgen Marcussen, journalist
Anders Hgegh Post, personaledirektgr
Peter Berndt samt Hans Jeppesen, der er
bestyrelsens sekreter. Jgrgen Marcussen
har reprasenteret Venneselskabet i muse-
cts bestyrelse.

Selskabets stgrste gave til museet er fortsat
arbogen, hvor det gode samarbejde mel-
lem Jorgen Marcussen og redaktionssekre-
teren Bert Blom fgrer til, at arbogens
udgiftsside holdes i ave, uden det gar ud
over kvaliteten.

Desuden har Selskabet stgttet 3 andre
opgaver:

1) Erhvervelse af en 2-cylindret Grenad-mo-
tor fra motorgaleasen HAVET (6.000 kr.).

2) Auktionskgb af en model af @K-skibet
SIENA, et af de sakaldte Linerreplacement
Ships (26.000 kr.).

3) Konservering og affotografering af Fr.
von Scholtens skitsebgger (21.105,60 kr.).

Den i gkonomisk henseende mest betyd-
ningsfulde begivenhed har dog vzret den
endelige opggrelse af boet efter forhen-
vaerende Postvagtmester Marius Rane og
hans hustru Amy. Som testamentarisk gave
har vi nu med stor taknemmelighed mod-
taget 990.058,88 kr.

Bestyrelsen har besluttet, at der i lighed
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med den gvrige formue henlegges 20% af
arets afkast til hovedstolen.

Som alle ved, var der i foraret inviteret til
ekskursion til det nye Marinmuseet i Karls-
krona den 16-17 maj, men da museet kun
fik 12 tilmeldinger, matte turen desvarre
aflyses.

I bestyrelsen synes vi, at der var lagt et
godt program, som bade kunne tiltale den
maritimt interesserede og den maske ikke
helt sa »maritime« ledsager. Prisen var i
gvrigt yderst lav, da Scandlines havde giver.
tilsagn om at betale transporten bade til
lands og til vands.

I vinterhalvaret vil museet gerne fortsaette
med aftenarrangementer, og ndr den
igangverende flytning giver mulighed for
det, vil den nyindrettede magasinbygning i
Helsinggr blive abnet en aften for med-
lemmerne.

To emner er fortsat pa overvejelsesstadiet.
Det gazlder et familiemedlemsskab, som
kunne bidrage til en udvidelse af medlems-
kredsen. En forudsatning ville dog vaere en
rekke aktiviteter og begivenheder, der ville
krzve bade personale og penge, og Kron-
borgs fysiske rammer er heller ikke ideelle
til formalet. S& familiemedlemsskabet er
maske bedst at gemme, indtil museet er
flyttet til veerftsomradet.

Det andet emne er et kvartalsvis maritimt
nyhedsblad, som kunne vare for vore egne
medlemmer, men maske ogsd et samar-
bejdsprojekt af interesse for andre mariti-
me museer.

Ved en eventuel realisering, er den gkono-
miske risiko nok den stgrste forhindring.



Som helhed mé man sige, at Venneselska-
bets situation er stabil. Medlemstallet er
nogenlunde konstant (ca. 1000 betalende
medlemmer). Tilgangen af nye medlem-
mer har veret jevnt stigende de senere ar,
men frafaldet pd grund af kontingentre-
stancer er desvaerre stadig stort. Driftsgko-
nomien er ikke foruroligende, og formuen
tilmed vasenligt forgget takket vaere den
seneste testamentariske gave.

Blandt de mindrc ting, mcn af stor prak-
tisk betydning, er behovet for at holde styr
pa medlemmernes hjemsted. Her skal jeg
minde om, at man husker at give besked
ved adresse@ndringer.

Til sidst skal jeg vanen tro takke Slots-
forvaltningen for, at vi ogsd i ar kan holde
generalforsamlingen i Erik af Pommerns
Kammer.

Derpa fik Hans Jeppesen lejlighed til at ori-
entere lidt om museets aktiviteter og dets
fremtidsplaner. Herunder nzvnte han bl.a.
den vellykkede szr- og vandreudstilling om
slaveskibet FREDENSBORG, der i gjeblikket
kan ses i Ggteborg, samt Handelsflidens
Velfaerdsrads fotoudstilling, der stadig kan
ses pa Handels- og Sgfartsmuseet. Endelig
nevnte HJ., at den kommende udstilling
nzaste ar vil komme til at dreje sig om Dre-
sunds maritime kulturhistorie.

HJ. nazvnte endvidere, at der forelgbig er
kommet fire bind af Dansk Sgfarts Historie
og at et femte er pa vej senere pa aret.

Skibsbevaringsfondens arbejde for beva-
ringsvaerdige «xldre fartgjer blev ogsa
omtalt, og endelig sagde HJ., at flytningen
af vore magasiner nu langt om leznge er

godti gang og, at vi, trods en forsinkelse fra
handvarkernes side med klarggrelsen af
de nye magasiner pa Lgvdalsvej, nok skal
na at fa flytningen tilendebragt inden arets
udgang.

En sadan flytning giver jo ogsi nogle
spzndende sidegevinster som f.eks. et sam-
let overblik over hele samlingen og en
udryddelse af alle levende mikro-organis-
mer ved nedfrysning under konserverin-
gen, sagde HJ., og vi gleder os til at vise de
nye magasiner frem ved en medlemsaften,
nar tiden er inde og flytningen tilende-
bragt.

Afslutningsvis sagde HJ., at museet i lig-
hed med forrige ar skal deltage i arrange-
mentet omkring Baltic Sail pd Helsinggr
havn i den kommende weekend den 21-23.
august. Derpa omtalte han den kommende
arkitektkonkurrence for veerftsomradet
samt Helsinggr Kommunes lokalplan for
vaerftsomradet.

Erik Buch Vestergaard takkede for den
fremlagte beretning samt for museumsori-
enteringen og spurgte, om nogen havde
spprgsmal til henholdsvis beretningen og
orienteringen.

Ulf Brammer spurgte, om det pataenkte
nyhedsblad kun skulle vare af museal art
eller om man evt. kunne tanke sig et bre-
dere anlagt maritimt blad? Til det svarede
H]J., at et sidant blad evt. kunne blive tili et
samarbejde mellem flere museer, og at vi
maske ville forsgge at finde en mellempro-
portional, men at vi ikke havde naet at ten-
ke sa langt og derfor heller ikke har nogen
ferdig eller pracis lgsning endnu. Det
penible punkt vil jo altid vare gkonomien,
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og det er ikke nogen voldsom god forret-
ning at udgive et sidant nyhedsblad.

Derpa spurgte Ulf Brammer om, hvordan
vi havde tenkt os at gribe den kommende
Q)resundSudstilling an, og ville skolebgrn
evt. fa mulighed for at fa museumsgenstan-
de i handen, hvorefter han fremhavede og
foreslog afdelingen for fiskeri pa Flynde-
rupgardmuseet til et evt. samarbejde i ud-
stillingen. Dertil svarede H]J., at vi vil have
gjnene abne for alle muligheder, herunder
ogsd spfartsmuseet i Raa og Skidnemarke-
det, og han ville tage alle forslag til efter-
retning.

Derpa blev bade beretning og oriente-
ring taget til efterretning, hvorefter diri-
genten igen gav ordet til HJ]. for frem-
lcggelsen af regnskabet.

ad 3. HJ. kommenterede regnskabet og
startede med at konstatere,at hovedind-
trykket, som formanden havde udtrykt det,
er stabilt.

Som det fremgar er den stgrste udgift —
til arbogen - blevet reduceret med 20.000
kr. takket vaere det tidligere omtalte samar-
bejde mellem Jgrgen Marcussen og Bert
Blom. P4 andre udgiftsomrader har der til
gengeeld varet mindre stigninger, saledes
at det samlede resultat udviser en mindre
negativ difference. Ser man pa de samlede
legater, vil man her konstatere, at selska-
bets formue er blevet fordoblet takket vaere
fthv. postvagtmester Marius Ranes og hustru
Amys legat.

EBV. takkede for fremlxggelsen af regn-
skabet og konstaterede, at det var behgrigt
underskrevet, hvorefter han spurgte forsam-
lingen, om der var spgrgsmal til regnskabet.
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Arne Holm spurgte, om regnskabet var
revideret og kommenteret, hvorefter EBV.
lzeste kommentarerne op for forsamlingen.

Per Frede Kock: Hvorfor skylder Venner-
ne Barfoeds legat 62.138 kr.? HJ. svarede,
at samtlige legater blev handteret under ét
af revisoren, si det kunne vare svaert for
menigmand at gennemskue grunden til, at
belgbet stair som mellemregning under
Vennernes Passiver og igen fremstar under
de samlede legaters Aktiver. Det er et
spgrgsmal, som revisoren bedre kan svare
P4, sagde HJ.

Niels Jorgensen: Hvad med et fyldigere,
bedre belyst regnskab til de kommende ars
generalforsamlinger?

Hans Jeppesen beklagede de opstiaede
misforstaelser og tilsluttede sig i gvrigt sam-
men med Erik Buch Vestergaard den sidste
spgrgers forslag, hvorefter EBV. kunne
konstatere, at regnskabet dermed var god-
kendt.

ad 4. Pa valg til bestyrelsen var flg.: Direk-
tgr Ole Friis, direktgr Jorgen Marcussen og
arkitekt m.a.a. Hannes Stephensen.

Bestyrelsen foreslog genvalg, og da der
ikke var andre forslag fra forsamlingen blev
samtlige genvalgt til bestyrelsen med ak-
klamation.

Bestyrelsen foreslog endvidere genvalg af
revisor Niels P. Hansen. Da der heller ikke
i dette tilfzelde var andre forslag fra for-
samlingen blev ogsda NPH. genvalgt med
akklamation.

ad 5. Bestyrelsen foreslog, at kontingentet
er uendret indtil videre, hvilket ingen pro-
testerede imod, sa derved blev det.



ad 6. Der blev bl.a. af Arne Holm fremsat
flg. forslag til forarsture: Draggrfortet,
VTS-stationen @resund, et besgg pa skole-
skibet GEORG STAGE samt en tur med
feerge ned gennem Sundet til Kgbenhavn
med et historisk overblik over trafikken i
@resund.

Niels Rosbach pladerede for en fore-
dragsaften om bade skibs- og flyhavarier.
Samtlige forslag blev taget til efterretning.

ad 7. Der var intet under eventuelt.

Derpa takkede dirigenten den fremmgdte
forsamling for god ro og orden, og H]J. tak-

kede EBV. For den gode styring af general-
forsamlingen
Efter pausen med forfriskninger holdt Max
Vinner fra Vikingeskibshallen i Roskilde et
fascinerende foredrag med lysbilleder om
Vikingernes spor i det danske kystlandskab.
Derpa takkede HJ. foredragsholderen for
et meget interessant og tankevazkkende
foredrag og forsamlingen for god ro og
orden.

Generalforsamlingen sluttede ca. Kkl
22.00.

Ref. Bert Blom
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Nytilkomne medlemmer

Abdon, Rolf, Helsingborg

Andersen, Finn, Kbh, @
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Brix, Jesper, Kalundborg
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Carstensen, Poul, Virum
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Dahl, Kurt, Svenstrup ]
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Dinesen, Ulf . D., Virum

Egede-Lassen, Jan, Virum

Hansen, Knud W.,, Snekkersten

Hans, Steen V., Vejle

Holm, Jens K., Kbh. S

Jansen, Asger, Kbh K

Jensen, Ove, Barrit

Jorgensen, Jan Steen, Roskilde

Kloss, Hans-Joachim, Hvidbjerg

Koch, Ole Jgrn, Ringsted

Koch, Per, Nakskov

Kristensen, Henrik , Frederiksberg

Kristensen, Palle, Kbh S

Kulle, Jens, Gedser

Larsen, Poul Heiner, Rgnne

Laursen, Erik, Horsens

Linde, Birgitte, Gilleleje

Lykke, Jgrgen, Kbh. V

Maskinofficersforeningen i Scandlines,
Sallested

Muzeum Narodowe, Stettin

Nielsen, Bjarne, Fejg

Nielsen, Leif Erik, Samsg
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Sefartens Arbejdsmiljgrad, Kbh. K.
Theilgaard, K. Beder

Vesterberg, Bent, Snekkersten



Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Resultatopgerelse for tiden 1. april 1997 — 31. marts 1998

Indtagter
Kontingenter fra medlemmer. .. ............ ... .. ... ... ... .. 217.510
Gaver framedlemmer. . ....... ... ... ... . L i, 0
Gave fra Sture Hgvden/Barfoeds Legat. . ........................ 0
TFortjeneste ved diverse salg. . .......... ... ... . o il 6.776
Renteindtagter. ... .. ..ot i i e 5.630
Udbytte . ..o e 0
Indteegterialt. ... ..o i kr. 229.916
Udgifter
Udgivelse af arbog 1997 ... ... ... ... . o i i 129.576
Porto tiludsendelse ............. .. .. . il 21.794
151.370
Salgafarbgger.............................. 19.030
Tilskud til arbog 1997. ... ........ ... ... ... .. 8.800 27.830
Nettoudgift arbog 1997. .. ... ... ... . i 123.540
Andelafgager............oi it 72.000
EDB-omkostninger ...........o i e 2.500
Medlemsarrangementer . . .. .. ... i 3.989
Kontorholdmwv. ...... ... . i 17.542
POTEO LY. ..t e 4.369
Revision. .. ..ot e 7.900
Diverse ... 1.796
Udgifterialt. ... ..o kr. 233.636
Resultat.. ... ... ... i kr. -3.720
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Balance per 31. marts 1998

Aktiver
Likvider. .. ..o e 115.436
Forudbetaling vedr. arbog. . .......... ... . ... .o i 0
Tilgodehavende .......... .. ... .. .. .. . i 579
Tilgodehavende renter. ........... .. ... .. .. i i 495
Tilgodehavende moms . . ........ .. .. .. i e 650
Beholdning af salgsartikler........... ... ... ... ... .. ... 3.950
Nom. 33.000,- Nykredit 3 CS 2026 (kostpris) .. ........... ..., 24.512
Nom. 2.500,- aktier i DDB (kostpris) ................. ... ....... 8.050
EDB-anlaeg ... ..ot 0
Aktiverialt . ... ... kr. 153.672
Passiver
Skyldige omkostninger .. ....... ... ... L i i i 10.000
Mellemregning med H.L. Barfoeds legat. ........................ 62.138
Reservefond:

Saldopr. Loapril 1997. .. ... .. i i 50.048
Kapitalkonto:

Saldopr. 1.april1997 ........ ... .. ... ... . 35.206

Arets resultat . ... ..o.iviti e -3.720 31.486
Passiverialt. . ... ... . . e kr. 153.672

Det er min opfattelse, at regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens
krav til regnskabsaflzeggelsen, og at det giver et retvisende billede af fondens aktiver og
passiver, pkonomiske stilling samt resultat.

Farum den 7. maj 1998

Niels P. Hansen, vegistreret revisor
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Fhv. skibsfgrer Harald Lassge Barfoeds Legat-

Advokat Sture Hgvdens Legat
Marius Ranes Legat

Resultatopggrelse for tiden
1. april 1997 til 31. marts 1998

Indtegter
Renter, bankindestdende . . .. .. ... 6.864
Renter, obligationer. ............ 79.521
Indtaegterialt ................. 86.385
Udgifter
Renter obligationshandel. ... ... .. 6.194
Revisionshonorar............... 3.750
Bankomkostninger. ............. 2.858
Udgifterialt. .................. 12.802
Gave til Handels- og Sgfartsmuseet . 58.800
Gave til Handels- og Sgfartsmusecets
Venner .............. .. 0
Henlzggelse iflg. testamentebestem-
melse,20%................... 14.717
Overskud ..................... kr. 66

Balance pr. 31. marts 1998

Aktiver
Likvider ......................
Handels- og Sgfartsmuseets Venner.
Tilgodehavende renter. .. ........
Tilgodehavendearv.............
Obligationsbeholdn., nom. 973.000
8% Danske Kredit Annuitet 2029
(kostpris) .............. .. ...,
Aktiverialt....................

Passiver
Skyldige omkostninger. .. ........
Skyldiggave ...................

ArvSture Hgvden. . .............
ArvH. L. Barfoed. ..............

ArvMariusRane. ...............
Kapitalkonto:
Saldo 1. april 1997. .. ... 174.540
Henlzggelsc for 1997/98  14.717
Uddelingskonto:
Saldo 1. april 1997 . . . ... 87.960
9.816

Kursgevinst obligationer .
Aretsresultat ........... 66
Passiverialt ...................

1.090.349
62.138
17.028
22.043

970.568

kr. 2.162.126

3.750
72.800

76.550

730.666
100.000
967.811

189.257

97.842

kr. 2.162.126

Det er min opfattelse, at regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens krav til regnskabsaf-
leggelsen, og at det giver et retvisende billede af fondens aktiver og passiver, gkonomiske stilling samt resultat.

Farum den 7. maj 1998

Niels P. Hansen, registreret revisor
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Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

(stiftet 1940)

Tegn venligst nye medlemmer

derved stgtter De selskabets formal at virke
for forggelse og forbedring af Handels- og
Sgfartsmuseets samlinger. Indmeldelser
modtages pd museet (tlf. 49 21 06 85). —
Selskabets bankgirokonto 3163-111306.

Kontingent

kr. 175,00 arligt for personer, kr. 1.140,00
for institutioner eller firmaer + porto for
arbogsudsendelse.

Medlemmernes rettigheder:

Gratis adgang til Handels- og Sgfartsmuse-
ets samlinger pa Kronborg Slot samt til
Orlogsmuseet i Kgbenhavn og Vikinge-
skibshallen i Roskilde.

Selskabet yder gratis sine medlemmer en
smuk og interessant, illustreret arbog, hvis
vaerdi overstiger kontingentet. Medlem-
merne kan til nedsat pris kgbe en del af de
af museet udgivne Sghistoriske Skrifter
samt xldre arbgger:
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Enkeltbind: 1945-84 pr. stk. kr. 20,00.
Arbog 1985 + 86 pr. stk. kr. 100,00.
Arbog 1987 + 88 pr. stk. kr. 120,00.
Arbog 1989 pr. stk. kr. 135,00,
Albog 1990-96 pr. stk. kr. 160,00.
Arbog 1997-98 pr. stk. kr. 175,00.

(Arbog 1942-44, 1948-67, 1974-76 og 1982-
84 er udsolgt).

Alle priser er ekskl. moms, porto og for-
sendelse.

Bestillinger modtages pa Handels- og Sg-
fartsmuseet pad Kronborg, 3000 Helsinggr.
TIf. 49 21 06 85. Fax 49 21 34 40.



Takket vaere den forstielse for museets kul-
turhistoriske opgaver, der er vist af sgfarten
og de kredse, som star i nzer tilknytning til
dette erhverv, er det lykkedes at dackke en
del af de med udgivelsen af denne arbog
forbundne udgifter.

Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets
Venner udtrykker herved sin hjerteligste
tak til fglgende firmaer og institutioner,
der i form af tilskud eller kgb af et stgrre
antal drbgger har stgttet udgivelsen af den-
ne for museets arbejde sa betydningsfulde
publikation:

Dansk Navigatgrforening
Den Danske Banks Fond

Frederiksborg Amt.
Udvalget for Almen Kultur

Kgbenhavns Amt. Kulturel Forvaltning

Lemwigh-Miiller & Munch Fonden

J. Ring Andersen Skibsvaerft

Iver C. Weilbach & Co. A/S

Wiibroes Bryggeri A/S
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