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Omslag, forside: Fregatskibet SVAR TIL ALT blev bygget 1798-99 som en ny konstruktion. Her har teg-
neren sat et positivt minde om det i virkeligheden mislykkede forsgg, der er emnet
for en af arbogens artikler. (Orig.: Bornholms Museum)

Front cover: The Frigate SVAR TIL ALT was built in 1798-99 as a new construction. Here the artist has
placed a positive memory of an experiment that in actual fuct was a failure, and which is the
subject of one of the articles in the year book. (Original: Bornholm’s Museum)

Omslag, bagside: Grosserer Wederspes festlige og nationale kontorflag vajer {ra fortoppen pa hans
nyindkgbte brig AMPHION. Detaille af skibsportret antagelig malet i Livorno 1815.
(Foto: H&S)

Back cover: Wedersge’s the merchant’s festive and national house flag flying from the forelop of his new-
ly purchased brig the AMPHION. Detail of a ship’s portrait probably painted in Livorno in
1815. (Photo: DMM)
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Niels Ole Kiil: Sgnderjyde pa de store have

Niels Ole Kiil er fpdt 1918, og opuokset i Hyjer.
Han tog realeksamen fra Tonder Statsskole i
1935, stod til sps og var ansat ved rederiet J.
Lauritzen indtil 1964, dog afbrudt af to drs
langfart under sejl pa et finsk barkskib og ame-
rikansk krigssejlads. Om sine oplevelser i ameri-
kansk krigstjeneste har Ole Kiil skrevet en beret-
ning , der ogsd handler om et skib, bygget i Flens-
borg. Kiil har tidligere skrevet i HES-Grbgger.

Flensborg har gennem tiderne varet kendt
som en driftig handels- og sgfartsby. Ogsa
et betydeligt antal verfter fandtes der i
Flensborgs florisante periode, da man iser
drev omfattende handel pa De Dansk-Vest-
indiske @er, hvor man hentede eksotiske
varer, ikke mindst rgrsukker og rom. Iszer
sidstnaevnte blev og er fremdeles blandt
Flensborgs mest kendte og verdsatte pro-
dukter.

Efter gode ar i opgangstider, mgdte veerf-
terne modgang, da treskibene begyndte at
vige for moderne, maskindrevne fartgjer,
og de sidste af de gamle traeskibsvaerfter
mitte nedlegges i slutningen af forrige ar-
hundrede.

I dret 1872 tog fem af byens ledende for-
retningsfolk initiativet til opretielse af et
jernskibsvarft, der fik navnet Flensburger
Schiffsbau-Gesellschaft. Nar man i de tider
skulle anlzgge et s3 moderne varft pa kon-

tinentet, matte man som regel hente den
ngdvendige tekniske ekspertise i England.
Det nye skibsvaerfts fgrste direktgr blev da
ogsa hentet derfra, ansat pa en tiars kon-
trakt. Efter en beskeden start kom skibs-
byggeriet i god gaenge. Op og nedgangsti-
der skiftede gennem arene. Da varftet i
1972 kunne fejre sit 100 ars jubileeum, afle-
verede man den seneste nybygning, med
det imponerende nummer 635.

Varftet havde et godt renomme, og blev
efterhdnden fast leverandgr af skibe til fle-
re af de store tyske rederier. Sdledes fik
Hamborgrederiet, Deutsch-Australische
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, i perioden
1895 til 1925 leveret ikke mindre end 40
nybygninger fra Flensborg. Ved krigsud-
brudet i 1914, da der Kaiser stod pa magtens
tinde, blev nybygning nr. 338 afleveret til
det nzvnte rederi. Det var en damper pa
4761 brt. med navnet LUBECK. 1914 har
varet et travlt ar. I alt otte skibe, som var
under bygning, blev faerdiggjort.

28 ar senere, i 1942, da Anden Verdenskrig
var i fuld gang, fik jeg, ved tilfeeldigheder-
nes spil, i USA lejlighed til at stifte be-
kendtskab med den da aldrende LUBECK.
Det tog dog sin tid, inden jeg blev klar over,
at der netop var tale om dette skib. Fra
Manhattan begav jeg mig til Brooklyn, hvor
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Fragtdamperen LUBECK, fotograferet som nybyg-
ning nr. 338 pa skibsverftet i Flensborg far sin
jomfrusejlads ved krigsudbruddet i 1914.

(Fot. i Flensborg byarkiv.)

jeg i Atlantic Basin skulle finde en damper
under navnet SCAPA FLOW i hvilket jeg
havde faet anvist hyre som jr. 3. styrmand,
et amerikansk begreb, der ikke kendes i
andre nationers skibe.

Det farste syn var ikke oplgftende. Ved
kajen la et fartgj, som givetvis havde kendt
bedre dage. Krigsmalingen, mgrkegra fra
vandlinje til masteknap var ingen pryd. Sty-
rehusets del af kommandobroen omdan-
net med sveer betonarmering til en bunker,
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The cargo steamer LUBECK photographed as newly
built ship nr338 in the shipyard al Flensburg before
its maiden voyage at the outbreak of war in 1914,
(Photo in Flensburg loiun archives)

hvorfra der kun var udsyn gennem smalle
spraekker i stalplader, der dekkede vindu-
erne. Dgrene sammesteds beskyttet af sik-
kerhedssluser. De gvrige vinduer og kogjer
i skibet overmalet, for at sikre permanent
magrkelaegning. Intet skibsnavn, eller navn
pa hjemsted, var at finde pa de sedvanlige
steder, for og agter. Ligeledes manglede
skorstensmaerket med det pagaldende re-
deris logo. Skibets identitet var helt for-
svundet.



Det dystre praeg blev understreget af ar-
meringen, en sver kanon agter, og otte stk.
antiluftskyts, alle staende i deres respektive
hgje tirne. I alt fire redningsflader var op-
haengt, to og to, ud for masterne for og ag-
ter, fire redningsbade havde deres plads pa
biddakket midtskibs. Jeg gjorde mig mine
tanker om skibets oprindelige udseende,
da det engang som nyt og flagsmykket var
draget ud pa sin jomfrurejse, lidet anende
at det var befolkningen langs Flensborg
Fjord, der havde haft muligheden for at se
dets festlige afsejling, under fuld damp, og
med rygende skorsten. Meget var forandret
siden da.

Tarningen var kastet, der var ingen vej
tilbage. Jeg steg op ad landgangen, og
meldte mig til tjenestc.

Med skibets fgrer, kaptajn Samuel Mace, og
de ombordvaxrende tre styrmand, alle
amerikanere, fandt jeg mig hurtigt tilrette i
et mere demokratisk system end kendt i
datidens danske skibe.

Kaptajnen var ellers nok karl for sin hat,
kunne skrue bissen pa, nar han fandt det
ngdvendigt. Han var derfor ikke popular
hos alle, men jeg lerte ham at kende som
retsindig og retferdig. Han residercde
ikke, som i danske skibe, egenmagtigt i ski-
bets rummelige salon, men indtog alle mal-
tider sammen med hele officersbesztnin-
gen. Vi blev alle tiltalt med Mister, tilfgjet
efternavnet. Havde han ting af vigtighed at
drgfte med os, blev vi fire styrmzend kaldt
til konference i hans kahyt. Han lyttede
gerne til andres mening. Den eneste gang
jeg sa ham virkeligt opbragt var pa en balg-
mgrk nat, da vi sejlede i et omréde, hvor

skibet var i alarmberedskab. Fra matroser-
nes lugaf i forskibet kom der, gennem en
abenstaende dgr, et afslgrende lysglimt, fra
en cigaret der blev tendt. Kaptajnen, der
var pa broen, advarede med tordenrgst
mod gentagelser. Da det alligevel skete,
sprang han resolut ned og hentede sin
revolver og rabte: »The next time, I shoot«
Der blev ingen next time. Mace selv var en
passioneret ryger. Om dagen s man ham
sjzldent uden en stor cigar i munden.
Hans antrak, nar vi var i sgen, var et smart
jakkeszet i brunt jernbaneflgjl.

Mit forkendskab til skibet var begranset
til viden om, at det var ejet af den ameri-
kanske regering, under U.S. War Shipping
Administration, med New York rederiet,
American-West African Line, som »general
agents«, Dvs., at sidstnzvnte tog sig af alt
der vedrgrte de civile aktiviteter, som drif-
ten kraevede: mandskabsforhold, provian-
tering, vedligeholdelse, og lignende prakti-
ske ting. Spor efter skibets fortid var spar-
somme. Dog kunne jeg regne ud, at der
matte have veret en vis skandinavisk for-
bindelse. Radiopejleren, senderne og mod-
tagerne i radiorummet var danske, frem-
stillet af Elektromekano i Kgbenhavn. Det
var neppe forkert, at dette udstyr kunne
stamme fra et leengere verftsophold hos
Burmeister & Wain. Skibets 1. styrmand,
Theodor Waldorf, min narmeste overord-
nede, en flink fyr, (med tysk-amerikanske
foreldre), kunne fortzlle, at skibet, inden
det blev overtaget af amerikanerne, havde
vaeret finsk, under navnet ANJA, hjemme-
hgrende i Helsingfors og tilhgrende Rede-
ri A/B Atlanta



Fgrst da jeg var hjemvendt efter krigen, fik
Jeg lejlighed til at sgge nzrmere oplysnin-
ger i det digre verk, som Lloyd's Register
of Shipping udgiver hvert andet ar, med
data om alverdens skibe. Heraf kunne
uddrages, at dampskibet LUBECK, efter
Farste Verdenskrigs slutning, ma have
strgget sit tyske flag, for at blive afleveret til
England som et led i den gennem Versail-
les-Traktaten patvungne krigsskadeserstat-
ning. Fgrst under navnet TRELEVAN, og
senere AIRTHRIA, sejlede det under »The
red duster, antagelig i stykgodsfart pa ver-
denshavene, hvortil det, med sit gennem-
gaende mellemd=zk og hele tre dzk i for-
skibet, var velegnet.

Som AN]JA, under finsk flag siden 1938,
var det beskaftiget i fart mellem Skandi-
navien og Atlantsidens sydamerikanske
havne. Jeg kom i gvrigt i tanke om, at vi
havde ligget side om side i Buenos Aires, da
jeg var ombord i et af ]. Lauritzens kgleski-
be. Anden Verdenskrig bevirkede, at neu-
trale skibe fandt vej til havne, hvor de nor-
malt ikke kom. ANJA 1a saledes pa et tids-
punkt i Baltimore, og blev liggende der
oplagt, da Finland havde gjort fzlles front
med Nazityskland. For de allierede var Fin-
land dermed @ndret til at vaere en teknisk
set fijendtlig nation, hvis skibe til sgs ville
blive opbragt og prisedgmt. I neutrale lan-
des havne, herunder de amerikanske, kun-
ne ingen rgre dem, men saledes gik det
ikke i det lange lgb. Amerikanerne var, alle-
rede inden de selv kom med i krigen, gene-
ret af en akut mangel pa tonnage, og de
havde derfor et godt gje til de ledige, frem-
mede skibe, der 1a rundt omkring i deres
havne. Der var tale om et anseligt antal
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danske skibe, nogle tyske, italienske og fin-
ske. Den amerikanske regering péberabte
sig en ngdsituation, og ved en sarlov tiltog
man sig retten til at overtage de pagazlden-
de skibe, mod behgrig godtggrelse ad are
til de respektive ejere.

SCAPA FLOW, som den nu la under last-
ning i Atlantic Basin, havde en besatning
pa 60 mand. Heri var dog medregnet et
U.S. Navy detachement under kommando
af lgjtnant George Taylor, som med skibets
bestykning skulle yde beskyttelse mod
fiendtlige angreb. Der var ogsa tagct hgjde
for, at skibets egentlige besaetning, om ngd-
vendigt, skulle kunne give en hind med.
Instruktion i skytsets betjening blev givet
ved lynkurser i en marinebus, som var
spaekket med isenkram af de aktuelle typer.
Det var et praktisk, tidshbesparende arran-
gement, da bussen kunne holde lige ved
skibet, medens undervisningen var igang.

Lasten, som blev indtaget, bestod hoved-
sagelig af krigsmateriel, men der var ogsa
stgrre partier, som uden tvivl var tiltzenke
civile modtagere pa bestemmelsesstedet.
Officielt burde sidstnevnte vaere os ube-
kendt, da man var meget nervgse over
faren for spionage. »The slip of a lip may
sink a ship«, lgd det med advarsel om ikke
at afslgre noget som helst om afsejlinger.

Vi var dog klar over, at rejsens mal var
Vestafrika, nermere betegnet Takoradi pa
Guldkysten.

1942 var et raedselsar for skibsfarten langs
Nordamerikas gstkyst. Tyske undervands-
bade var stremmet derover, og havde let
spil, da amerikanerne stod helt uforbered-
te og led under en katastrofal mangel pa



S/S SCAPA FLOW, som skibet sa ud, da det endnu
hed ANJA og sejlede under finsk flag.
(Fot. fra forf.)

egnede eskorteskibe. De fa man havde,
kunne intet stille op, nar tyskerne i de lyse
dagtimer lagde sig til hvile pa havbunden.
Ved aftenstide og om morgenen gik jagten
ind, og allierede skibe blev seenket i hobe-
tal ganske neer ved kysten, endog med lys-
skeeret fra New York inden for synsvidde.
Vi afsejlede fra New York en morgen i
juli. Der var da kommet lidt styr pa tingene,
saledes at sejladsen langs kysten nu kunne
afvikles i konvoj, og savidt muligt i dagti-
merne. Sydgéaende sggte vi, inden det blev
markt, beskyttelse i omrader, som om nat-
ten var afspaerret mod overraskelsesangreb.
Vi var séledes indenfor ved Delaware River,

The S/S SCAPA FLOW, as the ship looked when it was
still called the ANJA and sailed under the Finnish

flag-
(Photofrom the author)

Hampton Roads, og sidst Key West i Flori-
da. Herfra gik det, fremdeles i konvoj, vide-
re gennem det Karibiske Hav til Port of
Spain pad Trinidad. Her blev lejligheden
benyttet til proviantering med frisk frugt
0g grgntsager til rejsens videre forlgb.
Eskorteret af et enkelt marinefartgj blev
vi fra Trinidad gelejdet nogle hundrede
semil vestover, hvorefter vi blev overladt til
os selv. P& herrens mark, ma det vel hedde
pa nudansk. Sejladsen foregik nu pa en ret
besynderlig made. Vi zigzaggede os frem,
efter variable mgnstre, der var angivet i en
af de tophemmelige instruktionsbgger,
som forseglede var kommet ombord i New
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York. Formalet var, savidt muligt, at forhin-
dre en fjendtlig ubad i at komme pa skud-
hold, ved at hyppige og drastiske kurszn-
dringer skulle forhindre fjenden i at bereg-
ne vor egentlige beholdte kurs. Et specielt
indrettet ur blev stillet til at afgive en
brummetone med varierende intervaller,
hvorefter kursendringen, til styrbord eller
bagbord, blev foretaget med et antal gra-
der, afleest pa det valgte diagram. Aflaeses
kunne ogsa distancetabet, som svinkeerin-
derne medfarte.

Skydegvelser i rum sg blev afholdt. En
tom olietgnde blev kastet overbord, hvoref-
ter det gik lgs med dregn fra agterkanonen
og med lysende projektiler fra Oerlikon-
skytset. Ikke alle skud var fuldtreeffere, men
resultatet var haederligt.

De farligste timer i dggnet var i morgen- og
aftenskumringen. Her havde en ubad de
bedste chancer for uset at naerme sig sit
valgte mal, hvis konturer tegnede sig skarpt
mod horisonten. Ved fuldt dagslys lgb man
risikoen for, at periskopet afslgrede tilste-
deveerelsen, og nattemgrke vanskeliggjor-
de sikker lokalisering af det observerede
skib. Fulgte ubade en konvoj, skete det ved
overfladesejlads i dag- og nattimerne, og i
sikker afstand. Farten blev derefter gget, sa
man kunne veare fremme til angreb, nar
lysforholdene var bedst til, med en eller fle-
re fuldtraeffere, at bringe det gnskede fata-
le resultat.

| darligt vejr, med ringe sigtbarhed, var
man sikrest, men teoretisk set kunne et
angreb komme nar som helst. Man veanne-
de sig dog til tanken og indrettede sig
afslappet derefter i den daglige rutine.
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Ole Kiil fotograferet som officer i den amerikan-
ske handelsflade i 1945 kort far krigens afslut-
ning.

(Fot. fra forf.)

Ole Kill photographed as an officer in the American
merchant marine in 1945 shortly before the end of the
war.

(Photo from the author)

Det var ikke, under normale forhold, pabudt
at ga med redningsvest, men hver mand sgr-
gede dog for at holde sin egen inden for
reekkevidde. Hver morgen og aften var der
»Klart skib« i de kritiske timer. Kaptajn og
lgjtnant pa broen, kanon og antiluftskyts
bemandet og skudklar, forsterket udkik.



Lgjmnanten i konstant telefonisk forbindel-
se med de forskellige poster. Afblaesningen
kom fgrst, nar det var blevet helt lyst eller
helt mgrkt.

Da vi matte vaere indstillet pd, i givet fald,
at skulle forlade skibet i hast, gik alle, som
en selvfglge, til kgjs med tgjet pa. Man gjor-
de sig det behageligt, ved forinden at stille
skoene og lgsne linningen i skjorte og buk-
ser, og sa sov man ellers si komfortabelt,
som en bisp i en gaserede. Afklaedning til
det ngdvendige bad skete kun ved fuldt
dagslys.

Forplejningen ombord var, set med dan-
ske gjne, storartet, men for amerikanerne
en selvfglge. I salonen sgrgede voksne mes-
semznd i hvide jakker for borddakning og
servering. P4 morgenbordet fandtes alt,
hvad hjertet kunne begare: frisk frugt, gra-
pefruit eller melon, g tilberedt efter
gnske, juice og marmelade af alle slags, kaf-
fe og the.

Midt pa dagen suppe, fisk, to kgdretter
med tilbehgr at velge imellem, dessert. Til
aften tilsvarende, dog minus fisk og suppe.
I kabyssen residerede chetkokken, en ven-
lig sort mand fra Harlem, assisteret af en
egyptisk andenkok og en tredie mand,
amerikaner af norsk afstamning. Een ting
ville mange danskere nok savne: der var
ikke en drabe spiritus, vin eller gl ombord,
men isvand var ikke at foragte. Det kunne
man godt vaenne sig til, uden at tage skade.

Personerne, som hgrte til i salonen, var
kaptajn Mace, 1. styrmand Waldorf, 2. styr-
mand Owen, 3. styrmand Carmana, jr. 3.
styrmand Kiil, sidstnzevnte eneste dansker
ombord. Desuden Igjtnant Taylor, 1.
maskinmester Monstad, 2. mester Hurd-

man, 3. mester de Sena, 4. mester Booth, jr.
4. mester Elwi. Telegrafist Castenada, deek-
kadet Benson, maskinkadet Ginnely. Kun i
havn var alle benket sammen. I sgen var
selskabet opdelt efter de enkeltes vagter. 1.
mester Albert Monstad var den anden
skandinav ombord, og tilmed norsk nord-
mand fra Bergen. Det hgrtes tydeligt pa
hans engelsk, der blev udtalt med hans
hjembys drevende accent. 1. mester, det
man nuomdage kalder maskinchefen, var
ellers god nok, dog ingen charmetrold,
narmere en dovregubbetype med et furet
ansigt, uredte hartjavser, og en skgdelgs
pakledning. Da hans spisemanerer €j hel-
ler hgrte til de bedste, blev han, af de
respektlgse kadetter, men ret rammende,
omtalt som »the caveman«, med andre ord:
huleboeren. Hans absolutte modstykke var
lgjtnant George Taylor, et kultiveret, forfi-
net og behageligt menneske. Jeg skulle
senere erfare, at han definitivt tilhgrte »the
upper class« med topforbindelser i Wa-
shington D.C. Dermed lod han sig dog
aldrig meerke, men holdt det beteenksomt
for sig selv. 2. styrmand, Mr. Owen, kom fra
The Middle West, nermere betegnet fra
staten Missouri. Det var en ®ldre herre, der
havde sejlet som styrmand under Fgrste
Verdenskrig, men ikke siden. Han havde
nu en ledende stilling i postvasenet, men
havde, af patriotiske grunde, sggt orlov, for
at yde sit bidrag i handelsfliden, der mang-
lede mandskab. Navigationen fik han ret
hurtigt opfrisket, men med den intense
morsesignalering, der blev brugt under
sejlads i konvoj, behgvede han hjzlp fra
yngre krafter. Den ydede vi gerne, da han
i et og alt var en hadersmand.
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De fogrste dage, efter afsejlingen fra New
York, var jeg sat pa vagt sammen med
1. styrmand, Theodor Waldorf, og det for-
lgb uden problemer af nogen art. I skibe
med fire styrmand var det ellers kutyme, at
1. styrmand ikke gik vagt men fungerede
som dagmand. Afvigelsen fra denne regel
skyldtes utvivisomt kaptajn Mace, der nok
gnskede mig holdt under observation,
inden jeg blev godkendt til den ansvarsful-
de post, som selvstendig, ansvarlig vagtha-
vende under de herskende forhold.
Det hang nok sammen med, at jeg var

nybegynder i faget, min unge alder, og mit °

ungdommelige udseende. Jeg erfarede
ogsa, at min forgenger i stillingen ikke hav-
de vazret meget bevendt. Efter fa dages
provetid var Waldorf atter dagmand, og jeg
var ene om at klare 8-12 vagten, formiddag
og aften. For mig, savel som for de gvrige styr-
mand, gjaldt naturligvis den staende ordre, at
kaptajnen straks skulle tilkaldes, nar som helst en
kritisk situation matte opstd. Kaptajn Mace
havde faet tilsagn om, at han, ved tilbage-
komsten til New York, skulle overtage et
helt nyt Libertyskib, af standardtypen, der
nu for alvor strammede ud fra de ameri-
kanske varfter. Meningen var sa, at Wal-
dorf skulle overtage SCAPA FLOW som
fgrer. Da Owen havde tilkendegivet, at een
rejse for ham var nok, tog jeg det som et
skulderklap, at blive udpeget til hans efter-
{slger. Det hele skulle dog komme til at ga
ganske anderledes, men herom senere.
Svart er det at spd om fremtiden.

Carmana var omtrent min jevnaldrende. Hans
navn og lidt mgrke lpd tydede pa at han havde
italiensk-amerikanske foraldre, men derom tal-
te man ikke gerne i krigens tid.
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Han var en god kammerat, som beredvilligt
lerte mig, hvorledes tingene skulle ggres
pa den amerikanske facon. De to kadetter,
en pa dxk, og en i maskinen, var ombord
under en vedtaget og ivarksat ordning,
som, pa den kortest mulige tid, skulle kun-
ne uddanne unge mennesker til de naviga-
tgrer og maskinofficerer, som der var si
hardt brug for. Deres uofficielle, noget
malicigst tildelte betegnelse var »90 days
wonders«. De blev dog aldeles ikke gjort til
hverken styrmand eller maskinist pa 90
dage. Jeg boede omtrent dgr om dar med
dem, og vi havde megen forngjelse af hin-
andens selskab.

Rejsen mod Afrika fortsatte 1 fint vejr, og
dagene forlgb i den sa&dvanlige skibsrutine
uden sxrlige handelser. De obligatoriske
brand- og badgvelser blev holdt som fore-
skrevet. Uden forvarsel blev alarmklokkerne
sat igang, og alle hastede til deres re-
spektive poster. Brandslanger blev rullet
ud, og fingerede brande blev slukket efter
alle kunstens regler. Redningsbadene kun-
ne selvsagt ikke sgsattes fra et skib i fart,
men menstring blev afholdt pa baddzkket,
med folk ved fangeliner og fald, klar til
giblikkelig nedfiring, og de gvrige besat-
ningsmedlemmer standby ud for den bad,
hvor de hgrte til.

I kabyssen blev der skramlet med gryder
og pander, og fra fyrpladsens dyb lgd der
dggnet rundt skrabende larm fra spaderne,
hvormed kullene blev slengt ind i de tre
dampkedlers umattelige og redgladende
fyr. I troperne var der infernalsk varme pa
en kulbrenders fyrplads, sa det var ikke
uden grund, at vestlige landes fyrbgdere



helst undgik de ®ldre skibe. Anderledes
var det med folk fra de underudviklede lan-
de, som ikke kendte andet. Dertil kom, at
de i amerikanernes skibe tjente langt mere
end i deres egne. Vort »sorte gang« bestod
derfor ogsa af folk fra Agypten, Portugal
og Brasilien. Agypterne havde gode sang-
stemmer, som de ofte lod hgre ved veksel-
sang. En mand pa frivagt kunne sidde oppe
i det frie og synge ned gennem en aben-
stiende luge til kammeraterne, der svarede
igen fra dybet. Skakten havde en fin aku-
stik. Vi kunne nyde koncerten fra broen,
hvor vi havde til opgave at overvage skibets
kurs og fart.

Vagthavende maskinmester i »kalderenc
holdt opsyn med alt og alle, som bevagede
sig i maskinrummet og pa fyrpladsen, hvor
han dog aldrig fandt anledning til at blan-
de sig i sangen. Han fgrte ngje tilsyn med
damptryk og maskineriets omdrejningstal,
sprgede for at ingen lejer lgb varme, og
skred ind, nar noget kravede justering
eller eftersyn. Med drejebank og andet di-
sponibelt vaerkstedsudstyr kunne mange
reparationer klares ved snild og opfindsom
selvhjelp, muliggjort af et godt handelag.

Skibets tgmmermand havde ogsa sit eget
verksted, hvor han oftest kunne holde sig
selv beskzeftiget med reparation og eftersyn
af inventar og tilbehgr, der var af tre, og
derfor ikke kunne betroes til maskinens
folk! Der fik de den, ak ja. Det gamle nag
mellem dak og maskine var dog i realite-
ten pa det nermeste blevet udryddet.

Lgbende stedsbestemmelse blev foreta-
get ved rutinemassige hgjdemalinger af sol
og himlens stjerner, udregning af stedlin-
jer, middags- og aftenposition. Ogsa her

arbejdede vi under strenge krigsforordnin-
ger. Intet matte indfgres i skibsjournalen,
eller anmarkes i sgkortet. Alle udregnin-
ger skulle straks tilintetggres.

Dzksfolkene sgrgede, under badsman-
dens ledelse, for skibets daglige renggring
og vedligeholdelse. Matroserne passede
deres ror- og udkikstgrner, med aflgsning
hver time. Udkikken var placeret 1 forma-
stens udkikstgnde, der var fremstillet af
skudsikkert stdl. Den havde en hangslet
overdel, hvorunder udkikken kunne sgge
dakning i tilfeelde af luftangreb.

Under tropesol, og langt til sgs, hvor
sadanne angreb ikke kunne forekomme,
anbragte manden sig gerne ovenpa tgnd-
en, i det frie, hvor han kunne nyde ct sol-
bad, i stedet for at lade sig stege i tgnden,
der kunne blive ulideligt varm.

Rejsen fra Trinidad til Vestafrika varede 16
dage. Vi ankom den 13. sept. 1942 til Tako-
radi, i den daverende engelske koloni,
Guldkysten, det nuvaerende Ghana.
Nogle hundrede sgmil fra bestemmelses-
stedet havde vi haft en m=rkelig oplevelse.
Vi mgdte en nat et fuldt oplyst skib, et gan-
ske uventet syn. Formentlig var det en neu-
tral portugiser eller spanier, men vi holdt
os, for sikkerheds skyld, godt klar af ham.
Straks ved ankomsten myldrede sorte
mznd ombord i hobetal, det var de sdkald-
te Kru-boys, tilhgrende Kru stammen.
Deres speciale, og vistnok ogsd monopol,
var losning og lastning af skibe. De blev
ombord lige til afsejlingsdagen, og havde
deres egen kok, der sgrgede for madlav-
ningen ved en kulfyret kogeovn. Om nat-
ten la de og sov rundt omkring, hvor de
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havde fundet sig et bekvemt sted. I vestafri-
kanske havne var det en fast regel, at ski-
bets styrmand, under losningen, skulle
vare tilstede 1 lastrummene for at tlse, at
godset blev handteret pa forsvarlig vis. Vi
havde ombord et stgrre antal flyvemaskine-
motorer, der skulle behandles si forsigtigt
som radne xg. De var anbragt i kasser, og
veeltede en sadan, skulle den med indhold
returneres til U.S.A,, idet en beskadigelse
matte formodes at vaere indtruffet. Trods
stor papasselighed vltede et par kasser, og
sa var der ingen ende pi de omkringstaen-
des munterhed. De hylede og skreg af grin.
Dog var der langtfra tale om slette motiver,
kun naturmenneskers spontane reaktion
pa en komisk situation. Arbejdstempoet var
ret svingende, af og til brgd styrken ud i
hgjlydt sang, og sd var der fart over feltet, sa
lenge det varede. Bedst gik det, nar de
mange gange i dagens lgb kunne komme i
tanke om en valtet kasse. Det fik latteren
til at bryde frem pa ny.

Den tarifmaessige daglgn pr. mand var,
efter sigende, 1 shilling, som skulle vare til-
strekkelig til forsgrgelse af en familie med
kone og bgrn. Vi spurgte derverende eng-
lendere, om ikke to shilling ville vaere
rimeligere. De pastod, at det, uden held,
var forsggt, idet den ggede indtjening blev
benyttet til at holde fri hveranden dag.

Vi kunne ikke afvise, at det muligvis for-
holdt sig saledes.

Da Takoradi var en vigtig ind- og udskib-
ningshavn, var der ret anselige engelske
styrker pa stedet. De patuljerede langs kajer-
ne om natten, og deres officerer gjorde sig ofte
et zrinde ombord, i forventing om at vi havde
noget godt i messens kgleskab.
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Deres kost i land var blevet ensformig, sa vi
undte dem gerne en natmad. Inden vi nde-
de at forlade Afrika begyndte vi selv sd smét
at marke knapheden pa proviant. Sagen
var den, at skibets kglerum kun var bereg-
net til en begrenset fredstidshesaetnings
forplejning, og ikke til de mange munde,
som under krigsforhold var ombord. Bort-
set fra frugt og de kedelige yams, var der
intet at kgbe. Vore kartofler var sluppet op,
sa vi matte spises af med ris og bgnner.
Ved pamgnstringen i New York madtte
hver mand skrive under pa, at han ville ind-
tage kinin til forebyggelse af malaria, som
harger Vestafrika. Uddelingen af medika-
mentet begyndte i god tid inden vor an-
komst og skulle fortsatte, indtil vi atter var
vel til sgs. Da kinin har en afskyelig smag,
har nogle sandsynligvis snydt sig fra den
daglige dosis, for inden vi var borte fra
kysten, 13 flere med hgj feber. Pa vertshuse-
ne blev der lagt penge, og ikke sa fa af fol-
kene var jevnligt fraverende ved arbejds-
dagens begyndelse, nogle blev borte flere
dage i trek. Kaptajn Mace rasede, han hav-
de i New York advaret mod den slags udske-
jelser, og han havde truet med at evt. de-
linkventer ville blive hardt straffet ved max.
fortabelse af hyre. Han holdt sit ord, alle
overtredelser blev omhyggeligt boglgrt.
Hele tre uger blev vi liggende i Takoradi.
Hovedparten af tiden gik med losningen.
Da denne var tilendebragt forhalede vi til
et andet sted i havnen, hvor vi indtog et
parti manganmalm, bestemt til U.S.A.s
krigsindustri. De sidste dage 1a vi til ankers
og afventede afsejlingsdagen for den kon-
voj, som vi skulle tilsluttes. Amerikanerne
er dygtige til signalering med héandflag, og



vore marinegaster var en sgndag i ivrig
snak med andre, i en anden nzrliggende
ankerligger. Fra et tredie skib, lengere bor-
te, begyndte man ogsd med flagsvingning,
som jeg fra broen besvarede, da vore gaster
ikke reagerede. Inden lenge kunne vi skif-
te over til at signalere til hinanden pa
dansk. Det viste sig at skibet var S/S BORN-
HOLM, nu under engelsk flag. Det tilhgrte
Det Dansk Franske Dampskibsselskab.

Jeg traf aldrig de pagzxldende og er den
dag i dag uvidende om, hvem jeg havde
»snakket« med.

Den 6. oktober forlod vi Takoradi i en ret
anselig konvoj, som vi dog allerede forlod
ved Marshall i Republikken Liberia, hvor vi
gik til ankers pa dben kyst. Her skulle vi
indtage et parti rigummi ved en Firestone
plantage. Vi la pa et udsat sted, sa vi havde
faet tildelt en armeret trawler til vor per-
sonlige beskyttelse. Den kredsede rundt
om os, dag og nat. Forklaringen var, at den
pagzldende gummilast var af yderst livsvig-
tig betydning. Den skulle, koste hvad det
ville, bringes sikkert til U.S.A. Japanerne
havde, ved deres lynkrig i @sten, helt
afskaret amerikanerne fra deres normale
tilfarsel af gummi, og produktionen af syn-
tetisk gummi var endnu kun pd ind-
kgringsstadiet. Partiet fra Liberia var der-
for gremaerket til medicinalindustrielle for-
mal; Gummien, flydende i tgnder, og masiv
i baller, blev bragt ud til skibet i lzegtere, og
stuvet ovenpa malmen. Ballerne blev slup-
pet lgs ved lugekarmen, og som kempesto-
re gummibolde hoppede og sprang de
nedover til deres forud bestemte placering
i lastrummet.

Fra Marshall sejlede vi videre til Roberts-

port, ligeledes i Liberia. Her indtog vi rest-
ladningen af gummi, der her blev bragt ud
i fartgjer, som med sang blev sejlet af ind-
fodte. Det var et imponerende syn. Det s
narmest ud som om de skovlede sig afsted
med deres pagajer, der kunne minde om
treespader.

Republikken Liberia havde en serlig status
pa det afrikanske kontinent. Den var
grundlagt i 1824 af filantropiske amerika-
nere, der befolkede den med frigivne sla-
ver fra De Forenede Stater, sa alt skulle
vaere sare godt. Besynderligt nok etablere-
de de fra Amerika tilrejste sorte sig som en
overklasse, der lod sig betjene af landets
urbefolkning. De frigivne slavers efterkom-
mere var fremdeles landets herskende klas-
se, som kraevede sig respekteret. Vi havde
liberianske toldere ombord dggnet rundt,
og da de skulle bespises af skibet, var det
mest praktisk at det skete i marinegasternes
messe, nar der var ryddet af bordet. Nogle
af sydstatsgasterne ville ikke have sorte
mand i deres messe, men 1. styrmand, der
kendte Liberias love, fik dem sat pa plads:
»Her er det ikke U.S. Navy, der bestem-
mer«!

Lugerne blev skalket, da de sidste gum-
miballer var kommet ombord. Vi lettede
anker og sejlede til Freetown i Sierra Leo-
ne, hvor vi skulle indga i en transatlantisk
konvoj. I Freetown 14 vi sikkert. Bugten, der
havde plads til ankerliggere i hundredevis,
havde en smal indsejling, som om natten
var lukket med netspeerring. Vor dyrebare
gummilast skulle losses i Baltimore, i staten
Maryland pa U.S.As gstkyst, hvor man
spaendt ventede pa den.
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Konvojsejlere pa den engelske kanal sommeren
1944 betragter i magsvejr foranliggende fartgjer.
Det agterste er et amerikansk Liberty-skib.

(Efter Christian Tortzen: Sgfolk og skibe 1939-
1945, bind 4, side 410)

Dog kom vi ikke fra Freetown med den
konvoj, hvortil vi havde pladsreservation.
Det skyldtes brand i skibet.

Sevagten var sat med henblik pa den
forestdende afsejling, sa jeg var pa broen
frakl. 8 til midnat, dajeg fra et luftrgr meer-
kede en svag antydning af reglugt. Jeg
underrettede kaptajnen, og vi mente beg-
ge, at rggen kom fra lastrum nr. 2. Hele
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Ships in convoy in the English Channel in the summer
of 1944 watching the vessels in front in fair weather
The sternmost, ship is an American Liberty ship.
(From Christian Tortzen's: Sgfolk og skibe (Sailors
and Ships) 1939-1945, vol. 4,'p.410)

besatningen kom pa benene, lugen blev
abnet, og det kunne med sikkerhed fastslas
at noget brandte. Der blev anmodet om
assistance fra land, og et hold af engelske
marinegaster kom hurtigt til stede. Gum-
miballer blev hevet op, og pa mellemdaek-
ket fandt man ulmende traegarnering pa et
tveerskibs stalskot, der var brendende
varmt. Forklaringen var ligetil: pa skottets



modsatte side 1a skibets kulbeholdning,
hvori der matte vaere opstiet selvanteendel-
se. Der var ikke tale om nogen gjeblikkelig
fare, men afsejlingen blev aflyst, da vi jo
ikke kunne ga til sgs med brand ombord.
Der blev fyret med kul, som var brudt i sta-
ten Virginia, og vi havde fiet dem ombord
under opholdet i Norfolk. De blev placeret
ovenpa en rest, der var tilovers fra den fore-
gaende rejse. Branden var uwivlsomt op-
staet i denne rest, da Virginiakul er beryg-
tet for deres tendens til selvantendelse, nér
de i lxengere tid ligger urgrt. Kaptajn Mace
havde gnsket at f4 de gamle kul flyttet, men
det var blevet afvist som ungdvendigt.

Hele det ombordvaerende parti af nyc og
gamle kul matte nu flyttes og afkgles ved
overspuling med sgvand. Store kulmang-
der var blevet omdannet til aske, sd en lang-
som forbrending havde nok varet igang
over lengere tid. Den samlede restbehold-
ning af kul var netop tilstreekkelig til at
bringe os til Baltimore. Dermed var hoved-
parten af det enorme bunkerrum gabende
tomt. Det skulle en uge senere vise sig at
vere en medvirkende arsag til den kata-
strofe, som vi havde i vente.

Skibets lznsepumper havde rgrforbin-
delser til skrogets forskellige afsnit. Det
viste sig, at veerftet i Flensborg havde benyt-

tet blyrgr, som er rustfri og lette at bgje og

montere. Alt hvad der var tilbage af dem i
bunkerrummets rendestene var smeltet bly,
s& nye stalrgr matte installeres. Kulflytnin-
gen var brevet udfert af indfgdte, der arbej-
dede dag og nat, og den var fgrst tilende-
bragt pad selve afsejlingsdagen. Med deres
pakkenelliker stod de klar ved falderebet for
at blive aflhentet, men intet fartgj viste sig.

Vi spurgte i land, om man havde glemt
dem, men fik at vide, at vi blot skulle lette
anker, da folkene ville blive hentet under
udsejlingen. Ingen kunne forestille sig, at
de sorte kunne frygte, at vi ville bortfgre
dem, men da skibet satte sig i bevaegelse,
lpd der fortvivlet grad og klage fra flokken.
Det var rct sa hjerteskerende, men sorg
blev dog til gleede vendt, da bugserbadden
dukkede op for at bringe dem fra borde.

Den amerikanske vicekonsul, og tilmed
rederiets agent i Freetown, var en god ven
af kapt. Mace. Han hed Christian Nielsen
og var uden tvivl danskamerikaner. Tre
uger efter afsejlingen, da jeg var vendt til-
bage, fik jeg en hel del at ggre med ham.
Venner blev vi dog langtfra, men herom
senere.

Fra et torpederet Libertyskib var der ind-
bragt en splinterny redningsbad. Da man
ikke havde brug for den pa stedet, var den
blevet overladt til os af konsulen. Det var
en solid stalbad, og den blev surret pa for-
daekket som supplement til vore fire treeba-
de. Med i kegbet fik vi, som passager, en
marinegast der, som skibbruden, havde
veret med i baden.

Vi afsejlede fra Freetown i konvoj med ret
sparsom beskyttelse, men alt forlgb nor-
malt de forste fire dage. Vi ma have faet
spilledjevlen ombord under opholdet i
Afrika, for vi havde ikke tidligere bemeerket
hans tilstedeverelse. Nu var han der lysle-
vende, inkarneret i vor lille spanske hov-
mesters trivelige korpus, som tilsyneladen-
de indeholdt mangder af is i hans om-
fangsrige vom. Officerssalonen blev ved af-
tenstide omdannet til spillebule, hvor
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kampesummer hastigt skiftede ejermaend i
sammenbidt black-jack spil. Hundrededol-
larsedlerne knitrede og samlede sig efter-
hinden i bunken hos hovmesteren, der i
stiende position omtrent naede op i hgjde
med de siddende. Mange blev blanket af,
og det viste sig siden, at han ogsa havde
vaeret aktiv i mandskabslugafet forude, da
han ogsd der havde efterladt sig debitorer.

Der blev andet at teenke pa end kortspil.
Pa fjerdedagen kom der ordre om konvo-
jens spredning. Skibene skulle enkeltvis
fortszette rejsen, da man nu mente at have
bragt os ud af den farlige kystzone. Eskor-
tefartgjerne vendte om for at returnere til
Freetown, hvor et nyt hold skulle hentes. Vi
var nu atter alene pa herrens mark, satte
zig-zag-klokken igang, for at krydse os frem
i et havomrade, der burde vere nogenlun-
de ubadsfrit.

Pa femtedagen mdtte en af de tre damp-
kedler tages ud af drift, da der var opstaet
en lzkage. Det havde den kedelige virk-
ning, at farten gik ned fra 10 til 7 knob i
timen. Kedlen blev blast af med henblik pa
nedkgling og mulighed for en indvendig
besigtigelse og reparation. Nedkglingen
varede et dggn, og pa sjettedagen kravlede
fire maskinmestre ned i kedlen for at
beslutte, hvorledes den atter kunne ggres
driftsklar.

P4 samme tidspunkt sov jeg i min kgje. Min
faste 8 til 12 formiddagsvagt var overstaet,
middagsmaden i messen ligesa, sd alt var
gjort klart til en skraber. Kl. 14:58, lokal td,
blev skibet rystet af to gredgvende brag, det
ene lige efter det andet. Jeg kom hurtigt pd
benene, greb min redningsvest, der 1
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under kgjen, forsggte at fa skoene pa, men
blev sinket af drilagtige sngrebind, lgb ud
pa broen og sa, at forskibet allerede var
under vand, og at de derboende besat-
ningsmedlemmer var pa vild flugt agter-
over. Der métte handles hurtigt — det gik i
lgb mod redningsbad nr. 1, der hang
under davider i styrbord side. Fra broen
rabte kaptajnen: »Fir badene af, fir badene
afl« Jeg naede lige at fa kastet det forreste
fald los, da skibet forsvandt under mine
fodder. I en voldsom malstrgm blev jeg
hvirvlet rundt, suget med ned, og dukkede
atter op som en prop, takket veere min red-
ningsvest.

Pa overfladen var alt kaos. Hvor skibet var
forsvundet, havde der dannet sig en cirkel-
rund flade, hvor andre overlevende svom-
mede i et virvar af alskens drivgods. Af vore
fire redningsbade var der kun sgrgelige
stumper at se, men de fire redningsflider
sa ud til at vere intakte. De fgrste der red-
dede sig op pa dem, fik drerne ud og roede
rundt for at bjaerge andre, der var i live. Det
viste sig, at vi kun var 30 tilbage af skibets
60 mands besztning, og vi var forstaeligt
nok sterkt rystede. Midt i det hele dukkede
ubaden, som havde s@nket os, op pa over-
fladen og lagde sig pa prajehold. Dens kap-
tajn gnskede oplyst, hvem der var vores
kaptajn, og da jeg matte tilkendegive, at
han var omkommet, forstod han, at jeg var
eneste overlevende daeksofficer.

Ubédden bar ingen kendetegn, og kom-
mandanten undlod ogsa at prasentere sig,
Fgrst mange ar senere blev jeg klar over, at
der var tale om U 134, og at det var Kapi-
tanleutnant Rudolf Schendel, der havde
sendt skibet fra Flensborg til bunds.



Det mellemste og sydlige Atlanterhav med bl.a.
vestkysten af Afrika. Det var i dette farvand Ole
Kiils skib blev torpederet den 14. nov. 1942.
(Efter Christian Tortzen: Sgfolk og skibe 1939-
1945, bd. 3, s. 338)

U 134 fik ikke nogen lang levetid. Nogle
maneder senere blev den senket af R.AF. i
nerheden af Spanien. Dens allerfarste
offer som ny, var forgvrigt ogsa en tysk
damper STEINBEK, som den ved en fejlta-
gelse torpederede ved den norske kyst.

Fra mine drengear i Hgjer, og fra skolen

The middle and southern Atlantic with amongst other
things the west coast of Africa. It was in these waters
that Ole Kill's ship was torpedoed on November 14th
1942.

(From Christian Tortzen's: Sgfolk og skibe (Sailors
and Ships) 1939-1945, vol. 3, p. 338)

i Tgnder, havde jeg naturligt nok et godt
kendskab til det tyske sprog. Malplaceret
ville det dog veere, under disse forhold, at
forsgge en dialog pa tysk med komman-
danten. Bade han og jeg havde andet og
vigtigere ting at varetage. Tiden matte ikke
spildes med ungdvendig palaver.
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Dog ville jeg gerne have vidst om torpedo
nr. 2, som helt ungdvendigt havde ramt os,
var hans sidste, siledes at de befriet fra den
kunne saztte kursen hjemover. To unge
mennesker afsggte konstant horisonten
med deres kikkerter. Muligvis for at sikre,
at intct hindrede hjemrejsens pabegyndel-
se. Dog kan darsagen, selvsagt, ogsd have
varct en hel anden.

Der blev stillet, og af mig besvaret, et par
spgrgsmal om vort skibs navn, ladning og
bestemmelsessted. Jeg gjorde ubadskom-
mandanten opmerksom pa, at vi havde c¢n
mand med en meget ilde tilredt arm. Lidt
efter dukkede en tysk marinegast frem med
en genbrugsdase, der blev slengt over til
os. Den var meerket: »2 Kilo Haferflocken«,
hvad den dog ikke lengere indeholdt, men
derimod en begrznset mangde af forbin-
dingsstoffer og lignende. Vejret var over-
skyet, og det smaregnede, ligesom det hav-
de gjort det de foregdende dage. Jeg kend-
te derfor kun vor position efter et usikkert
bestik, og checkede derfor med ubadskom-
mandanten. Han opgav 12 grader Nord og
30 grader Vest, og det svarede helt til min
cgen opfattelse.

Ubdden dampede derefter af pa overfla-
den, nogle mente at der var blevet rabt:
»Good luck«! Det havde jeg nu ikke hgrt,
men hvadenten det var rigtigt eller ej, held
og lykke havde vi hardt brug for, da vi
befandt os ene og forladte, ca. 1000 sgmile
fra land. Jeg fik lagt en ngdtgrftig forbinding
péa den sarede marinegasts arm, efter at have
fiernet tresplinter og andre fremmedlege-
mer med en lommekniv. Armen sa forfer-
delig ud, spreengt pa indersiden fra hand til
albueled. Pulsaren 14 blottet, men ubrudt.
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I modsat fald havde han ikke vaeret i live.
Andre klagede over brystsmerter, antagelig
fra breekkede eller bgjede ribben, men her
kunne der ikke ydes nogen hjzlp.

Der skulle handles hurtigt, inden det blev
merkt. Vi matte se at fa reddet de brugba-
re ting, som flgd omkring os. Et bjerg af
ngdproviant og drikkevand fra de itu-
sprengte redningsbade fik vi fat i, og midt
i det hele var vi sa heldige at finde stalba-
den, som vi havde faet foraret i Freetown.
Den var bordfyldt, men sa ellers ud til at
vacre i god stand. Naste morgen, da det
blev lyst, fandt vi dog ud af, at den havde
lidt alvorlig skade. Vi fastgjorde baden for
natten til fladerne, som vi havde surret til
hinanden.

Det blev en miserabel, sgvnlgs nat, med
endelgs koncert fra 30 ukontrolable, klap-
rende tandset. Det var hundekoldt, til
trods for at vi befandt os i troperne. Vi 14
gennemblgdte af sgen, som konstant vaske-
de op gennem flddernes tremmedzk. I nat-
tens lgb kunne man spekulere over
skzebnens markvaerdige spil. Hvorfor var vi
i live, nar de andre 13 pa havets bund? Ville
vi selv kunne klare os i sikkerhed med livet
i behold, cller havde de, der havde faet en
hurtig ded, veret heldigere? Der havde
lige efter torpederingen varet en besyn-
derlig euforisk stemning blandt flere af de
overlevende. Nogle morede sig hgjlydt
over, at de nu var sluppet af med deres spil-
legzld, da den forhadte kreditor, hovme-
steren, var omkommet. Andre hoverede
over, at kaptajn Mace var giet samme vej.
De regnede nu med at fa deres hyre ube-
skaret for de fradrag, som pjekkede



arbejdsdage 1 Afrika havde lagt op il
Dokumentationen var forsvundet for stedse.

Nir man betenker, hvor sterkt een
dgdsulykke, under normale forhold pa
landjorden, kan pavirke personer, der ofte
kun kender den forulykkede periferisk,
kan det undre, at tabet af 30, pa sin vis
nartstiende personer, kunne tages si let.
Vi havde dog levet og arbejdet sammen
med dem, inden for et skibs afgrensede
rammer, og mange var vore venner. Para-
dokset ma vel tilskrives en vis form for en
spontant indtredende selvopholdelses-
drift. Handlingslammelse som fglge af
modlgshed og sorg var der — mindst af alt —
brug for. En preker situation skulle klares
bedst muligt. Medfglende tanker til de
omkomnes pargrende matte vente til sene-
re. Det lyder hardhjertet, men saledes er
nok sandheden.

Jeg funderede leenge over, hvad der var
sket, og over grunden til, at skibet var gaet
under sa usandsynlig hurtigt. Det matte
veere sunket pa under et minut. Hvorfor
bruge to torpedoer, nar een havde varet
tilstrackkelig? Forklaringen pa den hurtige
undergang var nok, at der i skibssiden var
sprangt to torpedohuller, hver pa stgrrelse
med en ladeport. Gennem disse havde
enorme vandmangder gjblikkeligt haft fri
adgang til at fylde det nasten tomme kul-
bunkerrum. Bergvet denne opdrift kunne
skibet ikke lengere flyde. Den tunge malm-
last trak skibet ned som en sten.

Naste morgen blev der holdt skibsrad.
Som eneste navigatgr var det min pligt at
treede 1 kaptajnens sted. Jeg métte patage
mig opgaven, og gjorde det uden illusioner
om det tunge ansvar, som dermed kom til

at hvile pad mine unge skuldre. Afggrende
beslutninger skulle traeffes.

Jeg meddelte forsamlingen, at jeg gnske-
de livsvigtige afggrclser truffet ved afstem-
ning, og det mgdte ingen modsigelse. Vi
diskuterede indgiende, om vi skulle for-
spge at nd land under sejl, eller om det
maske var bedre at blive pa vore flader,
hvor vi havde rigeligt med proviant og drik-
kevand. At blive pa fliderne var dog ner-
mest som at sztte sig selv ud af spillet ved
passivt at lade sig drive af strgm og vind,
uden egen indflydelse pa kurs og distance.
En portugisisk matros kom med et nyt for-
slag, at sejle mod de Kapverdiske ger, som
faktisk kun 13 ca. 350 sgmil mod nordgst.
Herimod indvendte jeg, at omend vi for
tiden havde gunstig vind i den retning, sa
ville vi for eller senere fa Nordgstpassaten
stik imod, og at krydse op mod den ville
veere umuligt. Portugiseren mente at vide,
at folk fra gerne drev fiskeri langt til sgs, sa
vi skulle have en god chance for at redde
vort skind, dersom vi blot kunne nd et par
hundrede sgmil mod nordgst. Ikke uden
betenkelighed gik ogsd jeg med pa forsla-
get, som et stort flertal stgttede.

Biden kunne umuligt rumme de store
mangder af proviant og drikkevand, som vi
havde til disposition, da der jo fgrst og
fremmest skulle vare plads til alle 30
mand. Foruden forsyningerne fra de gde-
lagte bade, havde vi tilsvarende, der, som
fast tilbehgr, var anbragt i de fire flader. Vi
matte derfor ngjes med at udvzlge og
medtage sa meget, som den begransede
plads i baden tillod, og som vi ansa for det
mest ngdvendige. Da vi befandt os i kalme-
bzltets regnomrade, satsede vi pa at kunne
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samle regnvand efter behov. Den faste pro-
viant, i form af beskgjter og nogle daser
med koncentreret ernaringsindhold, fik
farste prioritet. Nu skulle s3 baden, der sta-
dig 1a bordfyldt, ggres sejlklar. Et par mand
gik igang med at tgmme den, men det lyk-
kedes ikke. Baden trak vand gennem en
updagtet laeekage, som vi fik lokaliserct i
agterstevnen. Vi fik den nogenlunde stop-
pet med en stramt pasurret kapokred-
ningsvest, der virkede som cn sdkaldt kolli-
sionsmatte. Hvad varre var: selve agter-
steevnen var vredet skav, og samme skavank
bevirkede, at roret ikke kunne bruges. Der
skulle styres med are, og badens skaevhed
ville ydermere besvaerligggre styringen. Det
atholdt os dog ikke fra at fortsette med
den lagte plan.

De udvalgte forsyninger blev anbragt i
baden og forsamlingen indskibede sig, tzet
pakket som sild i en tgnde. Til den sirede
mdtte der afses en nogenlunde bekvem
plads. Det samme gjaldt for en af de andre
marinefolk, som havde hgj feber fra et
malariaangreb. De raske matte ngjes med
en smal og ubekvem siddeplads. Szedet og
en skarp cssingkant mod ryggen, lod sig
dog polstre med de kapokredningsveste,
som havde reddet os fra druknedgden.

P& ondt eller godt forlod vi fladerne og
satte kursen mod nordgst, efter badens
kompas. Vi sejlede gennem et stort omra-
de, hvor de dyrebare gummiballer, som nu
aldrig ville na frem, 13 og skvulpede i bgl-
gerne.

De farste dage gik det godt, men sa indtraf
katastrofen. Vinden dgde bort, og vi kom

til at ligge uvirksomme i mange dage pa et
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spejlblankt hav, med en brzndende sol
over hovedet fra morgen til aften.
Humgret faldt til nulpunktet og indbyrdes
kavlerier begyndte. Gensidig modvilje,
som ombord havde varet holdt i ave, brgd
nu ud i lys lue. Til gengaeld blev andre bed-
re venner, end de tidligere have vaeret. Ara-
berne surmulede fremme i forstzvnen,
hvor de havde sldet sig ned, og tilkendegav
deres utilfredshed med manglen pd ele-
mentare bekvemmeligheder, som jo des-
vacrre ikke kunne afhjelpes. Et problem,
som vi alle havde til felles, kunne dog kla-
res. Vi var barhovede, og behgvede derfor
hurtig beskyttelse mod den nadelgse sol.
Lgsningen kom fra et stykke sejldug, som
til alt held 14 i baden. Det blev skaret op i
30 stykker, som med hjzlp af sejlnile og
sygarn blev omdannet til solhatte, i model
efter den enkeltes evner og inspiration.
Smarte kreationer opstod, dog nzrmere
med henblik pa det praktiske end pa udse-
endet.

Det stod nu klart, at vi havde medtaget alt
for lidt drikkevand, og at det derfor blev
ngdvendigt straks at indfgre en streng rati-
onering. Den blev pa en beskeden bund-
skjuler i et krus, morgen, middag og aften.
Ingen ndede at blive helt utilregnelig af
torst, men det var meget ubehageligt, og
medens dagene gik, fik fantasien frit spil
om kgligt vand, hvor det andetsteds var til-
gengeligt ad libitum. Jeg fantaserede ofte
om pumpen derhjemme i Hgjer, og om
lyden af rislende, kgligt vand, der sprang
fra drikkefontenen i Statsskolens gard i
Tender. Hvor laenge ville vi kunne klare os
med vor sparsomme vandbeholdning? Vil-
le vi mon fa regn i tide? De tre daglige



Det meste af aret 1976 tiloragte Ole Kiil ved japan-
ske skibsveerfter. Om en oplevelse her fortzller
han: »Til min store overraskelse fandt jeg, i et
skrammelhjgrne, en gammel kasseret rednings-
bad, en 8 meter lang stalbad, af ngjagtig samme
type, som jeg kendte fra 1942. Tilsyneladende hav-
de den tilhgrt et af de Libertyskibe, hvoraf ogsa
japanerne fik lov til at kebe nogle fra amerikanske
overskudslagre«.

(Fot. fra forf.)

uddelinger afvand blev altid imgdeset med
lengsel. Vi havde et enkelt blikkrus, hvoraf
alle drak pa skift. Jeg udmalte personligt en
slurk til hver mand, hvorefter kruset gik fra
hand til hand, frem til den, der stod for tur.
Det tog sin tid, for draberne, der i realite-

Ole Kill spent most of 1976 in Japanese shipyards.
Here he tells about one of the episodes he experienced:
»Much to my surprise, in a corner full ofjunk, 1
found, an old discarded lifeboat, an 8-meler long steel
boat of exactly the same kind as | knew back in 1942,
Apparently it had belonged to one of the Liberty ships
from which theJapanese were also allowed to purchase
from American surplus stores«.

(Photo from the author)

ten var bade lunkne og ildesmagende, blev
afalle indsuget langsomt og na&rmest vendt
i munden, som var de den herligste eleksir.
Plagede tersten, sa var der til gengald
ingen som helst fornemmelse af sult.
Lysten til fast fade var helt forsvundet.
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Der var end ikke interesse for den besked-
ne, vedtagne ration. Der burde have varet
vand, og ikke knastgrre beskgjter, i de
beholdere, der stjal den sparsomme plads i
baden.

Vandmangel: Et truende perspektiv

Den sarede mands arm tilsa jeg hver mor-
gen, skiftede forbinding, og skyllede stoffet,
sd lznge det kunne holde sammen. Saret
flad snart med pus og lugtede ilde. Jeg fik
sa den ide ogsa at skylle saret med sgvand,
uansct at det var cn brutal hestekur, der
sved og brandte. Medens jeg skyllede,
holdt manden med sammenbidte tender
armen udenbords. Det var ikke nogen helt
darlig ide, patientens tilstand vendte sig til
det bedre. Varre gik det malariapatienten,
der kun levede en uge i bdden. Han sov stil-
le ind og blev senket i havet, indsyet i et
teppe. Da jeg ikke selv magtede at forestd
en til lejligheden passende ceremoni, trad-
te en rettroende katolik betenksomt til.
Det var en lille brasiliansk matros, en meget
dygtig ssmand, en af de fa der var fortrolig
med at handtere en bad under sejl. Senere,
i hardt vejr, folte han sig selvskrevet til i
timevis at std i agterstzevnen ved den tunge
styredre. Da jeg engang mente, at vi skulle
dreje bi og afvente bedring i vejret, blev det
afslaet med hans hjemlands ordsprog:
»Man spiser, nir man har noget at spisex,
eller oversat til den foreliggende situation:
»Man sejler, nar man har vind«. Med min
egen erfaring fra en stor langfartssejler, en
finsk bark, kunne jeg sadan set godt give
ham ret, nu da den lille, nasten tandlgse
gnom sa hérdt insisterede pa, at den gode
vind ikke matte ga til spilde.
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Brasilianeren reddede os muligvis en nat
fra at blive vippet i baljen, da vi i flere timer
befandt os 1 en stor flok hvaler, der kom si
teet pd, at vi kunne klg dem pa ryggen. De
pustede og sngftede omkring os. De havde
omtrent stgrrelsen som vor bad, og antog
os muligvis for at vere en af deres egne. Vi
frygtede, at et venskabeligt puf skulle brin-
ge baden til kentring. Monteiro, som var
brasiliancrens navn, pibgd absolut tavs-
hed. Han kendte hvalerne og deres vaner
fra kystfiskeri. Petroleum, som han stritte-
dc ud fra en dunk, fik de store fisk til at for-
trekke. Hajer havde vi jevnligt i narhe-
den. Det forhindrede dog ikke de dristige i
at tage sig en forfriskende dukkert uden-
bords, naturligvis pa egen risiko.

Efter stilledagene kom vinden, og hvilken
vind! En meget frisk passat stik imod, sa der
blev ikke noget af De Kapverdiske @er den-
ne gang. Det ombordvarende sgkort blev
studeret grundigt for at finde et egnet
alternativ. Interessen samlede sig om Vest-
indien. Godt nok var distancen dertil ca.
1800 sgmil, men med frisk agterlig vind
skulle det vel kunne klares pd en maneds
tid. Vi matte sztte vor lid til at kunne sup-
plere vor drikkevandsbeholdning ved
undervejs at sla et slag sydover til regnbzl-
tet. Vi beshuttede at vende rundt og styrede
i nogle timer vestlig kurs, men det gik slet
ikke. Med den stride vind agterind slingre-
de og girede baden nasten uden kontrol,
og truede jaevnligt med at dreje pa tveers i
spen. To mand matte der til for at hiandte-
re styrearen, og mere end et kvarter kunne
de ikke klare med det hdrde slid. At
fortszette lengere pa den facon lod sig sim-



pelthen ikke ggre. Det var klart, at vi her
var kommet i en meget alvorlig klemme.

Den eneste mulighed, som endnu forela,
var at forsgge at nd tilbage til Afrika. Det
betad, at der skulle sejles for bagbord hal-
se, med vinden ind fra bagbord side. Hvor-
ledes ville biden opfgre sig under dette
@ndrede forhold? Det blev undersggt, og
til alles lettelse med godt resultat. Vindens
retning og pres modvirkede nu den skave
bads tendens til sidedrejning, og den blev
dermed langt lettere at styre. Vi 1a nu pa
den gstlige kurs, som vi nok skulle have
valgt fra begyndelsen, men meget tager sig
som bekendt helt anderledes ud, nar det
betragtes i bakspejlet.

Styringen er manuelt arbejde, som nor-
malt bliver udfgrt af de menige daksfolk.
Under de herskende omstendigheder var
det naturligt, at ogsa maskinfolkene tog
deres tgrn med, og det havde de ogsa hid-
til gjort uden at kny. Nu fandt de pludseligt
pd, at det faktisk slet ikke var deres arbejde.
Det burde matroserne klare alene. Til
gengld ville de s betjene handpumpen,
hvormed der af og til skulle lenses, for det
kunne man da, med lidt god vilje, godt kal-
de maskinarbejde. Kravet om en sa urime-
lig arbejdsdeling, blev mgdt med et hyl af
protester fra matrosernes side, og jeg kun-
ne naturligvis give dem ret i, at det var alde-
les uacceptabelt og tangerede optraek til
mytteri. Sagen gik op i en spids, og »det
sorte gaeng« matte trues med at blive frata-
get deres drikkevandsration, dersom de
fortsat naeglede at styre. Efter nogen
betenkningstid kom de pa bedre tanker, sa
tingene kunne fortsette som hidtil.

Hvem var det for gvrigt, der befandt sig i

baden? Markvaerdigvis alle maskinmestre-
ne minus en. De havde, som tidligere
nzvnt, den 14. november, da vi blev torpe-
deret, veret nede i den utaette kedel for at
bedgmme situationen. Pa et tidspunkt var
der en, der foreslog opstigning til en kop
kaffe, og heldigvis vandt det gehgr. Nappe
var den sidste mester ndet op gennem ked-
lens snzvre mandehul, fgr torpedoerne
ramte skibet. De spurtede op i det fri og
reddede livet. Var de blevet dernede fa
sekunder leengere, var de blevet fanget som
rotter i en faelde. Hvorfor kaptajn, lgjtnant
og de andre styrmeend, der alle befandt sig
ude i det fri, mistede livet, forbliver en ube-
svaret gade. Lige sa macrkeligt er det, at jeg,
der som den eneste 14 og sov, gik ram forbi.
De gvrige i bdden var en blanding af daks-
og maskinfolk, marinegaster og restaurati-
onspersonale. Der fandtes savel optimister
som pessimister. Den varste af slagsen var
vor norske 1. maskinmester, der jevnligt
forspgte at overbevise os om, at vi aldrig vil-
le slippe godt fra dette eventyr. Oftest blev
han sat pa plads med hgjrgstede protester.
Superoptimisten var marinegasten, som for
anden gang befandt sig i baden, efter tor-
pedering nr. 2. Med navnet De Sorrow kun-
ne og gnskede han ikke at lgbe fra sin itali-
enske afstamning. Han sagde iblandt:
»Don't worry boys, my mother is a good ca-
tholic, and she is praying for us«.

Tiden blev i gvrigt brugt til at fortzlle
skrgner og oplevelser fra fortiden og udvik-
le planer for fremtiden. En jordneer hillbil-
ly matros fra Georgia pastod, at han var eks-
perti hjemmebraending af whisky. Han fab-
lede om, at vi maske ville lande pa en ube-
boet @, hvor der ville vaere egnede ravarer
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til igangsztning af en produktion. Af pla-
derne, hvoraf badens opdriftstanke var
fremstillet, ville der snildt kunne laves et
effektivt destillationsapparat. Han prgvede
dog ikke at tegne aktier til sit forchavende.

Vi havde en rigelig forsyning af fyrveerkeri i
baden, sa hver nat opsendte vi et rgdt
nadbhis, som leenge blev hengende i en lil-
le faldskaerm. Det stzrke lys har vaeret syn-
ligt vidt omkring, men vi sporede aldrig
nogen reaktion. Som dagene gik, begyndte
skyer efterhanden at vise sig pd himlen, og
habet om regn genopstod. Der gik en rum
tid, inden det blev til alvor, sd vi ndede at
forberede os. Regnvandet, nar det for-
habentlig kom, skulle naturligvis samles og
hzldes pa tgnder, til felles bedste. Storsej-
let skulle fires af og udstrekkes i sin fulde
lengde. 1 sejlets midte blev der skiret et
hul, hvorunder en mand med en opsam-
lingsdase skulle vare anbragt. Regn viste
sig nu jevnligt i det fjerne, og var der
optrak til, at en byge ville komme i narhe-
den, blev apparatet sat i sving. Gang pd
gang matte vi satte sejlet igen med uforret-
tet sag. Det var nasten ikke til at bere.
Iblandt regnede det si tet pa os, at vi pa
det nzermeste kunne raekke handen ud og
fole veeden, men ikke en drabe faldt der pa
det af mange ivrige h@nder udstrakte sejl-
dug.

Sejpineriet sluttede dog, omsider fik vi
regn i stride strgmme, og vi frydede os, lod
vandet lgbe ned i munden via en passende
tilrettet pandetjavs. De fgrste vandmaeng-
der var ubrugelige, sejlet som var gennem-
treengt af salt, skulle fgrst afferskes. Da det
var sket gik det stzerkt. Den 1. december, da
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vi havde varet 17 dggn i baden, havde vi
opnaet at fa fyldt alle disponible beholde-
re, sa nu var den varste fare drevet over. Da
vi nu adskillige dage havde veaeret konstant
gennemblgdte, begyndte de sgrgelige
laser, vi havde pa kroppen, naermest at ga i
oplgsning, og det var ubehageligt. Koldt
var det om natten, men det gik endda.
Efter torpederingen var vi sa heldige at fa
bjerget nogle sekke der indeholdt uldtap-
per. Dem fik vi megen glede af. Ved at
skere dem igennem blev der et halvt tep-
pe pr. mand. og dc varmede dcjligt, sclv
nar de var dyngvade.

Ombord i skibet havde jeg, som alle
andre, varet klar over, at et krigsforlis, for
eller senere, ville kunne indtraeffe. Mit
kammer la dgr om dgr med bestiklugafet,
og det havde vaeret min plan derfra at med-
tage en sextant, et kronometer og de ngd-
vendige udregningstabeller, dersom der
skulle blive tid til at komme i bddene i god
ro og orden. Da denne forudsztning havde
manglet, matte vi klare os alene med et lil-
le badkompas og et »Pilot Chart« over
Atlanten, som ikke gav os nogen mulighed
for stedsbestemmelse. At vi, ved at styre
mod gst, far eller senere, ville na til Afrika,
kunne nzppe fejle. At lande i den af Vichy-
Frankrig kontrollerede del, var ikke vor sto-
re lyst. Det forlgd nemlig, at man der hav-
de for vane at opbevare strandede alliercde
sgfolk 1 Saharas midtpunkt, Timbuktu,
hvorfra det var svert at flygte. Vi var ikke
klar over, at den fare ikke lengere eksiste-
rede. Vi var afsejlet fra Freetown den 8.
november, helt uvidende om, at amerikan-
ske og engelske styrker den selvsamme dag



var gact i land i Nordafrika. Den enorme
styrkes landsztning var foregaet, sa at sige
uden tab af et eneste skib. Tyskerne var ble-
vet taget pa sengen, men med vort skibs
torpedering, var vi med til at betale gildet.
Gennem snedig misinformation var det lyk-
kedes, at bibringe tyskerne den opfattelse,
at en forestdende Afrikainvasion ville kom-
me lengere mod syd. En ring af ubade blev
placeret ud for omradet, hvor invasionen
ikke kom, og de allierede havde frit spil ved
Marokkos og Algeriets kyster. De tyske uba-
des torpedoer kom dog i anvendelse. Det

lykkedes stort set at senke rub og stub af

skibe pa vej til og fra Vestafrika, herunder
vort eget.

Vor bad var sgdygtig, men ikke nogen
god sejler. Dens beskedne kgl gav stor
afdrift, og da denne var sydlig, var der nok
stgrre sandsynlighed for, at vi ville havne
inde i Guineabugten end pa Senegals kyst,
alt forudsat, at vi ikke forinden traf pa et
venligsindet skib, Mulighederne for det
sidste var ikke de bedste, da ingen under
krigsforhold holdt sig til faste sejlruter. Vi
havde hgrt, at de store Sunderland vandfly-
vere, med deres store aktionsradius, blev
benyttet til faste rekognoseringstogter langt
fra land. Dagligt spejdede og lyttede vi med
hab om, at undsetning evt. ville komme fra
den kant, men det skete ikke. Bitre ord kun-
ne falde om slgseri og mangel pa interesse
for os, der fremdeles métte friste en usikker
skebne i en overfyldt bid. Det har dog
nappe skortct pa den gode vilje.

Sidst pa formiddagen, den syttende dag,
var vi travlt optaget med at samle regnvand,
sa udkikken ma have varet uopmarksom.

Pludselig er der en der raber: et skib, et
skib! Det bragte et voldsomt postyr og elle-
vild jubel. Faktisk var der tale om ikke blot
et skib, men om adskillige, som dog var ret
langt borte. Kun masterne var at se over
kimingsranden. Jeg forsggte at dempe
begejstringen, der kunne blive fulgt af bit-
ter skuffelse, for vi havde ingen garanti for
at komme tlstrackkeligt neaer pa til at blive
observeret. At skibene kom narmere, kun-
ne vi dog snart konstatere, sa jeg bekendt-
gjorde: »Rationeringen er ophavet!« Hvad
vi havde for os, var en mindre konvoj, led-
saget af nogle fa eskorteskibe. Et af disse
drejede nu ned mod os, og medens den
nzrmede sig, blev der morsel: »O.K. O.K.
O.K.«! og det var sandelig en keerkommen
meddelelse.

Snart 14 vi pa siden af engelsk korvet
H.M.S. ARMERIA, og hver gang vor bad rej-
ste sig pa en bglgetop, blev vi, en cfter en,
grebet af flinke hzender, halet ombord og
budt velkommen. Vor sirede mariner kom
straks under kyndig behandling. Til vor
overraskelse havde vi svert ved at std pd
benene, men forklaringen var, at de havde
varet uvirksomme i de mange dage. Kor-
vettens chef var en djerv skotte, lgjtnant
Todd. Han fortalte, at vi var blevet opdaget
fra udkikstgnden i et af handelsskibene,
hvorfra man havde underrettet korvetten.
Vort knaldrgde sejl havde heldigvis vaeret
synligt pa lang afstand. En korvet er ikke
noget stort skib, men ikke desto mindre
bemandet med ca 100 mand. Der var der-
for trangt ombord, men man gjorde, hvad
man kunne, for at vi skulle befinde os godt.
Man begyndte med at give os skanekost,
men det bedste var, at vi nu kunne drikke
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af livets lyst, og dermed fa kroppens vaske-
balance bragt i orden. Vi kneb ofte os selv i
armen: er dette en drgm, eller er det virke-
lighed? Chefen lod os vide, at vi matte ind-
stille os pd at veere marinens geester i ca. otte
dage. Man skulle fgrst returnere til Free-
town, nar konvojen var oplgst. Efter kun at
have dgset, siddende i opret stilling i 17
dggn, var det en herlig fornemmelse atter at
kunne sove, og tilmed udstrakt. Det skete pa
feltsenge, opstillet i officersmessen.

Hvad var der forgvrigt sket med baden,
der sa trofast havde biret os? Den matte
ikke vildlede andre skibe, ved at blive efter-
ladt drivende. Maskingevarsalver blev ret-
tet mod den, men den forblev flydende i
lang tid, udholdende til det sidste.

H.M.S. ARMERIA var et nzsten nyt skib.
Det var for nylig kommet fra England til
Nordafrika som ledsagerskib i invasionsfla-
den. Konvojen, som den nu ledsagede, var
hentet i Bathurst, i Gambia. Man beklage-
de meget, at man i det store og hele kun
kunne byde os pd konservesmad, men det
var herreretter for os, sa vi behgvede ikke
nogen undskyldning. Officererne var alle
friske og forngjelige folk, reservister de fle-
ste af dem. Hvad der undrede os var, at vi
aldrig traf maskinfolk i officersmessen.
Mzarkvardigvis havde de kun underoffi-
cersrang, selv den ansvarlige leder, der an-
detsteds ville bare betegnelsen maskinchef
eller 1. maskinmester.

Vor hérdt tiltreengte hvile og nattesgvn
blev jevnligt afbrudt af sirenelarm. Det
betgd for alle ombord, at de gjblikkeligt
skulle forfgje sig op og udendgrs, medmin-
dre de pa stedet havde pligter at varetage.
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Alarmen tilkendegav, at man med Asdic-
udstyret, havde faet kontakt med et objekt,
der kunne vare en ubad. Kanon og
dybvandsbombekasterne blev bemandet,
og man ventede spandt pd, hvad der vide-
re ville ske. Uheldigvis gav selv fiskestimer
samme reaktion som en ubad, men vi var
da kun glade for, at vi kun oplevede falske
alarmer under vort ophold ombord, og for
at vi atter kunne slumre ind for en stund.

Korvettens chel havde fortalt, at vort
skibs forlis og vor redning var blevet
behgrigt, telegrafisk indberettet til de rele-
vante myndigheder. Vor tilbagekomst til
Freetown matte derfor vare ventet. Da vi
den 8. december stevnede ind i havnen
regnede jeg med at se en reprasentant fra
konsulat/magler pa kajen, men en sidan
var ikke at se. Transport var der dog sgrget
for. Der blev taget vare pa marinegasterne,
vor menige besztning blev kgrt til indkvar-
tering pa en skole, som var inddraget til
formalet, og vi andre blev bragt til byens
»Grand Hotel«, hvor vi fik anvist udmaerke-
de varelser og blev behgrigt ekviperet. Vi
var ankommet i tgj, som venligt var blevet
os lant af ARMERIAs officerer.

Fremdeles var der ingen der viste sig fra
konsulat/agent, som her var et og det sam-
me. Derimod dukkede der en deputation
af vore egne folk op med anmodning om at
fa penge til tobak og andre forngdenheder.
Sammen gik vi til konsulatet, hvor jeg fik
foretreede hos Mr. Christian Nielsen, som
dog hverken hilste eller sa op, da jeg gjor-
de min entre. Han ngjedes med et surt
»Well, what happened?« Jeg gav ham et
kort resume, og overraskede ham med en
anmodning om udbetaling af penge.



Ole Kiil fotograferet 1976 ved redningsbaden,
som han fandt pa ctjapansk skibsvaerft. Den ova-
le plade pa stevnen angiver badens dimensioner
og personkapacitet. Den fik han forzret som sou-
venir.

(Fot. fra forf.)

Ole Kill photographed in 1976 by the lifeboat which he
found in aJapanese shipyard. The oval plate on the
stern states the dimensions of the boat and how many
people it could carry. It was given to him as a souve-
nir.

(Photo from the author)

Det kunne han ikke se nogen grund til, da
han, hvad rigtigt var, matte ga ud fra, at vi
vel ikke stod for at skulle betale for kost og
logi, som den engelske regering da hidtil
havde stillet gratis til radighed. | gvrigt hav-
de han ingen som helst dokumentation for,
at nogen af os havde penge tilgode, og det
var ikke hans opgave at vaere pengeudlaner.

Penge kom der dog pa bordet, men farst
efter atjeg havde sat folkene, der ventede
udenfor, ind i sagen, og de med opsmgge-
de armer var begyndt at treenge ind pa
hans kontor.

Der 14, til al held, et hollandsk hospital-
skib i Freetown, hvidmalet og med store
rede kors pa skroget. Her var vor mand
med den lemlaestede arm straks blevet
bragt ombord til kyndig leegebehandling.
Dajeg besggte ham, kunne jeg med glede
erfare, at han ville beholde armen. Man
havde transplanteret veev og hud fra et af
hans lar, s& man kunne garantere, at armen
ville blive sa god som ny. Jeg forhgrte mig
hos den ansvarshavende Kkirurg om hans
mening om den af mig praktiserede heste-
kur, med etsende sgvand som sarrens-
ningsmiddel. Han betegnede den som ser-
deles fornuftig, og tilfgjede, atjeg i og for
sig ikke godt havde kunnet ggre stort
andet. Kendsgerningen var da ogsa, at saret
under min behandling var blevet friskere
og renere, for hver dag der var gaet. Jeg
havde ikke forud tiltroet mig selv evner til
at handtere en sa barsk opgave, og var let-
tet over at det var gaet godt, patienten ikke
mindre.

Det var meningen, at vi, sa shart som
muligt, skulle tilbage til U.S.A., men det var
uvist, hvornar det kunne blive, da det af-
hang af skibslejligheden. Vi fik oplyst, at
det godt kunne treekke i langdrag. Ameri-
kanske skibe, som anlgb Freetown for
hjemgaende, kom fra havnene i Guinea-
bugten, og de var som regel allerede belagt
derfra med sgfolk fra andre krigsforliste
skibe. Et Libertyskib, netop ankommet fra
Amerika, skulle videre til Gambia. Jeg traf
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kaptajnen, en sympatisk, yngre mand, som
var meget interesseret i mine nygjorte erfa-
ringer. Han ville meget gerne have mig med
som 3. styrmand, for at kunne aflaste skibets
1. styrmand, som var besveret af et darligt
ben. Det ville konsulen ikke ga med til. Han
gnskede ikke at blive ladt tilbage med vore
fiendtligtstemte folk. Jeg matte derfor frem-
deles vente pa skib sammen med de gvrige.

Medvirkende til forlengelse af ventetiden
var ogsa det forhold, at hjemsendelsen fore-
gik efter tur. P4 skolen, hvor vor menige
besztning befandt sig, var der, cfter sigen-
de, indkvarteret nzr ved 1000 mand, og pa
vort hotel var der ogsa fuldt hus. Her var vi
de eneste ikke-englendere. Flere var blevet
torpederet i samme omrade som vi, i dage-
ne forud, men de var alle ret hurtigt blevet
undsat.

Driften af Grand Hotel blev forestaet af en
velggrende hjalpeinstitution, og vi fik en
udmerket forplejning. Straks ved ankom-
sten fik vi udleveret hvidt tropetgj med
skjorte, korte bukser og tropehjelm. Tgjet,
som ARMERIAs officerer havde overladt os,
kunne vi nu returnere med tak for lan. Jeg
og dakskadetten, som jeg delte varelse
med, matte dog snart have en ny munde-
ring. En morgen, da vi vignede, var vort tgj
forsvundet. Der kom jevnligt unge tyve pa
besgg, fik vi forklaret. De klatrede op til
varelsernes altaner, hvor de kunne finde
ulaste dgre. De var splitternggne, og med-
bragte fedt, hvormed de indsmurte sig,
inden de gik i aktion. En evt. pagriber hav-
de ingen chancer for at fastholde den dle-
glatte krop, der som et lyn kunne lade sig
rutsche ned langs en altanstgtte.
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Over hotellets radio havde vi lejlighed til at
fglge med i, hvad der foregik rundt
omkring pa fronterne, hvor meget var sket
i dagene, da vi var afskaret fra omverdenen.
Adspredelse, og tilvanning til normal leve-
vis, blev opnaet ved samtaler og lasning.
Billard og andre former for underholden-
de spil, var et yndet tidsfordriv. I Freetown
havde vi fri adgang til den militeere offi-
cersklub, hvor vi jevnligt kom, sammen
med de andre fra hotellet. Under hjemtu-
ren om aftenen, skete der ikke sjeldent
lynangreb fra lommetyve, som var listet
efter os. Det fik vi dog sat en stopper for,
ved at slutte os sammen i konvojformation,
med hovedgruppen tzt samlet i midten. Pa
siderne, foran og bagved befandt sig vore
hurtiglgbere, der satte ind ved det mindste
optraek til overfald. Angriberne fik sig en
velfortjent tur i greften. Et yndet tidsfor-
driv var ogsd den daglige tur til stedets mar-
kedsplads, hvor der var et sandt leben af
indfgdte i brogede gevandter. Handelen
gik livligt med markelige tropefisk, frugter
og grentsager. En snehvid badestrand var
ogsa disponibel indenfor rakkevidde.
Julen kom vi til at opleve i Freetown, i ste-
gende varme, sa det blev altsa ingen »Whi-
te Christmas«. Juleaften forlgb, efter ste-
dets skik, med tingeltangel, fest og ballade
i gaderne. 1. juledag blev fejret pd en mere
anstendig facon. En udmearket julemiddag
blev serveret, og Christmas carols blev sun-
get, i selskab med nogle sgde sygeplejer-
sker fra militeerhospitalet. Med til julefe-
sten var ogsa kaptajn Aage Larsen, som
jeevnligt besggte mig. Han var ferer af
@.K.s motorskib DANMARK, da det blev
seenket ud for Freetown. Han opholdt sig



nu i land, ansat som havnelods. Det var et
fint menneske, i hvis selskab man kun kun-
ne befinde sig godt. Vi talte meget om for-
holdene derhjemme, og om fremtiden.
Han havde, efter anspgning og efter stort
postyr, faet tildelt en af de sidste nye cykler,
som fandtes i byen. Alle vendte sig efter
ham, nir han kom strygende, da en sidan
befordring ikke blev anset som passende
for en pan, xldre herre. Stedets cyklister
var normalt kun unge sorte i lpmmelalde-
ren. I klublokalerne traf jeg andre lands-
mzend, maskinmestre fra DANMARK, der
ligesom kapt. Larsen, havde faet stillinger i
land.

Ogsa nytarsaften blev fejret i Frectown,
men pa ret stilferdig vis. Det virkede som
om balladeenergien var fuset af pa juleaf-
tensdagen. Nytarsaften slap vi ogsa for
besag af vore egne folk, der af og til var pd
farten med en kap i gret. Alle uoverens-
stemmelser fra baden var som blast bort,
og der var ingen ende pa flinkheden fra
alle sider, nu da alt var endt godt.

Omend hyren drejede, og hotellets tur-
bankledte kok hver dag bragte mad pa
bordet, blev lediggangen ensformig. Dog,
arsskiftet bragte den lange ventede skibs-
lejlighed. En dag 1a der pludseligt et stgrre
antal gramalede, store passagerskibe pa
reden. De var alle ombygget til troppe-
transport, og var pa et ner fyldt op med
krigsfanger, som pa vej til England var kom-
met rundt Kap Det Gode Hab. Det af ski-
bene, som ikke havde fanger ombord, skul-
le ga til New York, si her var vor chance. Vi
fik besked om at ggre klar til afrejse. Hver
mand fik udleveret en habit, da ankomst til
New York i januars vinterkulde ville vere

ubehagelig i tropetgj. Med besked om at vi
skulle ombord 1 M/S LARGS BAY blev vi, af
en enlig mand i en motorbad, sejlet ud
mod rekken af de store ankerliggere. Det
viste sig, at han ikke anede, hvilket af ski-
bene der var LARGS BAY, sia der matte
proves med et gat. Jeg entrede op ad fal-
derebet pd det nermestliggende, hvor jeg
blev mgdt og overfuset af den vagthavende
officer, der bedyrede, at dette aldeles ikke
var LARGS BAY, og han belerte mig om, at

jeg aldeles intet havde at ggre ombord i

hans skib, hvor italienske krigsfanger i gje-
blikket var pa dak for at trekke frisk luft.
Da jeg havde forsikret ham om, at jeg ikke
var kommet for at befri fangerne, blev han
mildere stemt og nedlod sig til at udpege
skibet, som vi sggte.

P4 LARGS BAY blev vi vel modtaget. Det var
et stort engelsk skib, hvis fredstidskapacitet
var 800 passagerer, foruden en anselig
fryselast, hvormed det havde veret i fart pa
Australien. Her var der ingen pladsmangel.
Ombord var der kun skibets besatning, og
vi andre fyldte ikke meget. Vore marine-
gaster fra baden var forleengst draget deres
egne veje. Vi fik anvist vore respektive
sovesteder, til hver officer et udmerket
kammer pa 1. klasse, hvor en steward dag-
ligt serverede morgenthe pd kgjen. Straks
efter vor ombordkomst blev der lettet
anker, og hele flotillen af store skibe stod til
s@s, ledsaget af stgrre, hurtigsejlende mari-
nefartgjer. Straks ved morgenbordet fik vi
et chock. Skibet blev gennemrystet af et
voldsomt brag, sa alle teenkte: nej, det kan
ikke passe. Vi skal da vel ikke allerede i bal-

jen igen? Det var heldigvis falsk alarm i for-
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bindelse med en gvelse. Skibet var indret-
tet med et affyringssystem, der opsendte en
byge af tynde stiltrade, beregnet til indvik-
ling i et angribende flys propel. Der var tale
om en gvelse, men de kunne vel have advi-
seret os derom.

Vi forblev ikke lenge i denne eksklusive
konvoj, som vi forlod for ene at sette kur-
sen mod Nordamerika. Det bekymrede os
dog ikke, da hurtigsejlende skibe sjeldent
bliver ubades bytte pa det abne hav. Livet
ombord var behageligt. Jeg fik lejlighed til
at ggre mig fortrolig med min nyerhvervel-
se, en moderne mikrometersextant med
indbygget belysning. Fgrste aften, jeg
provede den, kom jeg under skarp iagtta-
gelse af en matros, der var pa rundering for
at kontrollere mgrkelegningen. Jeg blev
naste dag spurgt, om det var mig der hav-
dec varet pa spil med sextanten, hvilket jeg
naturligvis kunne bekraefte. Det gjorde hel-
ler ingen ting, men der var en speciel arsag
til, at det var blevet indberettet. Forrige rej-
se¢ havde de ombord haft en hollandsk
besztning, hvis kaptajn og styrmand var
mgdt op med sgkort, kronometer og sex-
tanter. Til sgs gik de i lag med navigering,
som om skibet var deres. Da det jo ikke var
tilfeldet, forlangte man deres navigations-
udstyr inddraget, da scjlruten matte vare
skibets hemmelighed. Alene med min sex-
tant, kunne jeg naturligvis ikke bryde
nogen sikkerhedsregel. Jeg var kommet bil-
ligt til det udmeerkede instrument, kgbt af
en engelsk styrmand pd hotellet Han skulle
hjem og besztte en lodsstilling i Newcastle,
og havde mere brug for penge end for en
sextant.

Den 15. januar 1943 tog vi lods ved
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Ambrose fyrskib, og havde inden l&nge Fri-
hedsgudinden i sigte. Som statsejet skib
blev LARGS BAY tildelt en fornem ligge-
plads i North River, hvor de forskellige nati-
oners Atlantlinere plejede at ligge i freds-
tid. Karantene- og immigrationsmyndighe-
derne bordede rutinemassigt det ankom-
ne skib. Immigrationsfolkene var betanke-
lige ved m@det med os, der var helt uden
pas cller andre former for identitetsbeviser.
Efter nogen betenkningstid lgd det: »Sor-
ry boys, we have to call in the F.B.I.« Dertil
var de naturligvis velkomne, da vi alle hav-
de rent mel i posen. Ombord kom FB.IL,
og alle matte igennem et krydsforhgr,
inden indrejse blev godkendt. Personligt
havde jeg vanskeligheder. Mit navn Kiil,
forekom dem mistaenkeligt, og min forkla-
ring om at det jo blev stavet anderledes end
navnet pd den nordtyske by, gjorde ikke
stgrre indtryk. Jeg matte ngje forklare om
kontakten med ubaden, efter torpederin-
gen, og man matte vide, om jeg havde
modtaget noget fra dem. Dasen med for-
bindingsstoffer interesserede dem meget,
og de skulle vide, om den bar nogen pa-
skrift. Jeg folte nermest, at handjernene
begyndte at rasle, da jeg bercttede om de
»Zwei Kilo Haferflocken«, som jeg var ufor-
sigtig nok til at citere pa originalsproget.
Om jeg virkelig talte tysk? Det lange og det
korte var dog, at ndde kom til at ga for ret,
sa at jeg kunne blive lukket ind i »God's
Own Country« som en fri mand. Det skal
her siges, at spioner var blevet landsat i
U.S.A. af tyske ubdde, sa der var grund til
forsigtighed.

En =ldre distingveret, hvidharet herre
ventede pa mig, ledsaget af en hgjtstdende



marineofficer. Han prasenterede sig som
Ewin Lamar Davis, svigerfar til vor omkom-
ne lgjtnant, George Taylor. Mr. Davis, der
senere viste sig at veere fhv. dommer fra sta-
ten Tennesee og fhv. medlem af Amerikas
hgjesteret, havde skaffet sig mulighed for,
pa fgrste hand, at blive orienteret om trage-
diens sammenhang. Det skete i form af en
indgaende, men helt igennem medfglende
udspgrgning, hvis svar han kunne accepte-
re uden forbehold. Jeg kunne i gvrigt kun
udtrykke min medfglelse med hans datter.
Hun var nu en af de mange krigsenker,
hvoraf der skulle blive flere.

Jeg indlogerede mig pa »The Seamen's
Institute», hvor jeg tidligere havde boet i
perioder. Det var verdens stgrste sgmands-
hotel, og havde alle mulige faciliteter. Helt
uberettiget gik det under navnet »The Dog
House«. En vinterfrakke blev indkgbt, og et
nyt pas hentet pd Det danske Generalkon-
sulat. Herefter skulle der sa ikke lengere
kunne opsta problemer med F.B.I.

Tilbage var der nu kun for de hjemvendte
at fa indkasseret tilgodehavendet hos vort
rederi, »American West African Line«, for
naesten 6 maneders oversgisk fart. Her duk-
kede en ny ubehagelig overraskelse op.
Under vort fraver var der blevet indfgrt
skattepligt, som i U.S.A. hidtil kun havde
bergrt hgje indkomster. Nu skulle der be-
tales 25% Victory tax af alle. Det havde vi
svaert ved at acceptere, da det for os jo blev
en helt urimelig lov med tilbagevirkende
kraft. Desuden mente vi, at provenuet fra
de ubehagelige dage i baden i det mindste
skulle vare skattefrit. Vore egne amerikane-
re métte bide i det sure xble og betale, men

ved nzaerlaesning af bestemmelserne fandt
jeg ud af, at loven ikke gjaldt for os udlend-
inge, medmindre vi havde fast bopzl i
U.S.A. Da vi kun havde ret til tre maneders
ophold ad gangen, var vi saledes ikke skat-
tepligtige. Det blev pure afvist af rederiets
hovedbogholder, en ubehagelig person, af
ngjagtig samme stgbning som vicekonsulen
i Freetown. 25% skat skulle betales, om vi s
peb eller sang. Han kunne ikke vide, at vi
ikke havde permanent opholdstilladelse,
pastod han, og i gvrigt ragede det ham en
papand. Vi henvendte os s hos skattevaese-
net, hvor vi fik medhold, men dermed var
det dog ikke slut med chikanerne.

Vi havde alle et betragteligt belgb tilgode
for overtidsarbejde udfgrt under losning og
lastning i Afrika. Det blev meddelt os, at da
vi ikke kunne fremvise dokumentation for
et sadant tilgodehavende, ville vi ikke fi en
rgd cent. Vi var overbevist om, at rederiet,
der gennem mange ar havde sejlet pa Afri-
ka, kunne afregne efter statistiske tal fra tid-
ligere rejser, dersom lidt god vilje var tilste-
de, men ncj. I vrede trak vi os tilbage til
radslagning. Et lyst hoved fandt pd, at vi
simpelthen matte konstruere et overtids-
regnskab, baseret pd hukommelsen, og sa
lade rederiet forspge at bevise, at det ikke
holdt stik. Som sagt sa gjort. Vi fik vore pen-
ge. Ved vort sidste stormfulde mgde med
hovedbogholderen, opstod der tumult
uden for dgren, og en person der brglede
som en tyr, truede med at ville dreje halsen
om pa bogholderen. Den vrede mand var
ikke en af vore, sd der var altsa ogsd andre,
der matte dgje med den besvarlige herre.
Fred vere med ham! Vi kunne finde andre
skorstene der rgg.



Inden jeg forlod rederikontoret, fik jeg
foretraede for direktgren, der havde gnsket
at hilse pa mig. Det var en venligere herre,
der udtrykte sin beklagelse og medfglelse
over den svere tid, vi havde gennemlevet.
Maske burde jeg have radet ham til at finde
sig en anden bogholder af hensyn til de
fremtidige skibbrudne, som utvivlsomt ville
folge efter os.

Det var strengt i de fplgende dage at
mgdes og tale med pargrende til de om-
komne. Andre matte jeg skrive til. Afsked
blev taget med de personer, som jeg havde
haft det sdvel ondt som godt med. Vi skiltes
for, med en enkelt undtagelse, aldrig at
treffes igen. Mange overlevede nappe kri-
gen. Jeg matte give made for en serdom-
stol, hvor der skulles afgives edsvoren er-
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klering om, at de savnede mitte betragtes
som dgde, og at skibet med ladning var
gaet tabt.

Jeg blev inviteret til fornem middag hos
Mrs. Taylor, der fremdeles havde besgg af
faderen. Hun boede i en fashionabel lejlig-
hed i East 68th. Street pda Manhattan. Det
var en nydelig, tiltalende dame, tilsynela-
dende med styrke til at kunne baere tabet af
den omkomne zgtemand. Mr. Davis, der
residerede i Washington D.C. som presi-
dent for The Federal Trade Commission,
havde jeg senere, cfter opfordring, lejlig-
hed til at besgge. For mit vedkommende
var et kapitel af krigen afsluttet. Et nyt ven-
tede pa sin begyndelse.

(Ovenstdende artikel er tidligeve blevel bragt i Senderjysh
Mdnedskrift nr. 6-9, 1993.)



A Southern Jutlander on the High Seas

Swmmary

A substantial number of Danish seafarers sailed
during World War 11 on ships under the U. S. War
Shipping Administration. In July 1942 the author,
Niels Ole Kiil, was signed on on one of these
ships, the §/S SCAPA FLOW, as jr. third officer. He
was born in 1918 in Hgjer, near the Danish-Ger-
man border. Strangely enough his first W.S.A. ship
was built in Flensburg. In the summer of 1942 the
ship brought a mixed cargo from New York to
West Africa. A supply of important manganese ore
and rubber was loaded for the return voyage to
the USA. Alas, it never reached its destination. On
November 14th the SCAPA FLOW, sailing alone in
mid-Atlantic, was sunk by a German submarine,
U 134, commanded by Rudolf Schendel. Two tor-
pedoes ripped the SCAPA FLOW open, and in less

than a minute all that could be seen to indicate
where the ship had gone down were a number of
survivors swimming in the water and some {loat-
ing debris. It was a disaster: Out of a crew of 60
only 30 survived. The victims included the master
and three deck officers, which left the author in
charge of a crowded, damaged lifeboat. 17 ener-
vating days elapsed under sail with a shortage of
drinking water. Rescue finally came from the
British corvette ARMERIA. The survivors werce
returned to Freetown in Sierra Leone, and later to
the USA. The author is the holder of an hon-
ourable discharge issued by the U. S. Coast Guard
for honest and faithful service in the U. S. Mer-
chant Marine.
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Ulrik Langen: En fransk skibskonstruktgr 1 Danmark
— en beretning om emigranten Charles Louis Ducrest
og skibet SVAR TIL ALT!

I forbindelse med et forskningsprojekt om franske
emugranter ¢ Danmark under den franske revo-
lution, stpdle forfutteven pd den franske mar-
quis Ducrest og hans meritter. Efter at have gra-
vel lidt i forholdene omkring Ducrest, udfoldede
sig efterhdnden en fascinerende historie om en
noget excentrisk skibskonstruktprs ophold i Dan-
mark og om tilblivelsen af el serpreget maritimt
eksperiment. Artiklens forfatter er ph.d. i historie
og forskningsstipendiat ved Roshilde Universi-
letscenter.

Det strandede skib

Sidst i november 1797 strandede et sr-
prazget fragtskib ved Rubjerg Knude pa
Vestkysten lidt nord for Lgkken. I en ind-
beretning fra den 3. januar 1798 rapporte-
rer amtmanden i Hjgrring, Johan Ludvig
Lybecker, til Admiralitets- og Kommissari-
atskollegict om det strandede skib.? Amt-
manden fortzller, at han blev underrettet
om stranding natten mellem den 28. og 29.
november, og skyndte sig at ggre »de
behgrige Foranstaltninger«. Da man end-
nu ikke vidste, hvor skibet kom fra, var det
forst og fremmest vigtigt at vaere pa vagt
overfor smitsomme sygdomme, som skibet
kunne bare med sig. Isar hvis skibet kom
fra Middelhavet eller Vestindien, skulle
man vzre papasselig. De fgrste par dage
var det ikke muligt at komme ombord pa

skibet dels pa grund af vejret, dels fordi ski-
bet var drevet ind pa et sted, der vanskelig-
gjorde en bording. Den 31. november lyk-
kedes det dog at fa to mand ombord i ski-
bet for at undersgge det nermere. De to
mand fandt hverken levende eller dgde
besetningsmedlemmer. Der var heller ikke
nogen last at se. Derimod kunne de se nav-
net DER VERSUCH skrevet bag pé skibet, og
de lagde merke til, at skibet var forsynet
med en »seregen Indretning med 2de
Roer, et paa hver Side af Bagstavnen«. Amt-
manden valgte ud fra omstendighederne
at formode, at skibet ikke kom fra Middel-
havet eller Vestindien, og derfor forment-
lig ikke var smittcbarende. Af den grund
blev det beordret, at alle Igse ting i skibet
skulle bjerges i land. Blandt de bjergede
effekter var en brevtaske, der indeholdt
papirer skrevet pa henholdsvis fransk og
tysk. Ud fra taskens indhold kunne amt-
manden danne sig et indtryk af forholdene
omkring skibet. Af papirerne fremgér det,
at en franskmand ved navn Jaan Fouché
har ladet skibet bygge i interessentskab
med en anden franskmand, Charles Louis
Ducrest, der er den »egentlige Opfinder af
den nye Bygningsmade«. Tilsyneladende
er skibet hjemmehgrende i Hamborg eller
Altona. Papirerne lader vide, at Ducrest
har haft myndighed til at bestyre alle de af
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skibets mangvrer, som matte vere ngdven-
dige for af afprgve skibets forskellige ind-
retninger under scjladsen. Skibets kaptajn
- en Heinrich Frantmann fra Altona — mat-
te ikke blande sig i Ducrests dispositioner.
Han skulle alene sgrge for at skibet holdt
sin kurs, give de forngdne ordrer til mand-
skabet og ellers sta Ducrest bi i rad og dad.
Dertil indeholdt papirerne en passus om,
at hvis kaptajnen »ikke vilde beqvemme sig
herefter, enten formedelst Uduelighed
eller Drukkenskab«, var Ducrest bemyndi-
get til at overgive kommandoen til forste-
styrmanden. Om mandskabet melder papi-
rerne, at det bestod af 12 mand, der kom
fra sa forskellige steder som Altona, de hol-
stenske ger, Charlestown, St. Domingo og
Philadelphia. Skibets bestemmelsessted var
London. Her skulle skibet s®lges — via han-
delshuset Roosen og Janssen i Altona - til
et firma ved navn Persent et Bodecke. Sam-
me sted skulle Ducrest skaffe sig patent pa
sin opfindelse med henblik pa at bygge fle-
re skibe af samme type til interessantska-
bets fortjcneste.

Der fandtes ingen tegninger eller model-
ler af skibet blandt de bjergede sager, men
sclv uden sddanne kunne amtmanden med
egne gjne se, at det var et skib, der ikke var
lavet som de fleste. Ogsa skibets navn anty-
dede, at der var tale om en eller anden
form for eksperiment. Lybecker afrunder
sin indberetning med nogle overvejelser
om dette:

Jeg veed og ikke, om Opfindelsen, i sig
selv, er rigtig eller nyttig; Men, i Betragt-
ning af, at alle Opfindelser i Verden ere
gangne fra Barndom til Manddom, - og at
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en Idee, skjgnt i Begyndelsen raae, og ej
endnu moden til Udfgrelse, har givet
Anledning til andre og fuldkomnere Idee-
re, der tilsidst har frembragt Mueligheder
af tilsyneladende Umueligheder; — har ieg
ikke turdet undlade, hermed underda-
nigst og ydmygst at indberette dette
Tilfzlde...

Efter de filosofiske betragtninger udbeder
amtmanden sig en melding fra Admiralite-
tet om, hvor vidt han skal foretage sig
noget i forhold til skibet. Afslutningsvis for-
teeller han, at skibet star pa en grund af bla-
ler og ikke af sten, sa man kan hdbe, at ski-
bet derfor ikke vil blive smadret af bglger-
ne lige med samme. Desuden har amtman-
den posteret en vagt ved skibet for at hin-
dre tyverier. Den 15. januar skriver Admi-
ralitetet til amtmanden og takker for den
interessante beretning, men da Sgetaten
ikke cjer skibet eller har andel i forsgget,
skal Lybecker ikke foretage sig noget vide-
re i sagen.?

Den uheldige sejlads

Marquis Charles Louis Ducrest emigrerede
fra Frankrig den 24. oktober 1789. Den di-
rekte anledning til hans beslutning om at
forlade landet var de dramatiske begiven-
heder, der udspillede sig i Frankrig den 5.
og 6. oktober 1789. Et optog af vrede pari-
sere drog til Versailles, overnattede uden for
slottet og pagreb dagen efter den franske
kongefamilie, og bragte den med sig tilba-
ge til Paris. Kongefamilien blev indkvarte-
ret i Tuilerierne som fanger i deres egen
hovedstad. Ducrest sd i denne handling sel-
ve monarkiets undergang og »pébegyndel-



sen af det plyndringernes, svigagtigheder-
nes og massakrernes system, der i serlig
grad kom til at kendetegne vor dgdbrin-
gende revolution«.*

Ducrest var fgdt i Autun i 1747, gik i en
meget ung alder i marinen, men skiftede til
hzren i 1766. Her steg han i graderne, og
endte som oberst i det kongelige grenader-
korps (regiment Auvergne). 1 1782 fik han
ved sgsterens, den senere kendte forfatter-
inde Stéphanie-Félicité de Genlis’, mellem-
komst det lukrative embede som kansler
for hertugen af Orléans, der tilhgrte en
sidegren af den franske kongcfamilie.
Orléans var dog i nermest dbenlys opposi-
tion til styrct i drene op til revolutionen.
Efter revolutionens udbrud fik Orléans i
1792 tildelt navnet Philippe-Egalité pa grund
af sine revolutionzre sympatier, der trods
den familizere tilknytning fik ham til at stem-
me for kong Louis XVI's dgdsdom i den
daveerende nationalforsamling, Konventet.

Ducrests sgster var fra 1770 guvernante
for hertugen af Orléans’ bgrn og havde ad
den vej kunnet ggre sin indflydelse gael-
dende til fordel for broderen. Pligterne
som kansler for hertugen var ikke just over-
veldende, og Ducrest havde derfor rig lej-
lighed til at pleje sine interesser for littera-
tur og videnskab. Han skrev flere sma styk-
ker, der blev opfart pa tantens, madame de
Montessons, teater. Hans evner som dra-
matiker var tilsyneladende ikke overbevi-
sende, og i Paris og ved hoffet i Versailles
sparede man ikke pé sarkasmen over for
hans opsaztninger. Hans videnskabelige
arbejde, der iszr kredsede om hydrauliske
og skibstekniske studier, fgrte til, at han
med Orléans’ finansielle hjzlp fik mulig-

hed for at konstruere en 40 kanoners fre-
gat. Efter sigende var skibet hverken ringe-
re eller bedre end de fregatter, han forsgg-
te at overgd med sin nye konstruktion.
Mere held havde han heller ikke som gko-
nomisk tenker. Igen ved hertugens hjzlp
fik han lejlighed til at preesentere et mémo-
ire for kongen om, hvordan man kunne
forbedre de skrantende statsfinanser. Hans
forslag blev ikke vel modtaget ved hoflet,
og vist nok lidt ufortjent blev Ducrest mal
for en del spot i forbindelse med sit skrift.
Ducrests gode forhold til Orléans stoppe-
de brat den 3. november 1787, hvor Du-
crest brgd med hertugen — formelt set i
forbindelse med en gkonomisk uoverens-
stemmelse, reelt nok mere som en konse-
kvens af intriger i hertugens kreds i Palais
Royal.?

Efter at have forladt Frankrig i oktober
1789 opholdt Ducrest sig resten af aret i
England. Han levede herefter en periode i
Holland, tog tilbage til England og endte i
1797 i Hamborg. Her fik han en kreds af
handelsfolk interesseret i et projckt om-
kring konstruktionen af et skib bygget af
hele planker i stedet for mindre traestykker.
Ducrest havde i drevis arbejdet med sine
teorier om en ny form for skibskonstrukti-
on, der efter hans eget udsagn ville revolu-
tionere europisk skibsbyggeri og sgfart i
det hele taget. Under sine ophold i Eng-
land og Holland havde han forsggt at ska-
be opmarksomhed og stgtte for sine pro-

jekter, men uden synderligt held. Nu sa det

ud til, at han endelig havde fundet nogle
folk, der kunne hjzlpe ham med at realise-
re sin plan om bygningen af en speciel type
fragtskib. En kreds af 15 interessenter i
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Hamborg tegnede anparter i projektet, og
man kunne den 19. oktober 1797 pabegyn-
de byggeriet i Altona.® Nér amtmand
Lybecker i sin indberetning nzvner en
franskmand ved navn Jaan Fouché som
Ducrests partner, var det siledes kun én af
i alt 15 anpartshavere.

Det specielle ved Ducrests skib var, at
skroget alene bestod af hele planker, der
bgjedes og lagdes i fem lag. Antallet af
tverbjelker forggedes vasentligt for at
undga en for stor elasticitet i de lange plan-
ker. Denne indretning skulle give skibet en
stgrre scjlhastighed og begranse indsivnin-
gen af vand. Dertil havde Ducrest givet sit
skib en ny form ved at flytte hovedspantet
leengere frem mod forstevnen end nor-
malt. Han mente pa denne made at kunne
minimere vandmodstanden, blandt andet
pa grund af formens indvirkning pa skibets
dybgang. Desuden havde Ducrest udstyret
skibet med to ror i stedet for et. Skibet var
bygget til at kunne bzre en last pa 400
tons.

Nasten inden byggeriet af skibet var gaet
i gang blev projektet mgdt med kritik og
hovedrysten bade i Hamborg og Altona.
Tvivlen pa projektet begyndte ogsa at nage
nogle af anpartshaverne, og tre af dem be-
gyndte endda at intrigere direkte mod
Ducrest. Og da DER VERSUCH, som skibet
kom til at hedde, endelig stod faerdig, var
der flere, der end ikke gnskede skibet i van-
det. Tilsyneladende gnskede man ikke, at
Ducrest skulle f lejlighed til at bevise brug-
og holdbarheden af sine teorier. Uviljen
mod ham var endda sd stor, at man lige-
frem var rede til at sabotere skibet.

Dette er i hvert fald Ducrests egen ud-
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legning.” Men pa trods af de »kriminelle
og ondsindede kabaler«, der havde formet
sig mod ham i Hamborg, kunne DER VER-
SUCH snart sgsattes. Men fra det gjeblik
skibet ramte vandet skabte intrigemagerne
hindringer for ham. Hans fjender havde -
stadig ifglge Ducrest selv — formaet lodser-
ne til at afkrave uhyrlige honorarer for at
fore DER VERSUCH ned ad Elben, da man
vidste, at Ducrest ikke var i stand til at beta-
le alt for store summer for lodsarbejdet.
Det endte da ogsd med, at Ducrest og
besetningen matte sejle ned ad floden
uden lods. Ikke nok med det. Man havde
faet en engelsk kaptajn overtalt til at pasej-
le der Versuch med et fartgj, der var dob-
belt s tungt som Ducrests. Mélet var gan-
ske enkelt at kuldsejle det forhadte skib.
Men sabotageforsgget var forgazves; DER
VERSUCH fik ikke en eneste skade. Der-
med var modgangen dog ikke forbi. Dagen
efter skulle den mand, der i mangel af bed-
re fungerede som lods, vise sin uduelighed
ved at styre skibet ind i en sandbanke, der
var hard som sten. Her stod skibet en hel
ebbetid igennem, kom si endelig fri, men
kun for ved lodsens ubegribelige ubehan-
dighed at ga pa grund igen. Ved et af disse
uheld fik skibet en lek, og da man senere
ude pa abent hav kom ud i héardt vejr,
begyndte vandet at sive ind til baglasten.
Dennc udgjordes af sand, som hverken var
pakket i kasser, sxkke eller pa anden made
indskzermet. Det indsivende vand begyndte
nu at opblgde og flytte sandet. Uheldigvis
fungerede pumperne heller ikke ordent-
ligt, fordi sandet havde sat sig i dem. Og da
alt dette heendte ved nattetide, var det ikke
til at danne sig et overblik over skaderne i



mgrket. Da vandmangden tiltog blev san-
det fgrt mod forsteevnen, der sank ned i
vandet, mens agterdelen lettede sd meget,
at rorene il sidst ikke kunne bruges. Det
var ikke mulig at stille noget op. Skibet var
blevet vinden og bglgernes bytte, og faren
for at skibet skulle forlise var overhengen-
de. Efter at have befundet sig i denne kriti-
ske situation i naesten to degn fik beset-
ningen den 27. december 1797 gje pi et
skib i det fijerne. Man afsendte et ngdsig-
nal, der heldigvis blev opfanget. Snart nzer-
mede sig en engelsk fregat, BEAULIEU,
under en kaptajn Fayermans ledelse. Fayer-
man og en underofficer gik ombord pa
DER VERSUCH og konstaterede, at skibet
ikke ville kunne holde sig oppe lengere
end et par timer endnu. Det gjaldt altsd om
i al hast at redde besztning og materiel.
Snart kunne Ducrest og hans undsatte
besztning std i sikkerhed pa den engelske
fregat og se der Versuch kempe sin ensom-
me kamp pa det oprgrte hav.

Men DER VERSUCH var mere sejlivet end
de havde troet. Skibet holdt sig oven vande,
drev 1 de fglgende to dggn op langs den
Jjyske vestkyst og strandede ud for Rubjerg
Knude.

SVAR TIL AIT

Trods fiaskoen med DER VERSUCH opgav
Ducrest ikke ®vret, og han var urokkelig i
sin overbevisning om konstruktionens
brugbarhed. Havde DER VERSUCH ikke
udstdet det engelske skibs pasejling uden
en skramme? Havde skibet ikke vist sin
holdbarhed, da det fgrste gang var gaet pa
grund pd sandbanken? Og da det andet
grundstgd var en realitet, viste laekagen sig

ikke at veere af en mindre alvorlig — og pri-
mert indvortes — karakter? Skyldtes proble-
merne ikke primart en uforsigtig lastning
fremfor en konstruktionsmaessig fejl? Hav-
de skibet ikke holdt sig oven vande lznge
efter beszetningen havde forladt det?

Ducrest var ikke alene om troen pa kon-
struktionens potentialer. En af de 15 parts-
havere, der havde muliggjort projektet, var
villig til at bekoste en reparation af det for-
liste skib. Med handvarkere, en bygmester,
en tolk og en portion penge begav Ducrest
sig til Rubjerg, fast besluttet pa fa DER VER-
SUCH til sgs igen. Men ved nzrmere
undersggelser viste det sig, at skibet var rev-
net i bunden. Man regnede pa om det kun-
ne betale sig at istandsatte skibet, og fandt
frem til, at de omfattende skader, samt de
mange lokale vanskeligheder i forbindelse
med en istandsazttelse, ville medfgre langt
stgrre udgifter end det ville koste at bygge
et helt nyt skib. Og det var netop, hvad
man sa besluttede; at bygge et nyt skib.
Manden bag dette arrangement var den
hollandskfgdte handelsmand, etatsrad Fré-
déric de Coninck. Det var ham, der havde
udstyret Ducrest med folk og penge i for-
bindelse med den eventuelle istandszttelse
af DER VERSUCH. Og det var ham, der nu
tilbgd Ducrest at komme til Kgbenhavn og
bygge et nyt skib.®

Handelsmanden Frédéric de Coninck var
en af den sakaldte florissante periodes
(1778-1807) mest markante skikkelser. De
Coninck var fgdt i Holland, kom i 1763 til
Kgbenhavn, hvor han slog sig ned som
grosserer. Hans virksomhed, der primart
befattede sig med skibsudredning og han-
del med oversgiske varer, voksede hurtigt,
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Storkebmand og reder Frédéric de Coninck
(1740-1811) pa sit landsted Dronninggaard ved
Furesgen. De Coninck var parat til at skyde penge
i en evt. istandsettelse af DER VERSUCH, og da en
sadan blev opgivet, var det ham, der stod bag byg-
ningen af SVAR TIL ALT og derved blev en mindre
heldig macén for Charles Louis Ducrest.

(Malet i London 1799 af Daniel Orme (1766-
1802). Maleri og foto pd H&S)

0g pa et tidpunkt havde han hele 64 skibe
og fartgjer i fart. Han var medstifter af
Grosserersocietetet, ledede en af landets
mest omfangsrige virksomheder, der mod
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Merchant and ship owner Frédéric de Coninck (1740-
1811) at his country estate Droninggaard by the lake
Furesgen. De Coninck was ready to invest money in the
repairing of the boat DER VERSUCH, and when this
idea was abandoned it was he who was behind the
building of the SVAR TIL ALT and. thus became the
not so lucky patron of Charles Louis Ducrest.
(Painted, in London 1799 by Daniel
1766-1802. Painting and photo at DMM)

Orme,

slutningen af arhundredet tillige var
Kgbenhavns femte starste rederi. Hans fir-
ma hjemfarte med syv store skibe varer fra
Vest- og Ostindien. Dertil sejledes slaver fra



Guinea til Vestindien. De Coninck var en
meget velhavende mand, og havde kgbt
lystslottet Dronninggaard ved Furesgen og
det moltkeske palx i Bredgade, s han kun-
ne fgre sig standsmassigt frem.® Han var
ikke ked af at kaste sig ud i projekter, hvor
han kunne gjne et potentiale for nyskabel-
se — og ikke mindst gkonomisk gevinst. Det
skulle Ducrest komme til at nyde godt af.
Efter at Ducrest havde varet en tur i
Hamborg for at udrede sagen omkring
DER VERSUCH med de gvrige anpartshave-
re, installerede han sig med sin familie i
Kgbenhavn. Snart kunne Ducrest pabe-
gyndte konstruktionen af et nyt skib. De
Coninck tradte til med store pengebelab,
og overlod Ducrest den fuldsteendige kon-
trol med byggeriet; den daglige ledelse af
arbejdet, anszttelse af handvaerkere og
udvzlgelse af materiale. De Coninck
afholdt uden at blinke alle udgifter i for-
bindelse med arbejdet, og gav oven i kgbet
Ducrest en etableringssum pd 1000 rigsda-
ler og en personlig gage pa 200 rigsdaler
om maneden. Det var en fyrstelig bchand-
ling. Det lader til at de Coninck har haft
fuld tillid til Ducrests evner, og i det hele
taget har syntes godt om franskmanden og
hans familie. T sine erindringer omtaler
Ducrests datter, hvordan hendes foreldre
havde deres gang pé landstedet Dronning-
gaard hos familien de Coninck, der por-
treetteres i smigrende vendinger.!? Fru de
Coninck nezvner i sin dagbog, at Ducrests
hustru ofte gledede selskaberne pa Dron-
ninggaard med sin sang.!! Fru Ducrest var
datter af en kendt violinist, var selv en glim-
rende pianist og harpespiller og havde ens-
smuk sangstemme. Familien Ducrest synes

i det hele taget!at have varet en fast
bestanddel i de Conincks selskabskreds
under opholdet i Danmark. Ducrest var
ikke den ecneste franske emigrant i de
Conincks omgangskreds. I arene efter den
franske revolutions udbrud havde de
Coninck ydet forskellige former for sigtie
til en betydelig del af de emigranter, der
spgte til Danmark efter at vaere flygtet fra
forfolgelser i deres hjemland.

Den 28. juni 1799 var skibet SVAR TIL ALT
Klar til at blive sat i vandet med henblik pa
at afprgve skrogets tzthed. Der var tale om
et skib, der byggede pa samme principper
som DER VERSUCH - blot stgrre og med en
raekke modifikationer skabt pd baggrund af
de spinkle erfaringer, Ducrest havde gjort
med sit forrige skib. SVAR TIL ALT malte
300 fod i lengden, 27 i bredden og 17 i
dybden midt pd. Skibet var bygget til at
kunne fgre omkring 500 tons. SVAR TIL
ALT var udelukkende bygget af hele fyrre-
planker formet i konvekse linier. Som med
DER VERSUCH havde Ducrest flyttet
hovedspantet lengere frem mod forstav-
nen end man kendte det fra andre fragt-
skibe af denne type. Det bredeste sted pa
skibet var placeret !/5 af skibets lengde fra
forstzevnen. For at bevare tyngdepunktet sd
ner midten af skibet som muligt, var rum-
meligheden af agterdelen gget. Man gik
saledes vek fra en konstruktion med en
egentlig indknibning i agterdelen. Med
Ducrests solide agterdel kunne et traditio-
nelt ror ikke anvendes, fordi et sadant kun
ville virke i kglvandet og ikke have ordent-
lig kontakt med vandlinierne. Dertil stak
skibet ikke sarlig dybt pd grund af den
seeregne form. Ducrest havde bevidst arbej-
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det hen mod at skabe et skib, hvis dybgaen-
de skulle formindskes med mere end en
fjerdedel i forhold til traditionelle skibe af
denne type. Derfor havde Duerest konstru-
eret en indretning med to skrathaengende
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ror henholdsvis faestet styrbord og bag-
bord, der skulle opveje problemerne med
et for hgjt siddende enkeltror. Duerest hav-
de endvidere forsynet SVAR TIL ALT med
nogle »svgmmefmner« (nageoires), der



Vestindiefareren, fregatten SVAR TIL ALT, blev for
regning af etatsrad de Coninck & Co. bygget 1798-
99 pa det tidligere pstersgisk-Guincisk Kompagnis
plads. For den uszdvanlige og kravende trackon-
strukiion stod skibsbygmester Lars Larsen og tom-
rermester Friedr. C. G. Koop. Den i vore gjne lidt
voldsomme flagning blev brugt fer og omkring
1800 for at markere en gledelig anledning eller
for at hylde en hgijt =ret gest om bord. Glederne
var fa under forspgsskibets sejladser, s maske har
den ukendte tegner i 1812 naesten pa trods villet
saette SVAR TIL ALT et positivt minde.

(Original pa Bornholms Museum/foto pa H&S)

A Westindiaman, the frigate SVAR TIL ALT was built
in 1798-99 at the former Dsterspisk-Guineisk Kom-
pagni’s (Baltic-Guinea Company’s) yard and paid for
by titular Councillor of State de Coninck & Co. Ma-
ster Shipbuilder Lars Larsen and Master Carpenter
Friedr. C. G. Koop were responsible for the unusual
and demanding wood construction. The show of flags,
which seems rather exaggerated in our eyes, was used
in the period befove and around 1800 to mark a joy-
ous occasion or to salute a highly honoured guest on
board. There was not much joy during the sailing tri-
als of the experimental ship, so perhaps the unknown
artist in 1812 almost in defiance has tried lo create a
positive monwment to the SVAR TIL ALT.

(Original in Bornholm Museum, photo at DMM)

malte 46 fod i lengden, 18 tommer i bred-
den og var monteret nasten lodret pa ski-
bets sider under vandgangen. Svsmmefin-
nerne skulle afhjezlpe den betydelige
afdrift, som Ducrest forudsa at skibets rin-
ge dybgaende ville afstedkomme. Adskilli-
ge andre mindre forsgg blev afprgvet i kon-
struktionen.

Sa snart skibet kom i vandet, viste det sig
at treekke vand i betydelige meengder.!?
Ducrest var straks klar med en rxkke for-
klaringer. Fgrst mente han, det matte skyl-
des, at man ikke havde varet pracis nok

med fyrreplankernes bgjning under kon-
struktionen. Men Ducrest forsikrede, at
nar plankerne kom under vand ville de
udvide sig og ggre skibet vandtaet. Da ski-
bet efter adskillige dage stadig tog vand
ind, mente han, at drsagen var, at kglen og
den inderliggende range var lavet af ege-
tree og derfor var lengere tid om at udvide
sig. Man ventede atter nogle dage, men
pumperne blev stadig brugt flittigt. Flere
begyndte nu at mistenke selve konstruktio-
nen for ikke at vaere staerk nok til at klare
presset fra vandet. Det ville Ducrest ikke
hgre tale om. Han pegede i stedet pa, at
utetheden maske kunne skyldes en forkert
placering af naglerne i kglen, selv om alle
vidste, at man havde ofret megen opmaerk-
somhed, tid og penge pa netop kglbyggeri-
et

Ducrests drsagsforklaringer virkede ikke
overbevisende. Hvorom alting er, dukkede
SVAR TIL ALT under stor bevagenhed ons-
dag den 17. november 1799 kl. 10 op pa
Kgbenhavns Red armeret og rigget. Mange
- derimellem en del sgofficerer — havde
samlet sig for at oververe skibet ggre et par
slag og afprgve sine sejl. Ombord pa skibet
var, foruden den almindelige besztning,
konstruktgren og de Coninck, sgofficerne
Johan Frederik Bardenfleth, Peter Norden
Splling og ikke mindst kontreadmiral
Johan Peter Wleugel. De to sidstnzvnte
havde nzre kontakter til de Coninck. Sgl-
ling havde sejlet flere af de Conincks skibe,
mens Wleugel via sin datters agteskab med
de Conincks bror, Jean, var i familie med
handelsmanden.

Meget gik galt ved denne forste sejlads.
Under sejlsetning pasejlede SVAR TIL ALT
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Peter Norden Sglling (1758-1827), commandeur,
waterschout, ridder og stifter af sgmandsstiftelsen
»Bombebgssen«, er ogsd kendt og bergmt for sine
forbedringer af lodsskgjterne langs Norges vest-
kyst. Sglling, der havde fart flere af Frédéric de
Coninks skibe var sammen med andre sgofficerer
om bord pd SVAR TIL /MT som observater pa ski-
bets farste provesejlads.

(Stik fra O. C. Nielsen: Peter Norden Sglling.
Udg.: A. Busck, Kbh. 1936)

Peler Norden Sglling (1758-1827), commandeur,
waterschout, knight andfounder of the seaman s trust
»Bombebagssenc, is also famous for his improvements
to the pilot-boats along the west coast of Norway.
Sglling, -who had been master on many of Frédéric de
Coninck's ships, was on board the SVAR TIL ALT
together with other naval officers as observer on the
ship ‘sfirst sailing trial.

(Engravingfrom O. C. Nielsen: Peter Norden Sglling,
published by A. Busck, Copenhagen, 1936)

en forankret kystsejler og gdelagde dens
bovspryd. Dertil var skibets afdrift betyde-
lig, hvilket dog ngdvendigvis ikke skyldtes
konstruktionen; blandt andet havde skibet
tre chalupper pa sleb. Styrmeandene havde
sveert ved at kontrollere de to ror, hvis evne
til at styre var betydelig reduceret, nar ski-
bet Igb op i vinden. Trods skibets sterke
luvgerrigheel kunne man ikke fa det til at
ga over stag i modvind. Man gjorde adskil-
lige forsgg uden resultat. P4 grund af den
store afdrift og den begreensning, der 13 i
kun at kunne ga over stag med vinden
agterind, kastede man ved halvfemtiden
anker adskillige mil i leesiden fra det sted,
hvorfra sejladsen var pabegyndt. Besztnin-
gen matte ga i chalupperne og ro den lan-
ge vej tilbage til byen i strid modvind. Kol-
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de og gennemblgdte ndede folkene farst
Kgbenhavn ved midnat. Nogle var endda
gaet i land et stykke op ad kysten, og matte
spadsere tilbage til byen. Det har nok ikke
veeret en misundelsesveardig oplevelse for



Ducrest efter den mislykkede scjlads at sid-
de omkring 7 timer i en chalup i strid mod-
vind med en handfuld sterkt misforngjede
spkyndige iagttagerec.

De ubehageligheder, der var forbundet
med denne kolde og vade afslutning, har
sikkert varet medvirkende til den hérde
medfart Ducrest modtog efterfglgende. Alt
omkring hans skib og hans dispositioner
under sejladsen blev kommenteret og kriti-
seret. Det er i den forbindelse vaerd at
lzegge meerke til, at den franske forfatter til
ct skrift om disse handelser, kommenterer
kritikken af Ducret med disse ord: »Pen-
dant la construction et ’armement, toutes
les actions, tous les propos n’avoient pas
€té reglés par la modestie; on s’en ven-
gea«.!* Kommentaren tegner et billede af
en nok lidt overmodig mand med en
praetentigs tro pa sine teoriers vaerdi. Men
den siger ogsa noget om hans danske kriti-
kere, der formodentlig har set en tilfreds-
stillelse i at »haevne sig« pa den ubeskedne
franskmand. Kritikken var nadeslgs, og ret-
tede sig ikke kun mod SVAR TIL ALT, men
ogsa mod DER VERSUCH, hvilket i sig selv
er lidt underligt, eftersom kun de ferreste
kan have haft ct egentligt kendskab til det-
te skibs konstruktion. Det er vel nzppe
ngdvendigt at nzvne, at Ducrests kundska-
ber og duclighed blev betvivlet i allerhgje-
ste grad. Som for at fgje spot til skade viste
det sig endvidere, at den kystsejler, SVAR
TIL ALT indledningsvis havde pésejlet og
beskadiget, tilhgrte ingen ringere end
prasidenten for Admiralitets- og Kommis-
sariatskollegiet, Frederik Christian Rosen-
krantz. Dette uheldige sammentraef har sik-
kert heller ikke mildnet luften for Ducrest.

Den fplgende spgndag ville Ducrest sejle
SVAR TIL ALT tilbage til reden, denne gang
alene med sin besatning uden officererne
fra Spakademiet ombord og uden det store
opbud af interesserede. Sejladsen tilbage
forcgik uden nogen problemecr, og man var
gaet over stag i modvind hele tre gange. Pa
baggrund af den positive oplevelse, og for
at forsvare sin konstruktion overfor den
massive kritik, indrykkede Ducrest en
annonce i Adresseavisen den 22. november
1799.1% Annoncen indledes med en beskri-
velse af konstruktionens nyskabelser, og
der fortzlles herefter om den fgrste mis-
lykkede sejlads. Ducrest skriver, at sejladsen
gik galt blandt andet fordi scjl og redskaber
ikke blev betjent ordentligt, og fordi ror-
gengeren »ikke kunde finde Rede i begge
Rorenes Styrelse«. Derefter forklares om
den vellykkede sejlads sgpndagen efter, hvor
skibet gik over stag tre gange, endda »med
overmaadc stor Lethed, og hver Gang med
et usedvanligt stort Opskud«. Neasten hen-
revet af den positive oplevelse fortaelles det
endvidere, at skibet fgrte sine sejl godt, og
lystrede sine ror sa godt, at styring af dem
var sa uproblematisk, at »en eneste Mand
har regieret begge ligesaa mageligen som
Roret paa en Barkasse«. Optimismen fejle-
de ikke noget hos Ducrest, der kunne ggre
opmzarksom pd, at den lille 1&k, som skibet
havde gjort, ville blive udbedret ved en
reparation, der ville »gigre Skibet aldeles
uigennemtrengeligt«. Afslutningsvis er-
kleres det, at formindskelsen af skibets
dybgdende var »cn ubetalelig Egenskab,
iser for Danmarks Orlogsflaade; i Betragt-
ning af @Bstersgens og Kattegats udybe Far-
vande, og af Kipbenhavns redes og Havns
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bestandige Tilskyllelse«. Duerest hadbede
nok pa, at de kritiske sgofficerer ville glem-
me de kedelige erfaringer fra den farste
sejlads, og indse potentialet i hans opfin-
delse.

Annoncen synes dog ikke at have haft
nogen effekt i forhold til den vedholdende
kritik af SVAR TIL ALT. Adskillige sgoffice-
rer havde den 13. november varet vidner
til skibets store vandindtag og problemer
med at ga over stag i modvind. Ingen hav-
de veret tilstede den fglgende sgndag,
hvor skibet ifglge Duerest havde klaret det
uden problemer. Desuden troede man ikke
pa Duerest beretning om den gunstige sej-
lads den 17. Hvorfor skulle alle fejlene
pludselig have rettet sig? Kritikerne hen-
holdt sig til, hvad den kendte engelskfgdte
svenske admiral og skibskontrukter F. H.
Chapmann, som Duerest selv havde udbedt
sig en bedgmmelse fra, sagde om skibet:
Duerests konstruktion var intet verd. | slut-
ningen af december 1799 blev skibet lagt
pa siden og kglen lagt klar af vandet, og i
lgbet afjanuar 1800 istandsattes en forhud-
ning.

Omgivet affjender

Med udgangspunkt i sine teorier og erfa-
ringer fra byggeriet af SVAR TIL ALT forfat-
tede Duerest i 1799 to sma veerker: Nolice de
l'experiencefaite & Copenhague pour le compte de
M.M. de Coninck dun vaisseu construit en
planches, et de plusieurs autres découvertes
dune hautes importance, toutes relatives a la
navigation, der udkom inden den uheldige
sgsatning, og Nouvelle théorie de la constructi-
on des vaisseux, der sendtes pa gaden i
maneden efter SVAR TIL ALTs ferste sej-
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Udsnit af konstruktionstegning til SVAR TIL ALT
der viser den ejendommelige rorindretning med
de to skrat heengende ror henholdsvis faestet styr-
bord og bagbord, og som i gvrigt var vanskelige at
styre. Dobbeltroret skulle opveje problemerne
med et for hgjt siddende traditionelt enkeltror,
som kun kunne virke i kalvandet grundet SVAR
TIL ALTs solide agterdel.

(La Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaadc
af Skibet Svar-til-Alt... i Videnskabernes Selskabs
Skrifter, 1801, 1. del, 2. hafte, s. 261-289)

Section of a construction drawing for the SVAR TIL
ALT showing the peculiar rudder arrangement with
the two rudders hanging diagonally and fastened, to
the starboard and port sides respectively. They were
also difficult to steer. The double rudder was supposed
to compensate for the problems caused, by a traditional
single rudder sitting too high up and which could only
function in the wake because of the ship's solid stern.

(La. Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaade af
Skibet Svar-til-Alt... in Videnskabernes Selskabs
Skrifter (the Scientific Society's Publications) 1801,
pl. 1, booklet 2, pages 261- 289)

lads. Begge skrifter udkom hos bogtrykker
Karl Henrik Seidelin i Pilestreede. Selv om
begge skrifter beskeeftiger sig med SVAR
TIL ALTs konstruktionsmaessige fortrinlig-



heder er der tale om to meget forskellige
tekster. Mens det andet skrift, Nouvelle théo-
rie, er en udfgrlig teknisk beskrivelse af ski-
bet forsynet med illustrationer og grundige
forklaringer, er det forste skrift, Notice, en
markvaerdig blanding af personligt for-
svarsskrift og skibsbygningsteknisk forkla-
ring. Skriftet falder i to dele. Den fgrste del
er - ud over nogle panegyriske passager om
Frédéric de Coninck — en opremsning af al
den modgang, forfglgelse, nid og jalousi,
Ducrest har mgdt bade i forbindelse med
bygningen af DER VERSUCH og SVAR TIL
AIT. Dette er vel at marke skrevet inden
spofficerernes lammende kritik. Den an-
den del af skriftet er primzrt helliget en
forklaring af SVAR TIL ALTs konstrukti-
onsmassige principper og redeggrelse for
de mange uheld, der forfulgte DER VER-
SUCH pa dets jomfrurejse. I den serpraege-
de fgrste del af Notice skriver Ducrest, at det
altid er store opfinderes lod at blive hanet.
Men den modpvilje han er blevet mgdt med
var mere massiv end de sedvanlige kritiske
rgster. | Hamborg havde flere af hans tidli-
gere stgtter ladet sig fore pa vildveje af per-
fide insinuationer, og havde saledes »ofret
deres egne interesser til fordel for hans
fienders nedrigheder«, som det lidt kryp-
tisk hedder. Ducrest holder omtalen af dis-
se nedrigheder i meget generelle vendin-
ger, og det er ikke helt til at fa rede pa
hvem, der har forfulgt ham, og pé hvilken
made han er blevet generet. Men han skri-
ver, at ikke alene plager denne ondsindede
modvilje ham personligt, men den hindrer
ogsa menneskeheden i at nyde frugterne af
hans mange ars arbejde. Heldigvis findes
der fremsynede mend som Frédéric de

Coninck, der ikke lader sig ga pa af smalig
forfglgelse, men derimod besidder en
uimodstaelig trang til at hjelpe alle foreta-
gender, der udviser sand storhed. Ducrest
kan nzsten ikke finde ord for sin taknem-
melighed over for de Coninck og hans
»dydige og falelsesfulde hustru« — ja, hele
hans respektable familie.

De Conincks patronage skanede dog ikke
Ducrest for videre forfglgelser, og i Kgben-
havn fandt han hurtigt nye modstandere.
Onde tunger talte om, at Ducrest med vilje
forhalede faerdigggrelsen af SVAR TIL ALT,
s& han pa den made kunne hive flere pen-
ge ud af de Coninck.'” En rzkke andre
intriger synes ogsd at have taget form mod
ham, og Ducrest undrer sig over, hvad det
er han har gjort, siden han skal vare mal
for sa meget had og misundelse. Perfide
insinuationer og uretfardige anklager svir-
rer i luften. I forbindelse med sit forsvar
overfor anklagerne fgler Ducrest sig kaldet
til at redeggre for sit forhold til hertugen af
Orléans. Ducrests fjender, der tilsyneladen-
de txller flere unavngivne udenlandske
gesandter, har dbenbart gjort hans forbin-
delse til hertugen til et anklagepunkt. Som
bekendt havde Orléans stgttet revolutio-
nen og stemt for kong Louis XVI's dgds-
dom. Hertugen blev selv henrettet den 6.
november 1793, men det endrede ikke ved
det faktum, at han med sin revolutionsbe-
gejstring havde lagt sig for had blandt de
kontrarevolutionzere. Ved at fremhave
Ducrests forbindelse til hertugen, har man
muligvis spgt at mistzenkeligggre ham og sa
tvivl om hans royalistiske sindelag. Ducrest
understreger, at han brgd definitivc med
hertugen den 3. december 1787 — altsa 18
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maneder fgr den franske revolutions
udbrud. Siden havde han ikke haft nogen
forbindelse med ham. Hans tidligere vel-
garer var blevet hans varste fjende, sidan
som hans »ubrydelige hengivenhed for
min konge og mit lands retsmassige rege-
ring var den eneste arsag til alle de ulykker,
som jeg i ti ar har veret offer for«.!® Emi-
granttilveerelsens harde kar bringes saledes
pa bane af Ducrest. @konomisk ruin og
politisk forfglgelse havde gjort den tidlige-
re sa velhavende og sorglgse adelsmand
hjemlgs og ulykkelig.

I Notice skriver Ducrest, at hvis man vil
dgmme ham, bgr det ske pa baggrund af
hans handlinger efter revolutionen, og ikke
hvilke forbindelser han stod i flere ar for
dens udbrud. Man vil intet som helst kun-
ne finde, der pa bare den mindste made
kan sztte ham i forbindelse med revolutio-
nen. Tvertimod. Han har frasagt sig sin
ejendom og vardier, og har levet som emi-
grant i trofasthed overfor »den gode sag«,
det vil sige overfor de kongetros forhdb-
ninger om en genetablering af monarkiet i
Frankrig. Selve afrejsetidspunktet i forbin-
delse med hans emigration bringes ogsa
frem som et argument i sig selv. For en
bestemt gruppe af emigranterne var emi-
grationstidspunktet af stor betydning. Man
mélte hinandens loyalitet ud fra afrejsetids-
punktet. Jo tidligere afrejse, jo stgrre pre-
stige. Ducrest understreger, hvor tidligt
han faktisk emigrerede i modsetning til
hans kritikere, men at deres uretfzerdighe-
der mod ham ikke skal fa ham til at sl alle
over én kam. Han er rundt om i Europa
blevet modtaget med dbne arme af mange
franske adelsmand, der har vaeret i samme
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situation som ham, delt hans fglelser og
haft den samme tro pa den gode sag. Pa
samme made er han blevet godt modtaget
mange andre steder, ikkc mindst her i
Kgbenhavn, hvor hans velggrer har ydet
ham den retfeerdighed, han fortjener. Fak-
tisk mener han, at alle de ondsindede in-
sinuationer, under hvilke man forsgger at
fa ham l at bukke under, kan fores tilbage
til en enkelt person. Han ville gerne tro, at
denne person er forledt af nogle overdrev-
ne aristokratiske idealer, og ikke styret af
had til ham. Hvis denne person kendte til
konsekvenserne af vedkommendes opfar-
sel overfor Ducrest, ville den pagxldende
sikkert ggre alt for at rette op pa fortrade-
lighederne. Men hvem er det, Ducrest taler
om? Han sztter ikke navn pa sin fjende,
men lader os vide, at det er en mand, der
har en stor indflydelse i det diplomatiske
korps. Selv om ophavsmanden til de mange
fortreedeligheder ikke afslgres, far vi gen-
nem Ducrests tekst et ganske god fornem-
melse af de interne modsatningsforhold
og intriger, der herskede blandt gruppen
af franske emigranter i Kgbenhavn. Samti-
dig viser den, at Ducrest tydeligvis — og for-
staeligt nok — har veret pavirket af den kri-
tik, der rettedes mod ham, mens byggeriet
stod pad. Han har veret ngdsaget til ikke
bare at forsvare sig mod kritik af hans
arbejde, men ogsd mod personlige angreb.
Et ikke helt godt arbejdsklima.

Retsagen

Navnes hans stgrste fjende ikke ved navn,
bliver en anden person med navns navnel-
se omtalt i lidet smigrende vendinger.

Det drejer sig om fabrikmester og sgofficer



Frantz Christopher Henrik Hohlenberg,
der var den kongelige flddes gverste skibs-
konstruktgr. I Notice skriver Ducrest:

Aussi tous les vaisseaux qu’on lance sont-
ils sujets, malgré les soins qu’on vient de
prendre pour bien fermer tous ses joints
extérieurs, a faire tout de suite de I’eau, et
souvent (telle que la frégatte construite et
lancée ici en dernier lieu par M. Hohlen-
berg) en un volume trés considerable.!?

[Tillige er alle skibe, der sgsttes, tilbgje-
lige til, nagtet den omsorg man viser for at
teetne alle dbninger, at treekke vand straks
efter, og det ofte (som fregatten konstrue-
ret af hr. Hohlenberg, der sidst lgb af sta-
belen her) i en meget betydelig mengde. ]

Og i Nouvelle théorie udbygger han kritikken
af Hohlenberg:

M. Hohlenberg premier constructeur du
Roi a Coppenhague, a construit derniere-
ment une corvettc qu’on n’a jamais pl
venir a bout de determiner a virer de bord
vent devant. Si ce jeune homme (qu’on
assure cependant avoir du talent) avoit
plus médité les principes de son art, il nc
se seroit peut-étre point exposé au des-
agrément qu’il a éprouvé, celui de voir
rentrer son vaisseau dans le port, comme
incapable de suivre sa destination.?°

[Hr. Hohlenberg, kongens farstekon-
struktgr i Kgbenhavn, har for nylig kon-
strueret en korvette, som man ikke har
kunnet bringe til at vende ved vinden (ga
over stag). Hvis denne unge mand (som

man dog forsikrer at have talent) i hgjere
grad havde gennemtankt principperne
for sin kunst, havde han sikkert ikke udsat
sig for den ubehagelighed, han har ople-
vet ved at se sit skib indlegges i havnen
igen, som verende ude af stand til at
fortsatte til sit bestemmelsessted. ]

De to passager i Notice og Nouvelle théorie
gjorde Hohlenberg si oprevet, at han
anlagde sag mod Ducrest ved Hof- og
Stadsretten. Forstaeligt nok var han vred
over at mdtte se sin faglige kompetence
beklikket af Ducrests kommentarer, og det
var ikke heldigt for landets forende skibs-
konstruktgr at blive tradt over teerne med
den slags insinuationer. Den nyudnavnte
spkrigsprokurator Conrad Weidemann pa-
tog sig at fgre sagen for Hohlenberg. Som
det hedder i prokuratorens indledende
skrift til retten, havde Hohlenberg fundet,
at Ducrest med disse skrifter havde »tillagt
hans Arbejde for den kongelige Tjeneste
vasentlige Mangler og Fejl« og »beskyldt
ham for Forsgmmelse af hans fornemme-
ste. Embedspligt«.2! Derfor ville Hohlen-
berg nu have Ducrest dgmt efter forord-
ningen af 27. september 1799 om trykke-
frihedens graenser. I forordningens § 10
star der, at hvis en embedsmand beskyldes
for »Uretskaffenhed i hans Embedsfgrel-
se«, har han pligt til lade beskyldningerne
tilbagevise ved dom. Det palagdes dertil
den beskyldende part at bevise sine
beskyldninger. Da man mente, at Ducrests
beskyldninger kunne »laedere Sitantens
[Hohlenberg, U.L.] Agtelse som Embeds-
mand«, gnskede anklageren oprejsning for
Hohlenberg. Ved en kongelig resolution af
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den 28. januar 1800 gives Hohlenberg fri
proces i sin anlagte sag.??

Prokurator Weidemann henvender sig i
begyndelsen af februar til bogtrykker Klaus
Henrik Seidelin for at komme i kontakt
med Ducrest, sa man efterfglgende kunne
indstzevne ham for retten. Den 13. februar
skriver Seidelin til retten, at Ducrest i en
méaneds tid har opholdt sig i Hamborg, og
at han har i sinde at blive dér en rum tid.
Dertil meddeler Seidelin, at han ikke har
teenkt sig at benytte sig af sin ret til at
begare Ducrest arresteret, da han ikke kan
se nogen grund til cn sa drastisk foranstalt-
ning. I hans gjne er der intet at udsatte pa
Ducrests pjecer.?? Fordi Ducrest ikke lzen-
gere opholdt sig i landet, matte Seidelin
selv holde for. I forordningen om trykkefri-
hedens graenser — § 17 — hedder det: »For-
leggeren og Trykkeren af et Skrift skal og-
saa begge indestaae for, at den derpaa
navngivne Forfatter er den sande, samt at
han, dersom Skriftet paatales, er og forbli-
ver tilstede, saa at han ved Lovmaal og
Dom kan drages til Ansvar og Undgieldelse
for dets Indhold. Brister saadan Hiemmel
ham, da skal de staae i Forfatterns Sted, og
dgmmes til at lide den Straf, som vilde have
rammet ham, ifald han havde varet tilste-
de«. Derfor matte Seidelin mgde i Hof- og
Stadsretten den 24. februar, og std til
ansvar for Ducrests skriverier.

Weidemann understreger i sin anklage
mod Ducrest/Seidelin beskyldningernes
alvorlige karakter. Dertil forgges alvoren af
den kendsgerning, at beskyldningerne er
fremsat i skrifter, der ikke blot leses i Dan-
mark, hvor enhver kan blive overbevist om
beskyldningernes usandhed. Skrifterne vil
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muligvis cirkulere i hele Europa, og vil sik-
kert blive last af enhver, der interesserer
sig for skibskonstruktion. Det er altsa Hoh-
lenbergs internationele omdgmme, der
star pa spil. Derfor kraever Weidemann, at
Seidelin i forfatterens sted dgmmes for at
have fremfgrt »fornzrmelige Udladelser«
og »usande Beskyldninger« mod Hohlen-
berg, og straffes ved at skulle betale en pas-
sende mulkt til fattigkassen og desuden
atholde sagens omkostninger.

Som et led i sagen mod Seidelin indhen-
tede prokurator Weidemann en razkke eks-
pertudtalelser, der skulle styrke Hohlen-
berg mod Ducrests hentydninger. Kom-
mandgr og senere kontreadmiral Ole
Andreas Kierulff matte i sin egenskab af
overckvipagemester pa Holmen afgive
skriftlige attester om Hohlenbergs nyeste
skibe. I et brev bekrzfter han overfor ret-
ten, at Hohlenberg i det foregaende ar kun
har arbejdet med skonnerten SVANEN. Det
ma saledes - ifplge Weidemann — vere det-
te skib Ducrest hentyder til, ndr han i Nou-
velle théorie skriver, at Hohlenberg for nylig
har lavet et skib, der ikke kan gd over stag. 1
samme forbindelse forelagdes rctten et
uddrag af en indberetning fra komman-
dgrkaptajn Lorentz Henrik Fisker til Admi-
ralitetet om SVANENs gode sejlegenskaber
ved de prgvesejladser, som Fisker har fore-
taget med fartgjet.?* Efter at have gjort
provesejladser ved Kgbenhavns red, i Kage
Bugt og i farvandet mellem Stevns og Fal-
sterbo i forskelligt vejr kan Fisker fortelle,
at SVANEN »fgrer sit Roer got; vender got
og hastigt ved Vinden« og i det hele taget
»ikke vil blive noget umageligt Sge-Fartgj«.

I Kierulffs anden attest erklerer han, at



fregatten HVIDE (RN, der lgb af stabelen i
1798, ikke har veeret utxt efter aflgbnin-
gen, og at der ikke havde veret meldinger
om noget sidant.?® Ifglge prokurator
Weidemann kunne man ved lesning af
Ducrests skrifter kun fa det indtryk, at hans
beskyldninger i Notice var rettet mod HVIDE
ORN, eftersom denne fregat var den senc-
ste af Hohlenbergs konstruktioner, der var
lgbet af stablen. Det var magtpaliggende
tor Hohlenberg at f4 afklaret dette punkt.
HVIDE @RN var nemlig ved juletid 1799
forsvundet i Middelhavet uden nogen over-
levende. Hvis Ducrests kritik kunne szttes i
forbindelse med svagheder ved HVIDE
DRNs konstruktion, ville man kunne pege
pd inkompetence og grov embedsforsgm-
melighed som en indirekte arsag til det
ulykkelige forlis. Bade for og efter retsagen
mod Seidelin var Hohlenberg faktisk blevet
angrebet i nogle anonyme skrifter i forbin-
delse med HVIDE @RNs forlis, hvilket dog
ikke havde nogen forbindelse til Ducrest.26

Bogtrykker Seidelin var en mand, der
ikke let lod sig kyse. Den 10. marts mgdte
han for retten og fremlagde et indlag, som
han henholdt sig til i sit forsvar. Weide-
mann matte bede retten om 14 dages
udszttelse for at sette sig ind 1 Seidelins
promemoria. Retten bevilgede 8 dages
udseettelse.?’ Seidelins indleg strutter af
polemisk ihzrdighed. Foruden nogle ind-
ledende overvejelser om det ubehagelige i
at blive slebt i retten uden forstaelig
grund, om sagens principielle karakter og
om tolkningen af forordningen om trykke-
frihedens grenser, fremfgrer han adskilli-
ge pointer, der er velgennemtankte og
ikke uden juridisk substans. For det forste

hefter han sig ved ordlyden af § 10 i tryk-
kefrihedsforordningen. 1 fglge denne bur-
de en embedsmand af Hohlenbergs slags i
forstc omgang sgge at fa sagen afklaret ved
Forligskommissionen og ikke ved Hof- og
Stadsretten. For det andet forklares det i §
10, at en embedsmand kan kraeve retslig
oprejsning, hvis der rettes »beskyldninger
for uretskaffenhed i hans embedsfarelse«
imod ham. Seidelin mener, at Hohlenberg
og Weidemann definerer ordet "uretskaf-
fenhed" forkert:

Uretskaffenhed er synonymt med Uerlig-
hed, Svig, Falskhed, men ingenlunde med
Uvidenhed cller Udygtighed. Den Fa-
briksmester, der ikke bygger Kongens Ski-
be saa godt som det er ham muligt, med
anvendelse af den Kundskab han besidder
i Konstruktion, den Fabriksmester, der
begaaer Underslaxb, eller er med Vidende
eller Villie gdsel i sine Bygninger, han er
uretskaffen i sin Embedsforsel.?8 (Scide-
lins understregninger)

Sammenholdes Ducrests kommentarer
med denne definition, star det klart, at for-
fatteren ikke beskylder Hohlenberg for
uretskaffenhed, men blot bemezrker, at
han ikke bygger skibe efter samme teorier
som ham selv. For det tredie peger Seidelin
pa, at de i retten fremlagte oversettelser af
passagerne fra Ducrests skrifter er ukorrek-
te. Flere steder veelges en oversazttelse af
vendinger, som sagtens kan forstas anderle-
des end det foreslas af oversattelsen. Dertil
henviser Scidelin til flere steder 1 Ducrests
skrifter, der forklarer, at Ducrest selv har
haft samme type problemer med sit eget
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skib, som han mener at kunne se hos Hoh-
lenberg. Det er sdledes umuligt at kunne
finde antydningen af beskyldninger om
uretskaffenhed i de passager i Ducrests
skrifter, der danner grundlag for sagen.

Den 12. maj mgder Seidelin i retten og
forklarer, at han i forbindelse med udar-
bejdelsen af sit fglgende indleg i sagen,
anser det for nadvendigt at fgre vidner om
de frembragte fakta om Hohlenbergs ski-
be. Han havde derfor skrevet til Ducrest,
der pa denne tid opholdt sig i Amsterdam,
for at fa opgivet vidner og for at fa Ducrests
erkleering om, hvilke af Hohlenbergs skibe
det var, han hentydede til i sine skrifter.
Som dokumentation for at han havde af-
sendt brevet, fremlagde Seidelin en kvitte-
ring fra postvaesenet, og bad om seks ugers
udszttelse med henvisning til den tid, det
kunne tage for et brev at nd fra Amsterdam
til Kgbenhavn. Weidemann protesterede,
og retten bevilgede tre ugers udszttelse.
Men det ser ikke ud til at svaret fra Ducrest
er ndet frem i tide — hvis det overhovedet er
blevet afsendt.

Hen over aret finder adskillige retsmgder
sted, og adskillige udszttelser fik sagen til
at streekke sig helt hen til 22. december,
hvor retten optager sagen til kendelse eller
dom. I voteringsprotokollen konkluderes
det: »De paaankede mod Citanten brugte
fornzermelige Udladelser og giorte Beskyld-
ninger bgr dgde og magteslgse at vare og
ikke komme ham til Fornzrmelse i nogen
Maade, hvorimod Indstevnte bgr bgde 50
rd til Kigbenhavns Fattigvasens Hovedkas-
se. At efterkommes inden 15 Dage«.??

Det hele endte altsa med, at Seidelin mat-
te bgde 50 rigsdaler til fattigkassen. Sagen
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gav anledning til nogle overvejelser om
rekkevidden af trykkefrihedsforordnin-
gen. Seidelin papegede sdledes i et brev til
Danske Kancelli det uforholdsmassige i, at
»en Bogtrykker, der for en i de bedste
Familicr anseet Mand trykkede i et frem-
med Sprog en algebraisk Bog burde, om
endog deri indcholdtes en virkelig Injurie,
dgmmes ligesaa haardt som den allerfrak-
keste Forfatter selv...«.30 Tydeligvis mente
Seidelin, at man havde misbrugt trykkefri-
hedsforordningen ved at slebe ham i ret-
ten og idgmme ham en bgde for at have
trykt et skrift, der ikke med rette kunne
anses for at vere krenkende. Men Seidelin
skulle komme til at opleve det, der var
vaerre. 1 1805 blev han fradgmt sit bogtryk-
kerprivilegium pa grund af nogle kritiske
artikler i hans to blade, Politiecvennen og
Dagen. Han fik dog pa visse betingelser sit
privilegium tilbage i 1811 - tre dage fgr sin
dgdsdag.

Chevalier de La Coudraye

Tager man hele denne misere i betragt-
ning, kan man undre sig over, hvad der
egentlig 14 til grund for Ducrests kommen-
tarer om Hohlenbergs skibe. Ligger der
intriger bag det hele - intriger, som vi kun
kan fa feerten af ved at lese de forskellige
tekster, men som vi er afskdret fra at kende?
1 sit indledende anklageskrift i sagen gjor-
de Weidemann sig nogle overvejelser om,
hvad der havde fdet Ducrest til at rette
beskyldninger mod Hohlenberg. Weide-
mann forsgger at give et svar:



Man vil nzppe kunde finde andet muligt
Motiv, end lyst til at skade Sitanten [Hoh-
lenberg, U.L.] og nedvardige hans arbej-
de som Konstruktgr; thi om Forfatteren
havde varet nok saa meget indtaget af sin
Theoric i Skibshygningskunsten, om han
havde troet nok saa fast, at hans Planke-
skib (der dog mislykkedes til ikke lidet
Tab for den, der bekostede Bygningen)
var det uforligneligste Vark, saa kunde
han have skrevet herom og pralet, saa
meget han vilde, samt tillagt sit Arbejde al
mulig fortienlighed fremfor alle andres,
uden at han derfor kunde finde aller-
mindste Fgje til eller Undskyldning for, at
digte aabenbare Usandheder om Sitan-
tens Arbejde og dermed paa det gmfindt-
ligste gigre Beskyldninger imod ham...32

Det kan prokuratoren have ret i. Alligevel
er det bemarkelsesverdigt, at Ducrests
eget arbejde bringes pa bane, og at det
samtidig betegnes som mislykket og om-
kostningsfuldt. Selv i prokuratorens indlag
skinner intrigerne igennem. Man ma nok
forestille sig, at Ducrest og Hohlenberg har
varet i besiddelse af hver deres keempeego-
er. Ducrest har maske kunnet virke fremfu-
sende og bedrevidende. Et sted siges det
om ham, at han havde »en bestemt tone«
over for sine omgivelser.®® En nutidig
karakteristisk af Hohlenberg nzvner, at
han med sit arrogante vasen havde det
med at stgde folk fra sig.>* Hohlenberg har
muligvis set Ducrest som en konkurrent,
mcns Ducrest sikkert i sin iver og overdrev-
ne tro pa sit eget projekt har virket irrite-
rende pa sine danske omgivelser.

Ducrest omtales i et fransk verk som en

mand af mange geniale idéer, der dog hav-
de »tabt sin formue i spil, og sit helbred i
forlystelser«.®® Denne karakteristik ma nok
tages med et gran salt, og den stemmer
ikke rigtig overens med de konturer af
manden, som kilderne optegner. Men man
kan ikke lade vere med at tenke pa, at
Ducrests stil ikke altid er faldet i hak med
danske temperamenter, og at der saledes
kan ligge kulturclle modsaztninger til
grund for stridighederne. En af Ducrests
barndomsvenner, der selv var emigrant, sa
en del til Ducrest under opholdet i Ham-
borg, og giver fglgende beskrivelse al ham:
»]eg gensa marquis Ducrest, som jeg havde
set meget til 1 min barndom. En passione-
ret musikelsker, mere kunstner end adels-
mand, der manglede en hel del i vardig-
hed helt ned til sine klaeder, der var mere
end afslappede. Men han var en meget
elskelig person med en stor viden, megen
and og genialitet, der brugte det meste af
sit liv pd opfindelser og projekter«.3® Og i
en senere skildring beskrives Ducrest som
en boheme med en sterk personlighed og
uathzngighedsfelelse, der gjorde det svaert
for ham at indordne sig under det pzne
selskabs normer.3”

Men havde Weidemann ret i, at SVAR TIL
ALT havde »mislykkedes til ikke lidet Tab
for den, der bekostede Bygningen«? Tager
man udgangspunkt i skibets fgrste uheldi-
ge sejlads, ma man svare ja. Det ville dog
nzppe vare rimeligt at dgmme et skibs
succes pa de fgrste seks timers sejlads, hvor
alt materiel ombord er nyt og hvor ma-
ngvreringen ma forega under hensyntagen
til alle de uforudsete komplikationer, som
et splinternyt skib kan afstedkomme. Man
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ma nok gd ud fra, at Weidemann har hert
om den harde kritik af SVAR TIL ALT efter
den farste prgvesejlads, og derfor bygger
sit udsagn pa de meget negative udmeldin-
ger. Det har han naturligvis strategiske
grunde til at ggre. Men hvordan scjlede
SVAR TIL ALT rent faktisk efter sine forste
forsagg?

Takket vere en anden fransk emigrant
kan vi neerme os et svar. Francois Céléstin
de Loynes chevalier de La Coudraye var
ankommet til Danmark i 1794. Han var
fudt 1 Poitou 1743, og fungerede ved sten-
derforsamlingen i 1789 som deputeret for
adelen i dette omrade. Han var uddannet
fysiker ved den franske marine, og havde
udgivet flere prisbelgnnede teoretiske var-
ker om blandt andet bglgernes bevegelses-
mgnstre. Efter sin flugt fra Frankrig kom
han farst til Utrecht, men flygtede siden
videre til Haag, da revolutionshzren naer-
mede sig. Her blev han venner med den
danske gesandt pa stedet, der opfordrede
ham til at sgge tilflugt i Danmark. Ankom-
men her til landet tog han med hjzlp fra
de hgjeste kredse i landet hul péd en karrie-
re som videnskabsmand og maritimkyndig.
I furste omgang fik La Coudraye tildelt et 3-
arigt stipendie pa 300 rigdaler érligt fra
Fonden ad usus publicos til at understgtte sit
videnskabelige arbejde. I Ernst Schimmel-
manns og C. D. Reventlows anbefalingsskri-
velse til fonden hedder det, at La Coudraye
er »et af de ulykkelige og uskyldige ofre for
den franske revolution«, der ved sin flugt
fra hjemstavnen mistede »alle sine ressour-
cer og hele sin formue«? Ansggningen
approberes den 14. januar 1795, i maj 1798
forleenges hans bevilling pa yderligere 3 ar
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og i 1803 forhgjes hans understgttelse til
360 rigsdaler arligt. Denne understgttelse
skal ses i forhold til Ducrest, der modtog
200 rigsdaler om maneden af de Coninck.
I begyndelsen af 1795 begynder La Coud-
raye at undervise pd Sgkadetakademiet, og
gar snart i gang med at udfolde sin virk-
somhed som videnskabsmand. I 1796 til-
deltes La Coudraye Det kongelige danske
Videnskabernes Selskabs guldmedalje for
vaerket Théories des vents et des ondes, der i
1785 ogsa havde udlgst en pris fra akade-
miet i Dijon.*® To méneder efter tildelin-
gen af guldmedaljen udnavnes La Coud-
raye til indenlandsk mecdlem af selskabet.
I Videnskabernes Selskab optreder La
Coudraye i de fplgende ar med forelzesnin-
ger og prasentationer af udenlandske var-
ker og opfindelser. Blandt andet foreviser
han i december 1797 nogle prgver pé vand-
tet tg) af lerred og papir fremstillet af en
grev Coutteau i Amsterdam. Tgjet afproves
af den fysiske klasse, der dog ikke virkede
synderligt imponeret over opfindelsen.*!
Ogsa La Coudraye hgrte til i kredsen
omkring Frédéric de Coninck. I midten af
1790’ernc frekventerede La Coudraye flit-
tigt familien de Coninck, og i fru de
Conincks dagbog naevnes han ofte i forbin-
delse med selskabelighederne pa Dronning-
gaard. Han omtales endda af fru de Co-
ninck som »notre fidéle chevalier La
Coudrai«.*2 Det er hgjst sandsynligt gen-
nem de Coninck, at La Coudraye stifter
bekendtskab med Ducrest og hans skibs-
bygningsprojekt. Maske har han lert
Ducrest at kende allerede under byggeriet
af DER VERSUCH i Altona.*? Sikkert har han
ogsa hgrt om projektet med SVAR TIL ALT
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Horisontale plantegninger fra konstruktionsteg-
ningerne til SVAR TIL ALT med indsatte vandli-
nier.

(Ducrest, Charles Louis: Nouvelle théorie de la
construction des vaisseux. Udg.: K.H. Seidelin,
Kbh. 1799)

gennem sine kolleger pa Sgkadetakade-
miet. La Coudraye fatter interesse for
Ducrests arbejde, og fglger byggeriet pa
nzrt hold. I Videnskabernes Selskab frem-
lzzgger han den 6. december 1799 en beret-
ning om SVAR TIL ALT.** Beretningen
overszttes senere til dansk og trykkes i sel-
skabets arsskrift for 1800 under titlen Den
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Horizontal plan from the construction drawings for
the SVAR TIL ALT with waterlines put in.

(Ducrest, Charles Louis: Nowvelle théorie de la con-
struction des vaisseux. Published by K.H. Seidelin,
Copenlhagen, 1799)

ualmindelige Bygningsmdde af Skibet Svar-til-
Alt, 500 franske Laster Dreegtig, bygget i Kjpben-
havn Aar 1798 og 1799. La Coudraye indle-
der med nogle bemarkninger om Ducrests
forrige skib, DER VERSUCH, de mange kri-
tikere og skibets uheldige feerd: »Udfaldet
syntes ogsaa fuldkommen at bekraefte Mod-
parties formening; dette Forsog havde
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efter al Sandsynlighed for stedse blevet
afgjorende imod denne nye Bygningsmaa-
de, hvis ikke Hr. Etatsraadens @xdle Karak-
ter, og den dobbclte Avne, han paa ccn-
gang besidder, den nemlig at ville gjore Vel,
og tillige at kunne det, havde veret«.*® De
Conincks gavmildhed og fremsynede tzen-
kemdde prises saledes endnu engang. Men
beretningen er mere end panegyrik; det er
en nar analyse af SVAR TIL ALT. Selve kon-
struktionen beskrives indgaende og med
sund kritisk distance. La Coudraye m4 have
fulgt byggeriet ngje, for han kan oplyse
mange detaljer omkring konstruktionen,
som man ikke umiddelbart kan lese ud af
Ducrests egne beskrivelser af skibet. La
Coudraye er da heller ikke bleg for at stille
sig tvivlende overfor nogle af Ducrests
idéer. Men grundlaeggende lader han til at
have tiltro il de fleste af Ducrests nyskabel-
ser. Blandt andet synes Ducrests idé om at
flytte hovedspantet lengere frem at begej-
stre La Coudraye. I I.a Coudrayes gjne var
problemet nok snarere, at Ducrests mange
innovationer alle var opdynget pa et og
samme skib.

At Ducrest havde mange kritikere frem-
gar af hans eget skrift Notice, og af reaktio-
nerne pa SVAR TIL ALTs farste sejlads. Men
i La Coudrayes beretning fortelles en epi-
sode, der vidner om med hvilken heftighed
uenighederne om skibskonstruktionen
kunne tiltage. L.a Coudraye forteller, at
man ved bygningen af skibet havde lavet en
model af kglen, der ikke skulle bruges pa
det ferdige skib, men som tjente som ret-
ningslinie under byggeriet. Modellen hav-
de saledes intet med det egentlige skib at
gore. Men det kunne de uindviede iagtta-
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gere jo ikke vide noget om: »Et Ojenvidne,
som denne Bygningsart mishagede, og var
uvidende om at dennne Model ikke virke-
lig skulde forenes med Skibet, blev saa
opbragt af Vrede over, at man vilde satte
Menneskers Liv i Vove paa et saa svagt Bol-
veerk mod Havet, at han styrtede hen mod
et af Spanterne, for ved et Spark med
Foden at sénderknuse samme. Spantet
udholdt Stédet; men man maatte skaffe
Mennesket af Vejen, som vilde igjentage sit
Forség«.%9 Hvis opfarelsen af skibet er fore-
gaet i en sddan atmosfare, er det ikke
underligt at Ducrest ma have fglt sig en
smule forfulgt.

La Coudraye afslutter sin gennemgang af
skibets konstruktioner med nogle overve-
jelser om det gavnlige i at afbalancere vur-
deringerne af skibet. Bade skibets dadlere
og besyngere synes at vare lige ubesindige
i deres domme, og kun de kommende erfa-
ringer med skibet kan danne grundlag for
en endelig dom og afggre de teoretiske
stridigheder. La Coudraye lover at skaffe
sig underretning om skibets videre feerd,
og »derom aflegge det kongelige Selskab
Regnskab i en anden Memoire«.*?

Med SVAR TIL ALT pa rejse

La Coudraye holdt ord. Otte r efter at han
havde oplast sin farste beretning om SVAR
TIL ALT, fremlegger han en ny for kolle-
gerne i Videnskabernes Selskab. Beretnin-
gen opsummerer indledningsvis omstan-
dighederne omkring den fgrste uheldige
sejlads og den efterfplgende kritik.*9 Her-
efter fplger en minutigs beretning om ski-
bets videre skaebne, der bygger pa breve fra
skibets kaptajner og pa forskellige udtalel-



ser om skibets kvaliteter og mangel pa sam-
me. Kaptajnernes breve er stilet til skibets
reder, Frédéric de Coninck. Denne har
altsé stillet korrespondancen - i alt 73 bre-
ve — til rddighed for La Coudrayes viden-
skabelige udredning om skibet. La Coud-
rayes mémoire afsluttes med en lengere
diskussion af anvendeligheden af skibets
konstruktionsmzssige nyskabelser pa bag-
grund af erfaringerne fra sejladserne.

I slutningen af april 1800 stzvnede SVAR
TIL ALT ud pa sine fgrste rigtige sgrejse
mcd Jacob Harder, der leenge havde sejlet
for de Coninck, som kaptajn. Bestemmel-
sesstedet var Norge, hvor skibet skulle
lastes med tgmmer, der skulle sejles videre
til London. Den 4. juni deklareres skibet
ved toldboden i Dorsgrund, og anlgber
L.ondon 20 dage senere. Kaptajn Harder
melder i sine breve fra disse fgrste sejlad-
ser, at han har prgvet skibet i hardt vejr og
med forskellige sejlkombinationer. Der er
stadig problemer med at f skibet til at ga
over stag. Styringen af skibet er ogsa pro-
blematisk; rorene er for sma og sidder
dérligt, og rorpindene er allerede ved at
vere lgse. Man havde dertil veeret ngdsaget
til at lave et hul i materielkammeret, sa det
overflgdige vand kunne lgbe ned i lasten.
Vandet i skibet er det tilbagevendende pro-
blem: »Havde vi gjord som Du Crais [Du-
crest, U.L.] vilde have det, at vi skulle kal-
fatre Vandkisten tet, da havde vi alle lagt
paa Havets Bund, formedelst Vandet ikke
havde kommet til Pomperne, da vi har
maattet pompe bestandigt fra Norge og hid
til Londons Revier«5° I gvrigt rider Har-
der sin reder til at skille sig af med skibet
ved given lejlighed; skibet vil ikke kunne

sejle med tgr last pd lengere ture, og som
treelastskib vil skibet blive for dyrt i drift.
Et andet problem for kaptajnen er mand-
skabet, der deserterer i stor stil. Skibet har
et darligt ry, og kaptajnen har mittet beta-
le en hgj hyre for at kunne fa skrabet
matroser sammen til den videre ferd.

I begyndelsen af august gar det tilbage
mod Norge for at hente en last tgmmer i
Frederiksstad, der skal sejles tilbage til Lon-
don. Det var ikke lykkedes at skaffe en last
til Norge. Ankommen til Frederiksstad
foreslar Harder atter sin reder at szlge ski-
bet. Igen er der problemer med at fa
mandskab. De afmgnstrede folk taler tilsy-
neladende sa ilde om skibet, at ingen nye
matroser tgr tage hyre. Harder skriver end-
videre med slet skjult skuffelse, at han hav-
de habet pa at blive aflgst i Frederiksstad.
Han er ikke rask, og er ikke sikker pa, at
han kan klare en tur mere. Men Harder
overlevede, og kunne skrive til Danmark
fra London den 21. oktober. Harder er til-
syneladende blevet foreslaet af sin reder at
sejle til Frankrig for at fa skibet modificeret
og forbedret. Harder svarer, at det vil blive
alt for dyrt, og det ville veere bedre at sejle
skibet tilbage til Kgbenhavn og ombygge
det, sa det kun havde et ror af den traditio-
nelle slags. Skibet vil s kunne bruges til at
transportere mastetreer. I gvrigt melder
kaptajnen, at bortset fra problemet med at
vandet kommer ind ved rorkopperne, hol-
der skibet taet.

Nogle dage senere modtager Harder et
brev fra Kgbenhavn, hvori der efter Du-
crests anvisninger foreslas en a@ndring, der
skal kunne afhjelpe problemerne med
rorene. De Coninck har dbenbart skrevet
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Diverse tveersnit fra konstruktionstegningerne til
SVAR TIL ALT samt i nederste hgjre hjgrne et
udsnit af det seelsomme dobbelte ror, som skibet
var forsynet med.
(La Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaade af
Skibet Svar-til-Alt)
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Various cross-sections from the construction drawings
for the SVAR TIL ALT plus in the bottom right corner
a section ofthe strange double rudder that the ship was
fitted with.

(La Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaade af
Skibet Svar-til-Alt)



tilt Ducrest for at hgre hans mening om,
hvad der kunne ggres for at forbedre ski-
bet, og har si vedlagt en kopi af Ducrests
svar i brevet til kaptajn Harder. Indigneret
skriver Harder tilbage til Kgbenhavn, at
Ducrests forslag ikke kan bruges. Harder
kan naturligvis fa fat i en mekaniker, der er
ligesa god som Ducrest til at smide penge
ud af vinduet, men det har han ikke taenkt
sig at ggre: han skal nok selv finde pa en
lgsning, der kan tatne skibet. Hvis Ducrest
havde varet en lige sa habil konstrukter,
som Harder er en god sgmand, sd havde det
varet i orden at give ham disse rad. Men at
»sidde og male noget paa et Papier Hiem-
me, det kan enhver«.3! Havde Ducrest vaeret
spmand, havde han bygget et skib, der kun-
ne vende og dreje i spen, men det ligger
abenbart uden for hans evner. Nej, Harder
har txnkt sig at gribe tingene an pa sin
egen made, og frabeder sig rdd fra Ducrest.
Erfaring giver trods alt bedre oplysninger
end at sidde derhjemme ved kakkelovnen
og fi idéer. Harder afslutter sit forurettede
brev med at fortelle de Coninck, at han
har forsggt at mangvrere skibet pa alle
mulige mader, og at de Coninck »kan vare
forsikkret paa at det liger meget til min Syg-
dom, at jeg ei kan bringe Skiibet til Deres
Forngyelse...«. Et par dage efter skriver
Harder igen til Kgbenhavn, at han ikke har
tenkt sig at fplge nogle af Ducrests forslag,
da de alle medfgrer for store omkostnin-
ger. Men han mener, at skibet godt kan kla-
re en tur tilbage til Danmark. Han er sale-
des klar til af rejse, hvis bare det ikke havde
varet for de stadige problemer med matro-
serne. Syv af dem har forladt skibet, og det
er svert at finde erstatninger for dem.

Fire dage senere skriver Harder, at skibet
stadig er i London pa grund af mangel pa
folk: »...der er slet ingen der har Lyst at gaa
med da de er alle bange saa snart de seer
hende«.? Da Harder endelig har faet skra-
bet en besxtning sammen er man sa langt
henne pa aret, at det ikke cr forsvarligt at
gd ned i Kattegat — og slet ikke med den
tvivisomme besztning, han har. Derfor er
skibet n@dt til at sejle til Norge i stedet for
til Kgbenhavn.

Vel ankommen til Bulfjord i Norge lader
Harder rorene ggre bredere. SVAR TIL ALT
ligger i Bulfjord frem til marts 1801, og
venter pa ordre om sin videre feerd. Harder
har ikke gnsket at foretage sig noget pa
egen hand pa grund af den spandte situa-
tion med England. Danske fartgjer var i en
overhengende fare for at blive kapret af
englenderne. Da nyheden om Slaget pa
Reden ndr Harder, sejler han SVAR TIL ALT
i sikkerhed i en fjord ved Naskulden, hvor
skibet ligger frem til maj. Med lasten fuld af
braznde til porcelensfabrikken i Kgben-
havn venter Harder nu pa gunstig vind, sa
han kan komme afsted til Kgbenhavn. Kor-
respondancen ligger nu stille frem til slut-
ningen af august, hvor Harder skriver til
Kgbenhavn fra Viipuri i Den finske Bugt,
hvor han har hentet en ladning tgmmer.
SVAR TIL ALT er altsd naet tilbage til
Kgbenhavn fra Norge uden problemer, og
sendt af sted igen pa en ny tur, der har
Cadiz som destination. Men inden SVAR
TIL ALT naede frem skulle meget zndre
sig. Den 10. november nér skibet en havn
pa Scillyperne cfter at have haft store pro-
blemer. T et kraftigt stormvejr havde SVAR
TIL ALT mistet begge sine ror. Den hgje s
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gjorde tillige, at skibet blev overskyllet i
faretruende grad. Halvdelen af dakslasten
rgg over bord, fokkergstet smadredes og i
otte dage 14 skibet pa sgen uden ror. »Vi
har nzsten seet Dgden for Jynene hver
Dag«, skrev Harder, da skibet endelig var
kommet i havn. Heldigvis havde skibet
holdt tzet, selvom bade kahytter og lastrum
stod under vand.

Nu 1a SVAR TIL ALT i havn for at fa
udbedret de mange skader, som uheldet
havde forarsaget. Harder havde planer om
at fortsette turen, sd snart skibet var sejl-
klart, og eventuelt ga til Frankrig eller Bi-
scayen, hvis der skulle opsta problemer
igen. Men besatningen var vrede og bange
cfter ulykken, og var ikke til sinds at scjle
videre med SVAR TIL ALT. To matroser hav-
de allerede forladt skibet og Harder tvivle-
de pa, at de ville blive de eneste. Den 22.
december 1801 skriver han til Kebenhavn,
at han har fiet lavet en ordning med de
vrangvillige matroser. De havde nzgtet at
sejle til Spanien med SVAR TIL ALT, men
har indvilliget i at sejle med skibet til en
havn i England eller Frankrig. Harder
mener, at det vil veere bedst at tage til Brest
eller I'Orient. Mere hgrer vi ikke fra kap-
tajn Jacob Harder. I januar 1802 dgr han
inden afsejlingen.

Delte meninger

Det fremgér tydeligt af korrespondancen,
at Harder fra starten er negativt stemt over-
for Ducrests konstruktion. Han opregner
konsekvent alle de darlige sider ved skibet,
og kommenterer alene Ducrests opfindel-
ser, nar de ikke virker cfter hensigten. Det
kan man ikke fortzenke ham i; han er kap-
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tajn og skal sejle skibet og opretholde stgrst
mulig stabilitet og sikkerhed. Alligevel
synes en personlig skepsis overfor Ducrest
at smitte af pa hans breve. Havde han vaeret
en begejstret tilhaenger af Ducrests idéer,
havde hans breve og beskrivelserne af ski-
bets sejlads sikkert set anderledes ud. Hans
kritik modsvares da ogsa til en vis grad fra
anden side. Pa den fgrste tur til London
var en af Ducrest venner, der i La Coud-
rayes beretning kun omtales som Baron de
B., med ombord pa skibet. Hans udleg-
ning er tydeligvis langt mere positiv end
Harders. Baron de B. fortzller, at man fra
Norge i 10-12 dage havde sejlet i et heftigt
stormvejr, der havde problematiseret
afprgvningen af skibets muligheder. Sejlad-
sen havde ogsa vist, at man burde modifi-
cere rorpindenc og rorkopperne. Den ano-
nyme brevskriver havde fremvist skibet til
nogle folk fra den franske flade, der mente
at man kunne fa stort udbytte af mange af
Ducrests opfindelser. Men fremtiden matte
vise, om bagstevnen var solid nok og om
den szregne rorkonstruktion ville skabe
problemer. Det var disse to forbehold, der
opsummerede vurderingen. Han foreslar,
at skibet sejles til Holland eller Frankrig for
at lade disse ting korrigere under Ducrests
ledelse.

Etandet brev gar ogsd i en anden retning
end Harders skepsis. Det er skrevet af 1.
styrmanden Niels Peter Sandgaard til hans
hustru den 4. september 1800. Han skriver,
at »Nu haver ieg voret l&nge nok med Skii-
bet for at kunde bedgmme Skiibet. Det
staaer som en Soldat paa sin Post; sejler
meget vel og er Tet — naar det kun er bag-
lastet saa vil det ikke vende for naar det



Pa ovenstiaende tvarsnit af SVAR TIL ALT ses de i

artiklen omtalte »svommefinner« (nageoires), der
malte 46 fod i leengden og 18 tommer i bredden.
Finnerne var monterct nasten lodret pa skibets
sider under vandgangen, og deres formal var at
afhjelpe den betydelige afdrift, som skibets ringe
dybgaende antoges at forarsage.

(La Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaade...)

stevner til at skal igienem vinden falder det
af igien naar der er svaer Sge, men naar vi
faar det lastet saa er Skibet saa got at ieg
gnsker inte at fahre med bedre Skiib«.?3
Der findes endnu et brev fra en iagttager,

The above cross-section of the SVAR TIL ALT shows the
Jfins (nageoires) mentioned in the article. They
measured 46 foot in length and 18 inches in width.
The fins were mounted almost vertically on the sides of
the ship under the waterline, and their purpose was to
counteract the considerable dviftage that the ship’s
shallow draught was asswmed to produce.

(La Coudraye: Den ualmindelige Bygningsmaade af
Skibet Svar-til-Alt)

hvis navn La Coudraye heller ikke vil af-
slgre. Den unavngivne havde adskillige
gange veret ombord pa SVAR TIL ALT i
Norge efter skibet fgrste tur fra England.
Kaptajnen havde fortalt ham, at skibet var
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lige s godt og tet som ethvert andet skib.
Men pd grund af den made, hvorpa rorene
var fastgjorte og rorpindene gik ind i ski-
bet, havde man haft problemer med vand-
indtagning. Skibet havde ogsa problemer
med at falde af og dreje. Den unavngivne
brevskriver fortzeller endvidere, at kapta-
jnen var syg. Nogle sagde, at han var blevet
syg af @rgrelse over at se sig forpligtet til at
navigere dette skib, mens andre kunne for-
teelle, at sygdommen skyldtes et betydeligt
gkonomisk tab, som kaptajnen havde lidt,
da han havde forsggt at indsmugle bren-
devin til England og havde faet det hele
konfiskeret! Hvis Harder havde forsggt at
smugle brandevin i forbindelse med SVAR
TIL ALTs fgrste sejlads til England, og hav-
de faet konfiskeret smuglervarerne, kan
hans forbitrelse maske forklares.

Ifglge iagttageren havde mange besat-
ningsmedlemmer beklaget sig. Tkke over
skibet, men over den behandling de fik
ombord. Der lgb en del rygter om forhol-
dene. Skibet havde ligget i tre uger i Lon-
don, inden det kunne fa lov til at sejle,
mens adskillige andre skibe havde sejlet
forbi. Man mente, at det skyldtes, at skibet
var darligt styret. Brevskriveren lader det
skinne igennem, at det ikke var pa grund af
skibet, at man havde svaert ved at etablere
en fuld besztning, men pa grund af kaptaj-
nen. Og at problemerne med at skaffe en
last at fragte ikke skyldtes uvilje mod skibet,
men kaptajnens dérlige dispositioner. Bre-
vet afsluttes med en kommentar om, at
brevskriveren har hgrt flere norske skibs-
konstruktgrer sige, at man kunne bygge
skibe efter SVAR TIL ALTs principper, for-
udsat at man @ndrede bagstevnens form
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og forsynede skibet med et almindeligt ror.

De ovenstiende udsagn rokker nappe
ved, at skibets problemer i vid udstrekning
skyldtes konstruktionens svagheder. Men
man kan ikke andet end blive en smule
misteenksom overfor Harders redeggrelser,
nar de gvrige vurderinger tages i betragt-
ning.

De sudste rejser

Pa grund af Harders dgd overtog 1. styr-
mand Niels Peter Sandgaard jobbet som
kaptajn. Den 23. februar 1802 skriver han
til de Coninck fra Cadix. Selvom besztnin-
gen havde vagret sig ved at tage til Spanien
var man altsa alligevel ankommet til Cadix.
Det skyldtes udeclukkende, at Sandgaard
havde bildt matroserne ind, at de var pa vej
mod Brest. Sandgaard kan endvidere for-
telle, at skibet styrer godt med de nye ror,
selv om de er mindre end de oprindelige.
Hvis skibet skal sejle videre pa en lengere
tur, foreslar Sandgaard at det kglhales og
kalfatres. Flere bjelker i rummet er knak-
kede. I Harders papirer har Sandgaard
kunnet se, at der har veaeret tale om at sa&l-
ge skibet. Men han melder, at det ikke vil
blive let. Her i Cadix ligger adskillige andre
bade danske og svenske skibe, der alle er til
salg. I den fglgende brevveksling bliver
Sandgaard og de Coninck enige om, at ski-
bet skal scjles til Le Havre, hvortil Ducrest
vil ankomme, sa skibet kan szttes ordentlig
i stand under hans ledelse. En hr. de Lon-
guemare 1 Le Havre vil sgrge for at skrive
efter Ducrest. Uviljen mod Ducrest var til-
syneladende ikke si udpraget hos Sandga-
ard som hos Harder. Den 21. juli melder
Sandgaard, at SVAR TIL ALT ligger i en fly-



dedok i Le Havre. Ducrest ankommer til
Le Havre i midten af august og reparatio-
nerne pabegyndes. Ducrest er som sedvan-
lig overbevist om sine egne evners store
rekkevidde og sine idéers fortraeffelighed,
og forsikrer Sandgaard »at Skiibet skal bli-
ve i den Stand at ingen i Europa skal findes
bedre, saavel i Styrke, som Seilads og mage-
lig Styring«.’* En del tgmmer indszttes i
skibsbunden, de knakkede bjzlker repare-
res, nye vaterbord indlegges og kelen
istandsettes. Det ser endvidere ud til, at
man har udfgrt reparationer, som Harder i
sine breve fra Scillygerne ansa for umulige
at lave. Ducrest gnskede endvidere at gen-
forhude hele skibet, hvilket Sandgaard dog
mente bade ville blive for dyrt og ikke ville
styrke skibet vasentligt. Den omtalte hr. de
Longuemare giver Sandgaard ret. Om den-
ne uenighed har forurettet Ducrest er ikke
til at sige, men pludselig melder han, at
han har uops=ttelige affeerer i Paris, og
derfor er ngdt til at forlade Le Havre.
Sandgaard ser ikke noget problem i dette;
reparationerne kan sagtens ferdiggercs
uden Ducrests tilstedevarelse. I december
er skibet ved at vare klar, kun rorpinden
mangler. Men man kan ikke finde nogen
last at fragte. For at hjalpe skriver hr. de
Longuemare til Paris for at 3 en aftale i
stand om at fragte franske tropper til St
Domingo. Den 2. februar skriver Sand-
gaard til de Coninck:

Den fragt til St. Domingo med Troper,
blev der ikke af. Der blev en Officer sendt
hertil fra Paris allene for at besigte Skiibet,
men paa Grund af de to Roer, blev det
ikke antaget, nagtet jeg forsikkrede at den

var saa godt som et andet, men alt hialp
ikke. Skiibet er nu i alle Deele ganske klar
og beqvem til at fortsette Reisen naar og
hvor De behager.?®

Men Sandgaard og SVAR TIL ALT kom til at
vente lenge. Helt frem til juli 1803 ligger
skibet i Le Havre, hvor Sandgaard i et brev
melder, at han er klar til at sejle med den
forste gode vind. Pa dette tidspunkt havde
han opholdt sig i omkring et ar i Le Havre.
Siden slutningen af januar havde skibet
veeret klar til afrejse, og hvad det er, der har
faet det til at blive i Le Havre i fem mane-
der mere, er ikke til at sige. Mdske har det
vaeret umuligt at fa en last at transportere.
Hvor om alt er, sejler SVAR TIL ALT fra Le
Havre den 9. juli 1803. Efter de mange
uheld og reparationer har det sikkert varet
en lise at fa skibet pa sgen igen i en ny-
istandsat udgave. Der findes ingen korre-
spondance fra de naste fem maneder, men
af andre kilder fremgar det, at Svar til Alt
er sejlet tilbage til Kgbenhavn. I hvert fald
kunne kaptajn Sandgaard og en af hans
besetningsmedlemmer ldne 619 rigsdaler
til 4% rente af hgrkreemmer johan Plenge
den 22. september 1803. Et underskrevet
gxldsbevis fra denne dag viser, at Sand-
gaard med sikkerhed har opholdt sig i
Kgbenhavn i efteraret 1803. Af geldsbevi-
set fremgar det endvidere, at kaptajnen
star for at skulle sejle SVAR TIL ALT til Suri-
nam inden lenge.5

Hen mod slutningen af dret havde skibet
altsd en scjlads til Mellemamerika, og er til-
syneladende rejst fra Kgbenhavn i begyn-
delsen af december. Gleden over det ny-
istandsatte skib skulle ikke vare leenge. Den
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16. december skriver Sandgaard fra Dor-
drecht i Holland, at han har vaeret ngdsa-
get til at sgge til denne havn »for at berge
Skiib og Liv«. I et frygteligt og langvarigt
stormvejr havde skibet mistet en stor del af
sine sejl, en del af rigningen samt hele ag-
terendens overbygning. I fjorten dage hav-
de skib og besztning drevet omkring med
en stor og faretruende lxk i agterdelen.
Alle mand havde pumpet nat og dag, »saa
vi alle var udmattede og tenkte ikke andet
end, at vi ville synke«. Den 5. december
havdc to fiskcre hjulpet skibet i havn.

Den 9. januar 1804 skriver Sandgaard, at
det pa grund af frosten har taget lang tid at
fa tgmt skibet. Han og hele besztningen
har desuden varet syge. Lakken er endnu
ikke fundet, s man er ngdsaget til at pum-
pe hele tiden. Forsteevnen har givet sig, og
Sandgaard mener, at den stgrste lek ma
findes i det nederste skibsrum. Et par
médneder senere lader Sandgaard de
Coninck vide, at han har konsulteret nogle
fagfolk, og at det er blevet foreslaet at be-
kleede hele skibets indre med nyt traevaerk,
at indsatte et enkelt ror i stedet for Ducre-
sts dobbeltrorkonstruktion og at nybygge
hele agterdelen af skibet, der er svart ram-
poneret efter ulykken. En gennemgriben-
de istandszttelse igangsettes, og andrin-
gerne af den oprindelige konstruktion er
s4 omfattende, at »skibet ikke leengere med
rimelighed kan anses for at vaere SVAR TIL
ALT bygget af hele planker«, som La Coud-
raye skriver i sin beretning.5” I juni 1804 er
det sterkt modificerede skib Klar til at sej-
le, og Sandgaard skiver optimistisk: »Jeg
ligger klar for med fgrste gode Vind at
fortsette Reisen. Skibet er fuldkommen i
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god Stand, saa naar Gud i fremtiden vil
bevare Skiibet for Ulykker kand det gaae i
mange Aar«.® Nu bliver oplysningerne om
SVAR TIL ALT meget sparsomme. Sma fire
maneder senere melder Sandgaard sin
ankomst til Surinam 1 et brev til de
Coninck. Den 27. november legger skibet
til pa St. Croix. I april 1805 melder Sand-
gaard, at han er klar til at fylde lasten med
sukker. SVAR TIL ALT forlader St. Croix i
slutningen af august med kurs mod Kgben-
havn.

I oktober maned befinder SVAR TIL ALT
sig i farvandet omkring Bermuda. Det
trekker op til storm fra gst, og da uvejret
tager til far skibet en abning i forstaevnen.
Skaden er s alvorlig, at faren for at skibet
skal dele sig i to er overh@ngende. Udsig-
ten til at SVAR TIL ALT vil bukke under er
abenlys og havet er sa oprgrt, at besztnin-
gen til sidst ma ga i badene for at redde
livet. Fra badene ser Sandgaard og hans
besatning SVAR TIL ALT forlise. I fem dggn
med hardt vejr og stor fare for deres liv dri-
ver besztningen modlgse og nedbrudte
omkring i badenc, da de endelig mgder et
amerikansk fartgj. De hjzlpes ombord, og
da amerikanerne senere passes op af et en-
gelsk krigsskib, bliver SVAR TIL ALTs besat-
ning flyttet over til englenderne. Beseat-
ningen sejles til London, og Sandgaard sej-
ler tilbage til Danmark for at overbringe de
Coninck de darlige nyheder.

Kort efter sin ankomst til Danmark blev
Sandgaard arresterct. Ikke i forbindelse
med noget der bergrte SVAR TIL ALT, men
fordi hgrkremmer Johan Plenge syntes, at
han havde ventet alt for lenge pd en tilba-
gebetaling af det l1in, Sandgaard havde



taget 1 efterdret 1803. Plenge havde
begaret Sandgaards »person og gods«
belagt med arrest i forbindelse den uind-
friede geld.® Frem tl den 7. juli 1806,
hvor sagen afgjordes i Hof- og Stadsretten,
sad Sandgaard fangslet i stadens civile
arresthus. La Coudraye opsgger flere gan-
ge Sandgaard i fengslet for at hgre neer-
mere om SVAR TIL ALTs forlis.®Y Beretnin-
gen om forliset bygger siledes pi Sand-
gaards mundtlige fremstilling af begiven-
hederne afgivet i fengslet.

I gvrigt ma det have varet en noget blan-
det forngijelse at blive budt velkommen
med en galdsfordring og smidt i faengsel
umiddelbart efter hjemkomsten fra en sa
dramatisk sejlads, som Sandgaard havde
vaeret pa. [ et brev til retten bergrer Sand-
gaard med bitter ironi dette:

Der er bekiendt at ieg er kommen saa
godt som Nggen hiem hertil fra Vestindi-
en som Kapitain med Skibet Svar tl Alt,
der undergik og forliste i det vilde Hav, og
ieg efter lange og mange udstaaede haar-
de Piinsler og stgrste Livs Fare, biergede
kuns Livet — Strax efter min Ankomst her-
til blev ieg angrcbet af en Creditor, naer-
vaerende Citant [Johan Plenge, U.L.], for
en ubetydelig Fordring; hvilken Behand-
ling rgber hvorledes Betzenksomheden og
xdcl Fgrelse findes paa Kigbenhavns Stee-
ne...

P4 baggrund af de indhentede oplysninger
fra kaptajnernes breve og de andre iagtta-
gelser om skibet afslutter La Coudraye sin
beretning med en lengere systematisk vur-
dering af skibets innovationer. Pa dette

punkt baerer La Coudrayes beretning tyde-
ligt preg af en modsatning mellem viden-
skabsmandens teoretiske databearbejdelse
og spmandens praktiske erfaringer pa sgen.
La Coudraye vil gerne afprgve og systemati-
sere meddelelserne om skibets adferd for at
kunne teoretisere pa baggrund af sgmand-
enes empiriske oplysninger. La Coudraye
nasten haner de to kaptajner for ikke at
have gjort observationer omkring den teo-
retiske og praktiske bevisfgrelse, som har
varet »selve formalet« med bygningen af
skibet. De har ikke gjort sig tanker om de
mange forsgg som skibet prazsenterede,
men har kun brokket sig over de besveerlig-
heder, de har haft med at sejle skibet. La
Coudraye sar endda tvivli om Sandgaards
reelle motiver, da han som fgrstestyrmand
skrev. om SVAR TIL ALT i det ovenomtalte
brev til sin kone, at »Skibet [er] saa got at
ieg pnsker inte at fahre med bedre Skiib«
Sandgaard vidste, at hans omtale af skibet
ville blive refereret til hans foresatte hjem-
me i Kgbenhavn. Maske havde han kun
skrevet sddan, fordi han var klar over, at kap-
tajn Harder var syg og ikke havde langtigen,
og at Sandgaard med den positive vurdering
kunne stille sig godt i forhold til permanent
at overtage jobbet som kaptajn efter Harder.

Harder og Sandgaard kan have al mulig
grund til at vere skeptiske overfor Ducrest
og hans projekt, men nar alt kommer til alt
er det dem, der har sejlet skibet og har mat-
tet klare de uforudsigelige situationer som
vejret og skibskonstruktionen i fallesskab
kunne skabe. Men La Coudraye vurderer
alene skibets betydning som videnskabeligt
eksperiment, hvilket konklusionen pd hans
beretning tydeligt viser:
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Nar man, efter enkeltvis at have diskuteret
de forskellige forsgg, der fandt sted med
konstruktionen af SVAR TIL ALT, ser pa
resultaterne af skibets kvaliteter, finder
man et skib, der sejler tilstraekkelig godt til
handelsmassig anvendelse, og som har en
god stabilitet men med s& harde bevagel-
ser, at det forarsager brud pd masterne,
har temmelig stor afdrift, er svaert at styre,
ofte ikke vil vende og altid kun med stort
besveer og tab af sin sejlbane, er sa luvger-
rigt, at det er umuligt at holde kursen i
steerk sggang. Man {inder et skib med en
tilbagevendende indsivning af vand, selv-
om der ingen lak findes; et skib, der
udmatter besatningen pa grund af den
evige brug af pumperne; et skib, der er
Klar til at forlise ved ethvert vindstad; et
skib, der har kostet formuer i reparatio-
ner, ekstrabetaling til matroserne, forsin-
kelser og forlengelser af rejserne. Man
mgder afrevne ror, et mangelfuldt bag-
skib, en alt for svag forstavn, skibssider
der deformeres af trykket fra vandet, ct
seks ar gammelt skib, der sgnderlemmes
og synker i dybet [...] SVAR TIL ALT har
ikke indfriet en eneste af de forventnin-
ger, der blev stillet i udsigt. Tkke desto
mindre er dette forsgg bemerkelsesvaer-
digt og kan vende sig til fortjeneste. Det er
et forsgg, der er lavet for at tiltrekke
opmarksomhed og give anledning til nye
overvejelser hos skibskonstruktgrerne. Ud
fra denne betragtning er det utvivlsomt
nyttigt at gore sig bekendt med skibet i
alle dets detaljer. Og det er tillige ud fra
denne betragtning at vi bgr erindre Hr. de
Conincks gavmildhed. Han naxrede pa
intet tidspunkt betenkeligheder ved at

bekoste et sidant eksperiment uden andet
motiv end nyttigheden og gnsket om at
kaste nyt lys over konstruktionskunsten;
en sjzlden og beundringsverdig indstil-
ling, der fortjener anerkendelse fra offent-
ligheden og ikke mindst fra spmende-
ne.%2

Man skal ikke lade sig forblinde af denne
lovprisning af Frédéric de Conincks =dle
motiver. Vi kan vaere ganske sikker pa, at en
mand som de Coninck har haft mere for-
retningsbetonede bagtanker med sine inve-
steringer i skibet, og etatsrdden havde nok
gerne set et lidt stgrre udbytte af eksperi-
mentet end de rent videnskabelige og teo-
retiske overvejelser. Man ma nok give pro-
kurator Weidemann ret i, at Ducrests plan-
keskib havde »mislykkedes til ikke lidet Tab
for den, der bekostede Bygningen«.

Selv om Ducrests forsgg var svaert omkost-
ningsfulde og ikke gav svar pd alt, havde de
en blivende tcoretisk veaerdi for skibskon-
struktionskunsten - i hvert fald, hvis man
skal fglge La Coudrayes rasonnementer.
Men der var tale om dyrtkgbte teoretiske
raffinementer, og bekendtskabet med Du-
crest ma have udgjort en anselig udgifts-
post i de Conincks budget. Alligevel er det
bemarkelsesveerdigt, at selv efter den mis-
lykkede prgvesejlads, og endda efter at
Ducrest havde forladt Danmark, bliver de
Coninck ved med at have tiltro til fransk-
mandens evner. Som vi har set korrespon-
derede de Coninck med Ducrest om ski-
bets modificeringer, og Ducrests deltagelse
i reparationerne af SVAR TIL ALT i Le
Havre foranstaltedes ogsa pa de Conincks
foranledning. Men hvad blev der egentlig



af den opfindsomme franske konstruktgr
efter han forlod Danmark i begyndelsen af
1800 kort fgr retsagen med Hohlenberg?
Vived, at han opholdt sig en tid i Hamborg
og Amsterdam. Han dukker op i Le Havre
hen pa sommeren 1802. Tilsyneladende er
han vendt tilbage til Frankrig. Méske har
han benyttet sig af Napoleons amnesti for
emigranterne, der udstedtes den 26. april
1802. Med undtagelse af omkring tusind
personer kunne alle, hvis navne stod pa
emigrantlisterne kvit og frit vende tilbage
til Frankrig, hvis de svor troskab mod fgr-
stckonsulen. Med andre ord var der ikke
lengere dgdsstraf forbundet med at vacre
emigrant. Adskillige tilbagevendende emi-
granter havde endda udsigt til at gen-
erhverve en del af deres ejendomme, der
var blevet konfiskeret under revolutionen
og endnu ikke afhaendet af staten.

Efter sin hjemkomst til Frankrig opholdt
Ducrest sig skiftevis i Paris og pa sit land-
sted ved Mehun-sur-Loire, hvor han dgde
den 8. april 1824. Frem til sin dgd var han
levende optaget af en raekke nye projekter
og planer, og udsendte en stribe skrifter,
hvori han redegjorde for sine idéer og for-
slag til snart det ene, snart det andet.

Han var blandt andet optaget af en idé om
at ggre Paris til en dominerende havneby,
hvilket han redegjorde for i skriftet Mémoi-
re concernant le projet de Uélablissement du com-
merce marilime a Paris et a Versailles fra 1806.
Fem ar senere udsendte han en videreud-
vikling af sine idéer om sghandelen under
den sigende titel Nouveau systéme de naviga-
tion. ayant powr objet la liberté des mers powr
toules les nations, et la restauration immédiate
de notre commerce maritime au sein méme de la
guerve actuelle. Dette vaerk var tilsyneladende
kulminationen pa en rekke tidligere skrif-
ter om navigation, handel og hydraulik. I
1816 udsendte han sit sidste skrift, der
handlede om, hvorledes Frankrig kunne
komme pa fode efter de mange 4rs krig -
igen med en for hans tenkemade karakte-
ristisk titel; Traité de la monarchie absolue et
des véritable moyens d’opérer la libération de la
France, garantir Uintégrité de son territoire et
assurer le bonheur du peuple. Som et af mid-
lerne til dette foreslar Ducrest, at regerin-
gen skulle betale soldaterne i den franske
hzer med lotterikuponer!®3

Der er intet der tyder pa, at han nogen
sinde kom til at bygge endnu et skib efter
SVAR TIL ALT.
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A French Ship Designer in Denmark

Summary

Having left France shortly after the outbreak of
the French Revolution the Marquis Charles Louis
Ducrest (1747-1824) lived a turbulent life. Before
the revolution he had been the Duke of Orléan’s
Chancellor and had belonged to the leading
circles of the old France, But now he was an émi-
gré and he had to make do the best he could with
what help he could get from his hosts various
places in Europe. In 1797 he arrived in Altona
where, with financial help from a group of in-
vestors, he got the opportunity to design and
build a ship on the basis of what he himself con-
sidered to be new and revolutionary principles.
However, the ship ran into great problems even
on its maiden voyage and had to be abandoned by
its crew in open sea.

Despite this fiasco Ducrest was invited to Copen-
hagen by the merchant Frédéric de Coninck in
order to build yet another ship. From the very
start. of the construction work his project was
received with criticism and disapproval, and when
the new ship with the optimistic name SVAR TIL
AIT (answer to everything) on its first voyage
turned out to have great difficulties in manocuv-
ring Ducrest and his ideas were ridiculed and
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attacked by Danish naval officers and maritime
experts. However, Ducrest was convinced of the
potential of his projects and published a couple of
tracts on the splendid qualities of the designs. As
ill-luck would have it in the tracts he levelled an
indirect criticism against the Danish Navy’s lead-
ing ship designer, a factory director called
Hohlenberg, and so the matter ended in the
courts. However, by this time Ducrest had already
left Denmark and his publisher therefore had to
take his place and ended up paying a fine for
defamation of character.

However, Frédéric de Coninck, who was the
owner of the SVAR TIL ALT, still believed in the
ship’s possibilities, and he arranged a number of
voyages for the ship in the following years. By
means of letters and reports from the ship’s cap-
tains among other people, we follow this rather
peculiar ship on its trips until it disappears in the
waves in the waters around Bermuda in 1805. The
article presents the circumstances surrounding an
experiment in design and the way it was created,
but it also tells the story of a rather eccentric
French émigré’s stay in Denmark at the end of the
18th century.



Christian Lund: Aktieselskabet Dampskibsselskabet »DANIA«

1900 - 1966

Forfatteren har lige siden 1992 manifesteret sig i
museets drbpger med en lang rekke serdeles
vidende artikler om sdvel rederi- som personalhi-
storie. Her bringer vi sd — desverre — Chr. Lunds
sidste artikel til drbggerne, idel han afgik ved
dgden sidste ar.

Omkring arsskiftet 1900 stiftedes mange
nye danske rederier. Det var fortrinsvis
skibsfgrere, der gik i land efter mange, ofte
harde, ars slid til sgs, og som nu anbragte
deres sparepenge i det erhverv, som de
kendte si godt til. Andre var unge ship-
pingfolk, som efter en international ud-
dannelse ved rederi- eller skibsmaglerkon-
torer i udlandet — de baltiske lande eller
Nordeuropa - nu ansi sig selv for at vaere til-
streekkeligt velkvalificerede til at blive egne
herrer.

En sddan var den da kun 25-arige ship-
pingmand Chr. Andresen. Han var fgdt pa
Rgmg den 11. marts 1875 som sgn af
dampskibsfgrer 1. A. Andresen. Han havde
veeret ansat hos rederiet de Leuwe & Phi-
lipsen i Antwerpen og var blevet udnavnt
til at veere bestyrer for rederiets afdelings-
kontor i Rotterdam. Her planlagde han at
stifte et rederi under hollandsk flag.

Men inden det kom sa vidt, blev han kon-
taktet af konsul Ditlev Lauritzen, som i
1895 havde stiftet A/S Dampskibsselskabet

»Vesterhavet« i Esbjerg. Det var Ditlev Lau-
ritzens kongstanke at ggre Esbjerg til et
hjemsted for mange rederier: Esbjerg var
Danmarks eneste direkte havn mod de sto-
re oceaner, og han havde tidligere ogsa va-
ret medstifter af A/S Dampskibsselskabet
»Jylland«.

Chr. Andresens forhandlinger med Ditlev
Lauritzen resulterede i, at han opgav tan-
kerne om det hollandske rederi og i stedet
flyttede til Esbjerg, hvor han sa — med stgt-
te fra Ditlev Lauritzen — 10. april 1900 stif-
tede Aktieselskabet Dampskibsselskabet
»Dania« og med sig selv som korresponde-
rende reder. Formand for bestyrelsen blev
Ditlev Lauritzen; et andet fremtreedende
medlem blev direktgren for Dansk Svovlsy-
re og Superfosfatfabrik, H. Heilbuth.

Aktiekapitalen var pa kr. 200.000, og til at
begynde med indkgbtes fra D/S »Nord-
spen« (skibsreder Alfr. Christensen, Kg-
benhavn) to mindre ti &r gamle dampski-
be.

Chr. Andresen besluttede, at hans skibe
skulle have pigenavne, der endte pa bog-
stavet »y« som f.eks. DAGNY og MARY, og
han fastholdt dette system lige indtil 1. ver-
denskrig, sd i alt otte skibe fik navne, der
endte pa »y«.

Selskabets aktiekapital blev i 1906 udvi-
det til kr. 300.000.
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Ditlev Lauritzen (1859-1935) er nok mest kendt
for etableringen af rederiet D/S Vesterhavet, der
blev grundlagt i 1895. Ved siden af arbejdet med
dette rederi var Ditlev Lauritzen dog ogsa aktiv i
etableringen af D/S Dania, der blev grundlagt i
1900 med en aktiekapital pa 200.000 kr. 1914 flyt-
tede badde D/S Vesterhavet og D/S Dania deres
hovedkontorer fra Esbjerg til Kgbenhavn.

(Malet af E Vermehren. Foto: Kirsten Jappe, H&S)

Ditlev Lauritzen (1859-1935) is probably best known
for the establishment of the D/S Vesterhavet Shipping
Company, which ivasfounded in 1895. On top ofhis
work with this company, however, Ditlev Lauritzen
was also active in the establishment of The D/S Dania.
Shipping Company, which wasfounded in 1900 with
a share capital of 200,000 Danish crowns. In 1914
both the D/S Vesterhavet and the D/S Dania moved
their main officesfrom Esbjerg to Copenhagen.
(Painting by F. Vermehren. Photo by Kirsten Jappe,
DMM)
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Sa indtraf i 1909, at de darlige tider for
skibsfarten i artiet 1900-1910 medfarte, at
D/S »Jylland« ikke leengere kunne klare
skeerene og matte se sine tre skibe komme
pa tvangsauktion i Esbjerg. To af dem stod
for en starre udgiftskreevende klasse, sa an-
skaffelsen - selv pa en tvangsauktion - ville
blive kostbar. Men Chr. Andresen var ikke i
tvivl - her la en stor chance, og ved hjzlp af
banklan fik han stablet den ngdvendige
kapital pa benene, sd han kunne byde pa
og kgbe skibene.

Fra 1910 bedredes tiderne for fragtrater-
ne for sgtransporter; de steg, sa rederiet
ved udgangen af 1913 kunne afvikle sin
bankgeeld.

Da den 1. verdenskrig brgd ud i august
1914, bestod selskabets flade af seks damp-
skibe pa i alt 10.280 tdw. | april 1914 var et
skib blevet solgt. P& det tidspunkt var der
ikke faretruende signaler om den foresta-
ende storkonflikt, men samtidig havde Chr.
Andresen veret forudseende nok til at kon-
trahere rederiets fagrste nybygning ved et
hollandsk veerft, som blev benyttet af andre
danske rederier, blandt andet A. P. Mgller,
og som derfor var velanskrevet som dygtige
skibsbyggere.

| 1916 blev det fundet opportunt at flytte
administrationen af rederiet fra Esbjerg til
Kgbenhavn, hvor »Dania« rykkede ind i
Amaliegade 33 B i nye lokaler pa 1. sal i
sidebygningen til Dansk Dampskibsrederi-
forening; samme sted havde flere andre
rederier faet kontorlokaler.

Under krigen mistedes fire skibe ved for-
lis; én nybygning blev leveret og et skib kabt,
mens andre to blev solgt med enorm fortje-
neste, sa ved krigens slutning i november



S/S LILLAT: Fragtskib pd 669 brt. Bygget som S/S
TYDSKLAND i 1890 pd B&W til D/S Nordsgen
A/S, Kgbenhavn. | 1901 blev det solgt til Sunds-
wall og omdgbt til S/S GEORGE. Oktober 1916,
pa rute fra Goteborg til Hull, blev skibet, under
navnet S/S GRONHAUG af Stavanger, senket af
en tysk ubad. Hele besatningen blev reddet.
(Foto: H&S)

1918 havde »Dania« kun to skibe tilbage -
men en stor kapital at arbejde med.

Der blev derfor kontraheret fire damp-
skibe, hver pa 2500 tdw ved Lubecker
Maschinenbau for levering i 1919 og 1920,
men det viste sig hurtigt, at veerftet slet ikke
kunne klare opgaven med at bygge de nye
skibe. | stedet placerede Chr. Andresen sa

The S/S LILLY: a cargo ship of 669 grt. It was built
in 1890 at B & W or the shipping company D/S
Nordsgen Ltd., Copenhagen, and named the S/S
TYDSKLAND. In 1901 it was sold to Sundsiuall and
renamed, the S/S GEORGE. In October 1916 the ship,
under the name ofS/S GR@NHA UG of Stavanger, was
sunk by a German u-boat while en route from Gothen-
burg to Hull. The entire crew was saved.

(Photo: DMM)

en ordre pa tre dampskibe, hver pa 3.200
tdw i Antwerpen, som leveredes i 1921 og
1922. For det farste skib matte der betales
mere, end hvad de to efterfalgende koste-
de tilsammen; sd meget var skibspriserne
faldet i mellemtiden, og i dette tilfeelde var
glideskalaen altsa faldet ud til gunst for
rederiet. Chr. Andresens erfaringer med
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S/S MARY: Fragtskib pa 594 brt. bygget 1890 som
S/S SKOTLAND hos Ths. & Wm. Smith, North
Shields til D/S Nordsgen A/S Kgbenhavn. Maj
1900 blev det solgt til D/S Dania A/S i Esbjerg,
hvor det blev omdgbt til S/S MARY. 29. november
1914, pa vej fra Hernosand til Shoreham med
temmer, forliste S/S MARY efter at vaere lgbet pa
en mine ud for Blyth. Besatningen gik i badene,
men seks mand omkom inden resten af besatnin-
gen blev reddet.

(Foto: H&S)

veerftet var i gvrigt sa gode, at han nogle ar
senere placerede nye ordrer dér.

| 1922 blev aktiekapitalen igen fordoblet
til kr. 1.200.000 ved en ny udstedelse af
fondsaktier, men allerede to ar senere i
1924 blev den nedskrevet til kr. 600.000, for
sd i 1925 at blive udvidet med kr. 900.000 til
kr. 1.500.000.
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The S/S MARY: a cargo ship of594 grt., which was
built in 1890 at Thomas and William Smith's in
North Shieldsfor the shipping company D/S Nordsgen
Ltd., Copenhagen, and was named the S/S SKOT-
LAND. In May 1900 it was sold, to the D/S Dania.
Shipping Company Ltd. in Esbjerg, where it was
renamed the S/S MARY. On November 29th 1914 on
its way with timber from Herngsand to Shoreham, it
sank after hitting a mine off Blyth. The crew took to
the boats but six men died before the rest of the crew
were saved.

(Photo: DMM)

Konsul Ditlev Lauritzen bevarede posten
som formand for »Dania« indtil sin ded
juleaften 1935. Han efterfulgtes af en
anden kendt skibsreder, H. A. Hansen fra
D/S »Myren« (Holm & Wonsild), som fun-
gerede indtil 1946, hvorefter han fortsatte
som menigt medlem af bestyrelsen indtil
1954.



S/S ELIE: Fragtskib pa 1.873 brt. bygget 1921 hos
Antwerp Engineering Co., Hoboken til D/S
Dania, Esbjerg. S/S ELIE var et af tre dampskibe
som D/S Dania omkring 1920 placerede hos
Antwerp Engineering Co., Hoboken, de to andre
var S/S IRENE MARIE og S/S ESTER MARIE. S/S
ELIE, der under krigen 1940 til 1945 sejlede i
hjemmefladen, forliste ved en minesprangning
november i 1944 pd rute mellem Gdynia og
Kgbenhavn. Alle ombord blev reddet.

(Foto: H&S)

| 1938 foretog Chr. Andresen et nyt udspil.
Han havde hidtil holdt sig til dampskibe;
efter 1. verdenskrig i 3.000 tdw-starrelsen,
men som bestyrelsesmedlem af A/S Det
Dansk-Franske Dampskibsselskab havde

The S/S ELIE: a cargo ship of 1873 grt., which was
built in 1921 at the Antwerp Engineering Company,
Hoboken for The D/S Dania Shipping Company in
Esbjerg. The S/S ELIE was one of three steamers
ordered by D/S Dania around 1920from the Antwerp
Engineering Company, Hoboken, the two others being
the S/S IRENE MARIE and. the S/S ESTER MARIE.
The S/S ELIE, which during the war years 1940 -
1945 sailed in the homefleet., was blown up by a mine
and sank in November 1944 while sailing between
Gdynia, and Copenhagen. Everybody on board was
saved.

(Photo: DMM)

han faet et godt kendskab til dette selskabs
5.500 tdw motorskibe, der var bygget 1927-
1930 efter design af rederiets seniorreder,
kaptajn A. N. Petersen, som desuden var en
god bekendt og ven fra Esbjerg-tiden.
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Nu kgbte »Dania« sa et skib fra Norge bygget
efter de samme tegninger.

Ved udbruddet af 2. verdenskrig i septem-
ber 1939 bestod rederiets flide af seks ski-
be pa i alt 22.200 tdw. Ved beszttelsen 9.
april 1940 blev fldden delt; kun to skibe var
i hjemlige farvande; de gik begge tabt,
mens de andre fire blev beslaglagt af Eng-
land og Frankrig; kun to kunne leveres til-
bage nogle maneder efter befrielsen 5. maj
1945.

I 1941 indfgrtes lov nr. 358 al 26. august

1941 om registrering af skorstensmzrker og
kontorflag, og Chr. Andresen var hurtigt
ude og fik derfor som nummer tre i det ny
register godkendt sit skorstensmarke som:
»To rgde bzlter med et hvidt balte imel-
lem pa sort skorsten. Det hvide bealte er
halvt si bredt som hvert af de rgde. I gver-
ste rgde bzlte pa hver side bogstavet C, i
nederste bogstavet A i hvidt«
og kontorflag som:
»Regdt stutflag med hvid diagonal, udgaen-
de fra gverste hjgrne ved stangen. Diago-
nalens bredde er en trediedel af flagets hgj-
de. Midt i diagonalen bogstavet D i rgdt.«

For rigtigt at komme i gang igen efter befri-
elsen, hvor de to tilbageleverede skibe ikke
var nok, indkgbtes fra A/S af 6. februar
1943 — det var den danske stats rederisel-
skab oprettet under besattelsen for at vare-
tage administrationen af skibe bygget
under det dansk-tyske Hansaskib-program
— to dampskibe, tillige med et af D/S
»Heimdal«s zldre dampskibe.

Et nyt navnesystem blev samtidigt indfgrt.
Nu skulle disse skibe — og alle fremtidige —
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bare forstavelsen »Dan«, det blev til i alt
syv, heraf dog to med samme navn, inden
rederiet blev likvideret i 1966.

Efter H. A. Hansen havde Chr. Andresen
selv overtaget hvervet som formand for
»Dania«, idet han samtidig overlod titlen
som korresponderende reder til sine to
sgnner.

Da Chr. Andresen fyldte 80 ar 11. marts
1955 sagde han farvel til hvervet som for-
mand for »Dania«. Han fgite, at han nu
havde virket lenge nok. Han havde haft
den gledc at se sit rederi vokse fra en spaed
begyndelse til at blive et respekteret mel-
lemstort rederi — men i de sidste ar af sit liv
var han nok blevet noget skuffet og ned-
trykt over en manglende interesse fra sgn-
nernes side til at bevare, for slet ikke at tale
om at udvide, rederiets aktivitet.

Chr. Andresen dgde 28. maj 1961, 86 ar
gammel. I Esbjerg-tiden havde han varet
konsul for Belgien fra 1906 og indtil rede-
riet flyttede til Kgbenhavn i 1916. Han var
en kendt person i danske sgfartskredse,
blandt andet som nastformand for Dansk
Dampskibsrederiforening fra 1924-1933;
som medlem af bestyrelsen for Danske
Rederes Retsvaern fra 1924-1947, heraf i
perioden 1943-1947 som formand, og som
medlem af reprasentantskabet for Assu-
ranceforeningen Skulds danske afdeling
fra 1921-1947, heraf som formand 1943-
1947. Han var ogsa medlem af bestyrelsen
for A/S Det Dansk-Franske Dampskibssel-
skab helt frem til 1961. Inden for BIMCO
(The Baltic & International Maritime Con-
ference) indtog Chr. Andresen i mange ar
en fremtreedende position.



S/S ELIE lige far sgseetningen i Hoboken vinte-
ren 1921. (Foto: H&S).

| driften af »Dania« var Chr. Andresen ble-
vet assisteret af Alexis R. Andresen og Cyril
R. Andresen. Begge var kommet ind i rede-
riet i midten af 1920’erne og var hurtigt
blevet udneavnt til prokurister for sa fra
1946 at blive korresponderende redere.
Alexis R. Andresen (23. maj 1902 - 27.
november 1976) var den mest aktive af de
to bradre og indtog ligesom faderen en
reekke tillidshverv inden for dansk sgfart -
medlem af bestyrelsen for Danmarks Rede-

The S/S ELIE just before it. was launched in Hobohen
in the winter of 1921.
(Photo: DMM)

riforening 1950-1959, Danske Rederes
Retsveern 1947-1967 og Assuranceforenin-
gen Skulds danske afdeling 1950-1968, lige-
som han i en lang arrekke var medlem af
BIMCOs »Documentary Committee,
blandt andet som formand 1948-1963.
Cyril R. Andresen blev derimod aldrig en
seerlig kendt person inden for sgfarten.
Allerede i begyndelsen af 1950’erne trak
han sig som korresponderende reder. Sam-
men med skibsreder Jargen Carl (D/S
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Indbudte geester ved sgseetningen af S/S ELIE i
Hoboken 1921. Nr. 3 f. v. er rederen, konsul Chr.
Andresen og lengst t. h. ses skibets farer Jens
Borck Clausen.

(Foto: H&S).

»Heimdal«) tog han initiativ til stiftelsen af
et luftfartsselskab, men begge matte hurtigt
erkende, at selskabet ikke havde heldet
med sig.

»Dania« var et bgrsnoteret selskab, hvis
aktier for en stor del 14 i heenderne pa fami-
lien Andresen og en kreds af deres venner.
Den nominelle aktiekapital havde siden
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Guests invited lo the launching of the S/S ELIE in
Hoboken in 1921. Number three from the left is the
ship owner Consul Christian Andresen andfurthest to
the right is the ship's masterJens Borck Clausen.
(Photo: DMM)

1925 veeret uzendret kr. 1.500.000. | 1952
begyndte en anden kreds at interessere sig
for opkgb af »Dania«-aktier. Den ny kreds
havde som bagmand @Ks foresiddende
direktgr, Hakon Christiansen; hans motiv
for at ville sikre sig majoriteten er ukendt.
Faktum er, at det lykkedes for den ny kreds
at opkabe tilstraeekkeligt til at sikre sig majo-
riteten, og Hakon Christiansens sgn, lege



S/S FORNAS: Hansaskib type B, pd 2.709 brt. byg-
get pa B&W som S/S ALSTERTOR til Schiffahrt-
Treuhand GmbH, Hamburg. | 1943 blev kontrak-
ten efter aftale med de tyske myndigheder overta-
get af den danske stat og videregivet til A/S af 6.
februar 1943. | december 1944 blev det endnu
ikke feerdiggjorte skib senket pd B&W's veerft ved
sabotage, men det blev atter haevet og endelig
ferdigbygget i august 1945, hvorefter skibet som
S/S FORNAS blev overtaget af D/S Hetland,
Kgbenhavn. Maj 1946 blev skibet solgt til D/S
Dania og omdgbt til S/S DANBELT; men allerede
samme ar blev det solgt videre til Bulgarien som
S/S RODINA af VVarna?

(Foto: H&S)

The S/SFORNZES: a type B Hansa ship of 2709 grt.,
which was built at B & Wfor Schiffahrt-Treuhand
GmbH, Hamburg and given the name S/S ALSTER-
TOR. In 1943 in agreement with the German author-
ities the contract was taken over by the Danish state
and passed on to the company A/S af6. februar 1943.
In December 1944 the uncompleted ship was sunk as
an act of sabotage tohile still in the B&WV shipyard,
but it was raised again and finally completed in
August 1943, after which it was taken over by the
steamship company D/S Hetland of Copenhagen
under the name S/S FORNZS. In May 1946 the ship
was sold to the D/S Dania Shipping Company and
renamed the S/S DANBELT; but already the same year
it was resold to Bulgaria as the S/S RODINA of Varna.
(Photo: DMM)
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M/S DANHOLM: Fragtskib pa 3.750 brt. bygget
1958 pa Ottensener Eisenwerke, Hamborg, til
rederiet D/S Dania A/S, Kgbenhavn. | 1965 solgt
til Hamborg og omdgbt til M/S LEANNA. Solgt
1972 til Nicosia og igen i 1979 til Pirseus. 1980
solgt til Thai Merchant Navigation Co. S.A.
Panama som M/S HAPPY WILLING.

(Foto: H&S)

Finn Heyn Christiansen, blev 10. oktober
1952 pa en ekstraordinaer generalforsam-
ling valgt ind i bestyrelsen for derefter at
overtage formandsposten 26. april 1955
efter Chr. Andresen.

| september 1958 blev aktiekapitalen
reduceret til kr. 1.350.000 ved tilbagekeb af
egne aktier for kr. 150.000.
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The M/S DANHOLM: a cargo ship of 3750 grt.,
which was buiU in 1958 at the Ottensener Eisenwerke
in Hamburg for the D/S Dania Shipping Company
Ltd. in Copenhagen. In 1965 it was sold to Hamburg
and, renamed the M/S LEANNA. In 1972 it was sold
to Nicosia and resold in 1979 to Piraeus. In 1980 it
was sold to the Thai Merchant Navigation Co. S.A.
Panama as the M/S HAPPY WILLING.

(Photo: DMM)

| oktober samme ar overtog rederiet en
nybygning pa 6.700 tdw fra Ottensener
Eisenwerk, et ret sa ukendt tysk veerft. Det
fik navnet M/S DANHOLM og blev rederiets
sidste skib.

I slutningen af maj 1962 kabte skibsreder
Jorgen Ditlev Lauritzen (24. maj 1926 -) -
skibsreder lvar Lauritzens eneste sgn - ak-



tiemajoriteten 1 »Dania« af leege Finn Heyn
Christiansen. En ny bestyrelse tradte til
med ]. D. Lauritzen som formand. Alexis R.
Andresen fratradte »efter naermere aftale«.
Kontorerne i Amaliegade 33 B blev ned-
lagt; administrationen flyttedes til Helle-
rupvej 14, hvor J. D. Lauritzens eget rederi
»Concord Line« (stiftet 1 1956) havde
adresse. Administrationen blev holdt ngje
adskilt — »Dania« var bgrsnoteret, »Con-
cord Line« var det ikke.

I oktober 1965 blev rederiets skib solgt,
hvorefter der blev taget skridt til at likvide-
re sclskabet. Det var ikke blevet fundet beti-
meligt eller gkonomisk forsvarligt at lade
»Dania« fusionere med »Concord Line«.

Likvidationen blev tilendebragt i 1966 —
og dermed forsvandt et kendt rederinavn
fra dansk sgfart.

A/S Dampskibsselskabet Dania’s 27 skibe 1900 - 1965

Navn Tons dw Bygget Bemaerkninger

s/s LILLY 920 6/1890 Leveret til D/S »Nordsgen« (Alfr. Christensen &

ex Tyskland Burmeister & Wain Co.). 21. april 1900 kebt; omdebt LILLY. 24. juni
nr. 158 1901 solgt til Rederi-AB George (R. Ronne),

Sundsvall, omdebt GEORGE.

s/s MARY 830 4/1890 Leveret til D/S »Nordsgen«. 21. april 1900 kabt;

ex SKOTLAND Ths. Wm. Smith, omdabt MARY, 29. november 1914 minespraengt i
North Shields Nordseen pa rejse Harndsand/Methil med treelast.
nr. 100

s/s DAGNY 1.550 10/1882 18. november kebt fra Wickberg & Sonner, Sunds-

ex NORDSTJERNAN H. Mcintyre & Co., vall, for DKK 168.822 (GBP 9.000); omdgbt

ex CONSTANTE Paisley DAGNY. 11. oktober 1916 solgt til D/S Malm,

ex BELLMORE nr. 91 Kabenhavn, for DKK 1.150.000.

s/s LILLY 1.650 1890 Kabt 4. november 1904 af Flensburger Damp-

ex HEKTOS Flensburger schiffsgesellschaft von 1869; omdebt LILLY. 9. juni
Schiffsbau 1917 sanket i Atlanterhavet pa rejse Gambia/Lon-
nr. 110 don med jordnedder; tysk u-bad lagde bomber

om bord og besked derefter skibet med kanonild.
Besastningen blev sat i land ved Vianna (Portugal).




Navn Tons dw Bygget Bemaerkninger
s/s ALEXY 1.550 10/189 9. juni 1906 kebt fra D/S "Admiral", Esbjerg;
ex ADMIRAL S. P. Austin & Son, omdebt ALEXY. 16. maj 1915 sunket 4 sgmil nord-
ex ADMIRAL Sunderland vest for Utvaer efter kollision med 2 engelske tor-
CECILLE nr. 173 pedobéade.
s/s ELY 2.500 10/1888 Leveret til C. Nielsen & Sons, West Hartlepool. 12.
ex EBBA Wm. Gray & Co., august 1909 kebt pa tvangsauktion fra D/S »Jyl-
ex CARRIE West Hartlepool land«, Esbjerg; omdebt ELY. 27. maj 1915 mine-
nr. 342 spreengt | Ostersgen ved Svenska Bjorns fyrskib
pa rejse Methil/Sundsvall med kul.
s/s NELLY 2.200 10/1888 7. oktober 1909 kebt pa tvangsauktion fra D/S
ex INGRID J. Blumer & Co., »Jylland«, Esbjerg; omdebt NELLY. 22. august
ex SHEATON Sunderland 1917 solgt til H. A. Guldager, Kabenhavn.
nr. 91
s/s FANNY 2.100 7/1887 Leveret til Steamship Co. Bengar, Liverpool. 28.
ex KAREN Craigh, Taylor & Co., august 1909 kebt pa tvangsauktion fra D/S »Jyl-
ex BENGAR Stockton land«, Esbjerg; omdgbt FANNY. 7. april 1914 solgt
nr. 8 til Brix Hansen & Co., Kabenhavn.
s/s FLORA 2.500 8/1915 Byggepris DKK 415.061. 4. februar 1922 solgt for
A. Vuijk & Zonen, DKK 470.506 til Matthew Taylor, Methil; omdabt
Capelle an der Ysel ABERHILL.
nr. 435
s/s MARY 3.200 1908 27. januar 1915 kebt fra A/B Groveland, Landskro-
ex GROVEHILL Irvine Shipbuilding & na, for DKK 482.018; omdebt MARY. 9. august
Dry Dock Co., 1933 solgt til A/B Ansia, Abo, for DKK 98.000;
West Hartlepool omdgbt AURA.
nr. 163
s/s ELIE 3.200 4/1921 Byggepris DKK 2.155.500. 24. november 1944

Antwerpen Eng. Co.,
Hoboken
nr. 76

minespraengt ved Stilo fyr pa rejse Gdynia/Keben-
havn med koks.

s/s ESTHER MARIA  3.200

7/1922

Antwerpen Eng. Co.,
Hoboken

nr. 78

Byggepris DKK 818.580. 17. februar 1939 solgt til
Kaskina Laiva QY, Kasko, for DKK 450.000;
omdgbt KASTE.
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Bygget

Bemaerkninger

s/s IRENE MARIA

10/1922
Antwerpen Eng. Co.,
Hoboken,

Byggepris DKK 823.032. 9. april 1940 pa rejse
Bergen/Firth of Forth i ballast. 11. april 1940
ankom First of Forth. 14. maj 1940 beslaglagt af

Antwerpen Eng. Co.,
Hoboken
nr. 114

nr. 79 England (bestyrer Broomhill Steamships, New-
castle). 28. nov. 1940 torpederet af tysk U-95 i
Atlanterhavet pa rejse Milford Haven/Canada i bal-
last; oprindeligt meldt borteblevet; 20 omkomne.

5/1922 16. maj 1922 leveret. Byggepris DKK 781.286.

Libecker 9. april 1940 opbragt i Atlanterhavet af fransk

Maschinenbau, krigsskib og fart til Dakar. 10. april beslaglagt;

nr. ? omdebt SAINT ETIENNE (bestyrer Delmas & Viel-
jeux, Paris). 24. november 1942 tilbageleveret i
Marseilles; tilbagedgbt BIRGIT. 25. november
1942 beslaglagt af Tyskland. 12. juni 1943 saenket
af russiske fly ud for Krim.

3/1925 16. marts 1925 leveret. 9. april 1940 i Blyth.

Libecker 20. april 1940 beslaglagt af England (bestyrer Hall

Maschinenbau Brothers, Newcastle). 11. juni 1940 beslaglagt i

nr. 212 Casablanca af Frankrig; omdebt SAINT BERNARD
(bestyrer Cie de Navigation Paguet, Marseilles).
8. november 1942 saenket i Port Lyautey som
blokskib; senere heevet. 21. januar 1943 tilbage
under engelsk administration som CYRIL. 22. sep-
tember 1945 tilbageleveret. 11. november 1954
solgt til Reederei Lattmann GmbH, Hamburg;
omdebt WINNIE LATTMANN.

5/1925 29. maj 1925 leveret. 7. september 1929 forlist ca.

Libecker 40 semil fra Bristerort pa rejse Danzig/Helsingfors

Maschinenbau med kul; 21 omkomne.

nr. 199

s/s TOVELIL 3/1925 18. marts 1929 kebt for DKK 665.415 fra Seed
ex MONICA SEED Waterway Shipping Co., Newcastle. 9. april 1940 i Leith.

Shipbuilding Co., 8. maj 1940 beslaglagt af England (bestyrer The

Schiedam Thompson S. S. Co., London. 27. september 1945

nr. 127 tilbageleveret. 17. december 1959 solgt for GBP
35.000 til Agelef Shipping Co., Pirseus; omdabt
AGELEF.

9/1930 August 1930 leveret. Byggepris DKK 838.832.

11. august 1938 solgt til Haverbeck & Skalweit,
Valdivia for DKK 1.075.000; omdebt CANELOS.
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Navn Tons dw Bygget Bemeerkninger
s/s DANA 3.600 2/1931 2. januar 1931 leveret. Byggepris DKK 826.331.
Antwerpen Eng. Co., 27. februar 1935 solgt til Haverbeck & Skatweit,
Hoboken Valdivia for DKK 910.500; omdabt ALBERTO
nr. 115 HAVERLOCK.
m/s BONITA 5,500 7/1930 November 1938 kebt fra C. H. Sgrensen & Senner,
ex SKULE Aalborg Veerft Arendal, for DKK 1.335.000 som BONITA.
nr. 39 14. oktober 1941 kollideret med svensk
s/s BOJAN ved Trelleborg pa rejse Luled/Holtenau
med malm. 21 omkomne.
s/s DANBELT 4500 8/1945 Bygget under det dansk-tyske »Hansa«-program
ex FORNAS Burmeister & Wain til A/S af 6. februar 1943 (den danske stat).
nr. 679 22. maj 1946 kebt derfra. 23. september 1946
solgt tit Nav. Maritima Bulgari, Sofia, for USD
1.216.736; omdgbt RODINA (Faedrelandet).
s/s DANKLINT 2500 1/1924 25. oktober 1946 kebt fra D/S Heimdal (Martin
ex MARTIN CARL Helsinger Skibsveerft Carl). 25. marts 1950 solgt til Reederei A. Kirsten,
nr. 169 Hamburg, for DKK 625.000; omdgbt VIRGILIA.
s/s DANHOLM 5.300 4/1947 Sgsat under det dansk-tyske »Hansa«-program til
ex STENSNAS Nakskov Skibsveerft Hamburg-Amerika Linien, Hamburg, som
nr. 116 HILLENERTOR. Overtaget af A/S af 6. februar
1943; omdgbt STENSNAS. 2. juni 1947 kebt der-
fra. 20. oktober 1955 solgt til Rederi-A/B lIris
(C. H. Abrahamson, Stockholm); omdabt MIRA.
s/s DANFJORD 7.150  4/1925 2. januar 1947 kebt fra Klosters Rederi A/S, Oslo,
ex SORVARD Burmeister & Wain for DKK 3.450.000; omdabt DANFJORD. 9. marts
nr. 329 1948 tornet undersgisk hindring ved Cap Verde-
oerne (gen Sal) og kondemneret. Assurancesum
DKK 3.900.000.
s/s DANVIG 3.340 2/1941 22. januar 1949 kebt fra Rederi-A/B Disa,
ex LALI Fredriksstad mek. Stockholm; omdebt DANVIG. 1. september 1951
Verksted solgt til Finska Angfartryg A/B, Helsingfors, for
nr. ? DKK 5.400.000; omdgbt DIONE.
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Navn Tons dw Bygget Bemaerkninger

M/s DANFJORD 7.850 1/1938 1951 kebt fra A/S Borgestad (Chr. Knudsen), Pors-

ex BRYNJE Fiensburger grunn; omdebt DANFJORD. 1. juli 1959 solgt til

ex FALKENES Schiffsbau Atlantica Ltda., Monrovia; omdebt THEOLAGOS.

ex MULHEIM- nr. 439

RUHR

M/s DANHOLM 6.700 9/1958 27. september 1958 leveret. Byggepris DK
Ottensener 18.500.000. 25. oktober 1965 solgt til Partenree-
Eisenwerk, derei »Leanna« (Ahrenkiel & Bene), Hamburg, for
Hamburg DKK 9.125.000; omdgbt LEANNA.
nr. 516
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The Dania Steamship Company Limited 1900 — 1966

Swmmary

The author of the article, Christian Lund, who
passed away in the summer of 2001, spent his
retirement writing a biography of Danish ship-
ping and Danish shipping companies based on
the knowledge and insight gained from a lifelong
attachment to Danish shipping.

Posthumously we bring here Lund’s biography
of The Dania Steamship Company, which was one
of the many new Danish shipping companies to
see the light of day around the turn of the last
century.

The founder of the shipping company was the
25-year-old shipping man Christian Andresen,
who was born on the island of Remg, a Danish
maritime centre towards the end of the age of sail.
But Andresen’s father was the master of a
steamship and the young Andresen was always in
the front line when it came to new ideas. After a
thorough training in Holland he was contacted by
Ditlev Lauritzen, the founder of D/F VESTER-
HAVET (J. Lauritzen), and with his support The
Dania Steamship Company was founded in April
1900 in Esbjerg, the only port in Denmark with a
harbour that opened directly on to the ocean.
Ditlev Lauritzen became chairman of the board
and remained so until his death on Christinas Eve
1935. Christian Andresen was managing owner
and with a share capital of 200,000 Danish crowns
two 10-year- old steamships were purchased.

Bad times for the shipping industry from 1900 -
1910 gave The Dania Steamship Company its big
chance. It raised the necessary capital for the pur-
chase of 3 steamers from a bankrupt shipping
company, thus increasing the size of the compa-
ny’s fleet to 7 tramp ships, which were mainly
employed in the North Sea and Baltic traffic to
the Mediterranean. From 1910 onwards the ship-
ping cargo rates improved and by 1913 Dania was
able to pay off its bank debt. In 1916 the firm
moved its offices from Esbjerg to Copenhagen.
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World War I cost the company four ships and
after the war they ordered six newly built ships of
a larger type, which could be put into a more
extended tramp traffic. A further four ships were
acquired before the next great war, including the
first motor ship ordered in 1938. By the outbreak
of World War II in September 1939 the shipping
company’s fleet consisted of six ships totalling
22,200 dwt. The occupation of Denmark on April
9 1940 saw this fleet split up. Only two ships were
in home waters and they were both lost.

After Denmark’s liberation Dania’s fleet was
reduced to two steamers, but by 1946 the compa-
ny was already being built up again, amongst oth-
er things with the purchase of four steamers and
the motor ship DANFJORD.

Christian Andresen’s two sons, Alexis R. and
Cyril R. Andresen, started in the company in the
1920’s, where they became confidential clerks
after completing their training. In 1946 the sons
became managing owners, while Christian
Andresen placed himself comfortably in the chair-
man’s seat, a post he retained until March 1955,
when he became 80. Christian Andresen had
watched his shipping company grow to become a
respected medium-sized company, but he was dis-
appointed about his sons’ lack of interest in main-
taining, not to mention expanding the activities of
the shipping company. The old ship owner, who
had held countless elected posts in the Danish
and international shipping world, died in May
1961.

In May 1962 the ship owner Jgrgen Ditlev Lau-
ritzen bought a majority of the shares in The
Dania Steamship Company and the company’s
registered office was moved to the Copenhagen
suburb of Hellerup, where the shipping company
called Concorde Line, also owned by J. D. Lau-
ritzen, had its address. In October 1965 the
Dania’s last ship was sold, and in 1966 the liquida-
tion of the company was completed.



Kaj Lund. Gibraltar-streedet fra august 1939 til april 1940

Forfatteren, der er kendt viden om i maritime
kredse, har et stort og varieret maritimt forfatter-
skab bag sig og er nu i gang med sine erindrin-
ger. Han har ogsd tidligere bidraget med artikler
i museets drbpger i 1964 og i 1986. Nerveren-
de artikel kommer til at wdgpre et kapitel i en
erindringsbog, der forventes at udkomme i lpbel
af foraret 2003.

Svitzers bjergningsdamper GEIR var efter
den spanske borgerkrigs udbrud blevet
flyttet fra Almeria i Spanien til Marseille i
Frankrig og senerc til Gibraltar. Efter bor-
gerkrigens ophgr havde man igen provet
den strategisk gode station i Almeria, men
her havde det varet umuligt at opdrive
proviant, som tilfredsstillede danske ganer.
Derfor la GEIR i august 1939 ved Gibraltar.

I bugten vest for klippefestningen la ski-
bet til ankers et lille stykke uden for havne-
molen. Mod nordvest sis den spanske hav-
neby Algeciras med Andalusiens bjerge i
baggrunden, mod vest var Atlanterhavet,
og mod syd kunne man i klart vejr skimte
Afrikas kyst.

I vestlig vind med krapsg kunne de man-
ge ture 1 land med passagerer i jollen vere
upopulzre blandt de spanske matroser. I
gstlig vind, hvor skibet 13 i Iz af klippen, og
man havde smult vand og badevejr, var
Gibraltar szrlig god til at producere skyer.

Det sas tydeligt, hvordan vinden op ad den
stejle side dannede hvirvler, der ved top-
pen samledes til en banke og derefter trak
bort for at oplgses over Algeciras-bugten
som udtgmning fra en fabriksskorsten.

Gibraltar, den smalle, fem kilometer lange
halvg nar ved Pyrenzerhalvgens sydspids,
havde siden 1713 varet britisk kronkoloni
med en flidestation, der beherskede ind-
sejlingen til Middelhavet. Samtidig var
Gibraltar transithavn og en af den interna-
tionale skibsfarts uundvaerlige bunkerstati-
oner, hvor mange af de gst- eller vestgaen-
de skibe gennem et af verdens mest trafi-
kerede farvande anlgb for at fylde kul eller
olie. Som regel behgvede de ikke at spilde
tid med at ga til kaj, men kunne ngjes med
at ga langs siden af en olielzgter eller en
kulhulk, der I3 til ankers pd reden uden for
havnens laemoler.

Flere af disse kulpramme rgbede med
deres elegante linier og konkave klipper-
stzevn, at her var tale om forhenverende
storsejlere, som havde mistet deres rigning.
Den stgrste af dem, der endte i denne for-
nedrelse, var oprindeligt planlagt som fem-
mastet bark og lastfgrende skoleskib til Det
Dstasiatiske Kompagni, og Kompagniet hav-
de haft den under bygning i England, da 1.
verdenskrig brgd ud. Det halvferdige skrog
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Em. Z. Svitzers bjergningsdamper GEIR pd Gi-
braltar red i august 1939. Til venstre den britiske
bjergningsdamper RESCUE.

(Foto: Forf.)

blev bugseret til Gibraltar og kom som kul-
pram, sa vidtjeg husker, til at hedde BLACK
HAWK. @K fik efter krigen bygget en ny
femmaster, der fik navnet KGBENHAVN.

Til ankers pa reden, altid med dampen
oppe og klar til afsejling pa kort varsel, 13 to
bjergningsdampere, den engelske RESCUE,
og den danske GEIR tilhgrende Em. Z. Svit-
zers Bjergnings Entreprise. | dette skib
mgnstrede jeg den 8. august 1939 som
andenstyrmand efter at have gjort tjeneste
et par ar som enestyrmand og aflgsnings-
farer i Entreprisens sma bjergningsskibe i
danske farvande.
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Em. Z. Svitzers salvage steamer GEIR in the roads of
Gibraltar in August 1939. On the left is the British
salvage steamer RESCUE.

(Author's photo)

Jeg var kommet alene fra Helsinggr med
skib via London, og det var meningen, at
jeg hurtigst muligt skulle finde en passende
bolig i Gibraltar, sa min kone, Eva, og vor
étarige Charlotte, kunne fglge efter. Det
var endda planlagt sa detaljeret, at familien
eventuelt kunne fglges med en maskinme-
ster, der om kort tid skulle aflgse i GEIR, og
der var penge i Sparekassen til omkostnin-
gerne: 800 kr. til rejsen, 100 kr. til flytning
af mgblerne til Svendborg og 100 kr. til det
lgse.

Fra Esbjerg til London sejlede jeg med
DFDS' rutebad ENGLAND og var her sam-



Den engelske rutebad S/S CATHAY(12.000 tons),
der bragte forfatteren til Gibraltar. Skibet tilhgrte
rederiet P.&0. (Peninsular & Oriental Steam
Navigation Company).

(Efter postkort)

men med en del yngre skibsofficerer, der
skulle med Merskbdde i London. En af
dem havde kun faet en sofaplads i en toper-
soners kahyt. Heldigvis kunne jeg hjeelpe
ham, da jeg var alene i en dobbeltkahyt.
Det var styrmand Troest, en kammerat fra
navigationsskolen og sgn af skibsinspek-
tgren i Helsinger.

Rejsens fortsaettelse fra London il
Gibraltar mindes som en fire dages luksus-
tur med den 12.000 tons engelske rutebad
S/S CATHAY, som tilhgrte det store rederi

The British liner S/S CATHAY (12,000 tons), which
carried the author to Gibraltar. The ship belonged to
the P.&O. shipping Line (Peninsular and Oriental
Steam Navigation Company).

(From a postcard)

P.&0. (Peninsular & Oriental Steam Navi-
gation Company). Selv om jeg sejlede pa
turistklasse, ngd jeg som professionel sg-
mand at veere passager i uvant komfort og
med tre festmaltider om dagen serveret af
indiske opvartere. Til hver lunch ngdjeg at
kunne velge mellem utallige Kkarryretter,
og de indiske opvartere ngd at forklare mig
hvilke krydderier, de indeholdt.

Stambesetningen
| GEIR blevjeg godt modtaget af fgrstestyr-
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mand Erik Dyhr, som havde gaet en klasse
over mig pa Navigationsskolen. Siden hav-
de han varet et par ar i Marinen, uddannet
til sglgjtnant i Reserven, og derefter an-
denstyrmand i GEIR i tre ar afbrudt af en
ferie i Danmark, hvor han blev gift i Svend-
borg med viceborgmesterens smukke dat-
ter.

Fru Dyhr, der nu havde en lille datter,
havde boet to gange i Gibraltar og to gan-
ge i Marseille og flyttede loyalt, hver gang
GEIR skiftede station. For tiden var hun i
Marseille, mens hendes mand sggte lejlig-
hed i Gibraltar.

Sadan var det at vare gift semand i Svit-
zer.

Ogsa andre af de danske skibsofficerer
havde deres familie hernede. Hovmester Sg-
rensens og tredjemester Jagrgensens koner,
der ogsa havde babyer, boede for tiden end-
nu i Marseille, farstedykker Truelsens span-
ske kone boede i Alicante, og telegrafist Nis-
sens kone var nylig kommet til Gibraltar og
havde fundet et mgbleret vaerelse, der koste-
de mere, end de havde rad til.

Af' de elleve danske besatningsmedlem-
mer mangler jeg at naevne tre ugifte, nem-
lig kok Nielsen, andendykker Mikkelsen og
andenmester Christensen, og to gifte, nem-
lig kaptajnen, hvis kone var i Danmark, og
forste maskinmester, der vistnok ogsa var
gift i Danmark, men han stod for aflgsning
kort efter min ankomst, og hans navn har
jeg glemt.

Og sa var der kaptajn Mgller Madsen,
som hadede sgmandskoner. De var ham til
s& meget besver, skant han ikke selv rarte
en finger for at lette besveret for segtefel-
lerne, nar bjergningsdamperen pludselig
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Farstestyrmand Erik Dylir (t.h.) og forfatteren un-
der et hvil pd GEIRs haklgnning.
(Foto: Forf.)

First mate Erik Dyhr (on the right) and the author
having a rest, on GEIR's stern rail.
(Author's photo)

skulle ud pa »forretning«, eller nar den pa
kort varsel skiftede station. Han havde luf-
tet sine synspunkter over for Erik Dyhr og
fortalt, at da han sidste gang efter fem ars
fraveer kom til Kgbenhavn med skibet,
sendte han sin kone hjem, fordi det var for
dyrt at bo pa hotel.

Man kan kalde Mgller Madsen for sg-
mand i gammeldags forstand. | sammenlig-
ning med skibene derhjemme var GEIR



elendigt vedligeholdt, og Erik Dyhr var for-
tvivlet over, at skipper nzgtede at ofre pen-
ge pa maling, sa skibet kunne se godt ud.
Til gengeld fik vi lov til at holde skuden
ren, og bjergningsmaterialet var altid i per-
fekt orden. Mgller Madsen tilbragte selv
meget tid pa daekket, siddende i en stol og
rygende sin kampecigar eller travende
frem og tilbage pd agterdakket, som om
han var utdlmodig efter at komme ud pa
»forretning«. Han deltog ikke i det daglige
skibsarbejde, men skulle der splejses en af
de tykkeste stiltrosser, kunne Dyhr og jeg
vanskeligt fa lov at hjzlpe til, for det var
efter hans mening et rigtigt sgmandsjob.
Begrebet »at lede og fordele arbejdet« stod
ikke 1 hans ordbog.

Hvad den menige bes®tning angar, er det
beskeemmende, men karakteristisk, at de
danske officerer egentlig ikke bekymrede
sig for deres private forhold, skgnt vi vidste,
at nogle af dem var gift og havde bgrn. Vi
havde fire matroser: Portugiserne Rafael,
Juan og Guillermo samt spanieren Sebasti-
an. Desuden var der to spanske og to por-
tugisiske fyrbgdere samt tgmreren, smeden
og messedrengen, der var spaniere.

De menige boede forude, de tre sidst-
naevnte, som ikke havde navne, men titule-
redes henholdsvis Carpentero, Herero og
Camarero, logerede i hver sit kammer
under bakken, de gvrige otte under hoved-
dxkket forude i to snzvre, mgrke fire-
mands lukafer under forhold, som svarede
til skibets alder. GEIR var bygget 1908 i Bre-
merhafen. Skibet, der var navngivet efter
den uddgde islandske gejrfugl, havde i sine
forste ar haft station i Reykjavik.

Som en slags bddsmand i den daglige
rutine om bord kom jeg hurtigt til at beher-
ske omgangssproget mellem officerer og
menige, der var en blanding af engelsk,
spansk og portugisisk. Det forhindrede
ikke, at jeg i ledige stunder studerede mine
lerebgger i castellansk. Ved et tilfelde op-
dagede jeg, at messedrengen (Camarero),
der faktisk hed José, hverken kunne lese
eller skrive, og som en udfordring gik jeg 1
gang med at undervise ham. Det larte i
hvert fald jeg meget af.

Agterude under dzxk boede skipper,
farstemester og hovmester Sgrensen. Vi
andre otte havde vore smad nzesten ens
étmandskamre midtskibs, fire i hver side
med maskincasingen, kabyssen og tgmrer-
shoppen i midten. Det havde varet prak-
tisk og lunt i skibets fprste mange ar med
arbejdsomrade i Nordatlanten, men med
station 1 Middelhavet gav placeringen om-
kring maskincasingen overflod af varme i
kamrene. Oven i kgbet 1a mit kammer lige
ud for en altid aben kabysder,

Mit kammer malte knapt to gange to
meter, og mgblementet bestod af en sofa
med underskuffe til kgjetgj, et skab og en
servante, hvis 1g dannede bordplade. Des-
uden fik jeg »Carpentero« til at lave mig en
bogreol.

Gibraltar indefra

I fritiden beskazftigede jeg mig farst og
fremmest pa at finde en bolig i byen for
Eva og Charlotte. Der skulle til stadighed
veere mindst halv besztning om bord i
bjergningsdamperen, og nasten hver an-
den aften blev jeg roet i land for efter-
handen at forstd, at de spendte politiske
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forhold havde gjort det svert for civile i
denne fastningsby at finde en anstendig
bolig til rimelig pris. En anstendig bolig
ville blandt andet sige, at den skulle have
eget anleeg til opsamling og opbevaring af
regnvand. Alternativet var at kebe vandet
spandevis af de afrikanske vandbarere.

Byen streekker sig langs klippens vestside
helt ned til sydspidsen, Europa Point, og
bestar bare af en hovedgade med bygnin-
ger i fortrinsvis spansk arkitektur. Nogle
steder kravler husene dog op ad skranin-
gen, sa de korte sidegader optraeder som
stejle trapper.

Den civile befolkning, de e&gte »Rock-
scorpioner«, fgdt pa stedet, var hovedsage-
lig af spansk, arabisk og jgdisk afstamning.
De dominerede handel og industri, men
det var indere, som fgrte an i turistbran-
chen med butikker bugnende af kinesiske
udskeeringsarbejder, japanske tekstiler og
mauriske leedervarer.

Gadelivet var praeget af soldater med stal-
hjelm og tasken med gasmasken pa ryggen.
Om aftenen var der skaeg og ballade i de
store soldaterrestauranter og kabaretter,
som efter sigende havde mistet i standard
ved udvisning af de ungarske dansepiger,
de populeere »Steppehans«, og efter at fla-
dens nyindkaldte reservister havde taget
byen i besiddelse.

Ville man i det grgnne, matte man begive
sig ned til halvgens sydspids, til Alameda
Gardens med skyggefulde cypresser, citrus-
treeer og et blomsterflor, som her i august
torstede sterkt efter regn. Her uden for
byens sydmur kunne man ogsa besgge den
lille Trafalgar kirkegard, hvor Nelsons hel-
te hviler, og lige rundt hjgrnet pa sydgstsi-
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Gibraltarklippen set fra gst. Bemerk den glatte,
cementerede flade i midten til opsamling af regn-
vand.

(Foto: forf.)

The Rock of Gibraltar seen from the east. Notice the
smooth cement surface in the middle for collecting
rainwater.

(Author’s photo)

den kunne man se abegrotterne, men sjel-
dent nogen aber.

Nord for »The Rock«, hvor klippen fal-
der stejlt ned, er terreenet helt fladt. Her 13
byens kirkegard og de britiske kolonisters
traditionelle polo- og veeddelgbsbane, der
nok snart ikke mere var legeplads. Her sa
jeg hundreder af soldater i gang med at fyl-
de sandsaekke, og man mente, at her skulle
anlaegges en flyveplads.

Det britiske territorium var afgraenset fra
Spanien af »La Linea« med et hgjt jerngit-
ter og et teet pigtradshegn, og der holdtes
skarp vagt ved den eneste port, der fagrte ud
til Ingenmands Land og til Spanien. Det sa
nu ikke ud til, at Francos nye Spanien re-
spekterede den kilometerbrede neutrale
zone, for her myldrede det af spansk mili-



teer, og der blev gravet og gravet — helt ind
til en halv snes meter fra jerngitteret.

Nordfra kunne man komme et lille styk-
ke om pa gstsiden, hvor klippen ellers
skraner helt ud til havet. Her er dog lige
plads til Catalan Bay, en idyllisk bugt, hvor
ct lille fiskerleje trykker sig ind mod bjer-
get. Det var et yndet badested, men jeg
fandt det dog mest charmerende en stille
sgndag morgen, hvor jeg var kommet tid-
ligt og var naesten alene bortset {ra sortgje-
de fiskerbgrn, der ledte efter muslinger
mellem stenene, og hvor vandet var stille
og helt klart, s man tydeligt sa fiskene, der
ikke blev forstyrret af en flok larmende sol-
dater.

Opver alt dette rugede den valdige klippe
med sin hvide sky over bjergryggen, sine
store kanoner, sine kilometervis af tunnel-
ler, elektriske tog, elevatorer, kolossale
vand-reservoirer og depoter af ammuniti-
on, brendstof og fgdemidler til - hvem ved
hvor lang tid.

Helt anderledes var forholdene et ar tidli-
gere, fortalte dykker Truelsen. Under den
alvorlige septemberkrise var Storbritanni-
en sa uforberedt, at Gibraltar kun havde to
stykker antiluftskyts og ingen beskyttelses-
rum for civile. Kort efter blev General Iron-
side udnavnt til guverngr for kronkoloni-
en.

Nu s& man tanks, militzrbiler og luftskyts
over alt, og vaeldige forsvarsarbejder blev
sat i gang. Hvad der skete inde i sclve klip-
pefestningen, matte man ngjes med at
teenke sig til, men man kunne da se, at der
skete noget ude ved polo- og veddelgbsba-
nen, og flere af byens store pladser var bare

store huller, hvor der arbejdedes en snes
meter i dybet med betonstgbning og
pumpning af grundvand.

Allerede kort efter min ankomst opleve-
de jeg en afprgvning af de nye gasmasker,
og flere natter holdtes mgrklegningsavel-
ser, hvor alle lys var slukkede i byen og hav-
nen, savel som i skibene pa reden. Jeg trak
gardinet for kogjet, og der blev godt lunt i
mit lille kammer.

Og det blev september

Hjemmefra rgbede Eva, hvad hun ma have
vidst l&nge, at vi kunne vente familiefor-
pgelse, og det stod klart, at dette vejede
tungt for, at hun matte udskyde rejsen. Vor
lejlighed i Helsinggr blev overtaget al’ min
aflgser 1 S/S BIEN, og forelgbig flyttede hun
til Svendborg, tet pa min gvrige familie,
for der at afvente, hvordan verdenssituatio-

nen artede sig.

Verdenssituationen artede sig pa den
made, at Hitler den 1. september marche-
rede ind i Polen, og to dage senere erkle-
rede Storbritannien og Frankrig krig mod
Tyskland.

I GEIR havde vi i radioen hgrt om krigens
udbrud, og fra skibet var vi i fgrste parket
som tilskuere til, hvad der skete pa Gibral-
tar red. Her forsvandt den engelske kryd-
sereskadre og blev aflgst af tre franske
slagskibe og en destroyerflotille. Tilbage
blev en halv snes travle engelske minestry-
gere og alle patruljebddene. Hele tiden
ankom nye sma grupper af eskortedestroy-
ere, som snart efter forsvandt igen ind i
Middelhavet eller nordpa.

Minestrygerne kammede ustandseligt
indsejlingen og bugten, mens flyvere og
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destroyere afpatruljerede straedet. Patrulje-
bade sgrgede for, at alle misteenkelige far-
tgjer blev beordret ind i bugten til kontrol,
og allerede de fgrste dage blev der taget et
par stykker med kontrabande, blandt dem
en greeker med braendselsolie til tyske ubé-
de og et par tyske skibe, som havde fort
falsk flag.

Her inde i bugten 1a som regel et halvt hun-
drede lastbade, mest engelske, og pludselig
var de alle sammen blevet malet gra. Det sam-
me var sket med bjergningsdamperen RES-
CUE.

Den 23.000 tons P.&O.-passagerbad STRAT-
HEDEN, der ankom planmzssigt, havde sid-
ste gang veret hvid. Nu var den gra fra maste-
top til vandlinie. Selv kogjerne var malet over,
og der var klistret papir over glasdgrene. Vi sa
det tet pa, for skibet havde haft en grunds-
tpdning, og det blev vore dykkeres job at
undersgge skibet for bundskader.

Oplysningerne hjemmefra om, at der skul-
le udbetales 200 % risikotilleg i danske skibe,
nar de befandt sig i krigszonerne, herunder
de krigsfgrende landes havne, blev straks
fulgt op af instruks fra rederiet om, at GEIR
skulle skifte station til den neutrale havn Tan-

ger.

Da jeg forste gang hgrte en englender tale
om Tanger, forstod jeg ham ikke, fordi det
lpd som »Tendia«. PA mange andre sprog
staves det Tanger, men en spanier far det til
at lyde som »Tanghrir« og en franskmand
som »Tangsjé« Vi danskere kalder Tanger
for Tanger, hvad jeg finder mundret og
logisk.

For vi afsejlede, skulle der naturligvis fyl-
des kul, og den 8. september gik GEIR
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langs siden af en flot gammel forhen-
vaerende fuldrigger (uden rig) og fik fyldt
braendselsbeholdningen op sa rigeligt, at vi
havde et par ubekvemme ekstra tons pa
agterdekket. Samme dag afsejlede vi syd-
vestpa til den neutrale havn Tanger pa den
anden side af Gibraltarstraedet. Det var blot
tre-fire timers sejlads, for vi ankrede pa
Tangers red i 1z af en valdig bplgebryder.

Fandango 1 Tanger

Tanger i det nordvestlige hjgrne af Nord-
afrika havde siden oldtiden haft strategisk
betydning og derfor altid varet kastebold
mellem nationerne. Det blevi 1939 betegnet
som Tanger-Zonen, et omrade pa ca. 370
kvadratkilometer, som efter en aftale fra
1923 mellem England, Frankrig og Spanien
skulle vere demilitariseret og neutralt. Offi-
cielt havde den marokkanske sultan over-
hgjheden, men under international kontrol,
Selve byen havde ca. 80.000 indbyggere, her-
af 50.000 marokkanere, 7000 jgder og re-
sten europaere, iser spaniere.

Bag den store mole, der ydede lz for vold-
somt vejr fra Atlanterhavet 13 GEIR de naste
syv maneder til ankers det meste af tiden
med ild under kedlerne og telegrafisten pa
lyttevagt, som altid klar til afsejling pa kort
varsel. Det vil sige, at kom der udkald til en
»forretning«, en bjergning, bugsering, dyk-
kerundersggelse eller lignende, ville der i
lgbet af hgjst et par timer vare fuld damp
pa kedlerne, og de ilandverende besat-
ningsmedlemmer ville vaere kaldt om bord.

De fleste af skibets spanske og portugisi-
ske matroser og fyrbgdere var fulgt med til
den nye station i Tanger, hvor nogle af dem
endda havde slegtninge og venner.



Guillermos fandango med festlig opdeekning
ombord. Selv troner han for bordenden.
(Foto: Forf.)

Guillermo'sfandango with the table laid, for afeast on
board, ship. Guillermo himselfis seated in his throne at
the end of the table.

(Author’s photo)

Gensynet med disse blev en sgndag i begyn-
delsen af oktober fejret af matros Guil-
lermo ved en storstilet fest pa skibets for-
deek. En rigtig spansk »fandango«.

Flamenco-musik pa bakken (gverste dak) om-
bord pa GEIR.
(Foto: Forf.)

Flamenco music in the mess (top deck) of the GEIR.
(Author’s photo)

Allerede om formiddagen ankom gaester-
ne belaesset med forsyninger til den store,
kolde anretning: Kyllinger, grgnsager, oli-
ven, bragd, frugt, gl og vin samt et orkester,
der begyndte at spille, allerede mens man
var i gang med at tilberede herlighederne
og rette an ved et improviseret langbord
mellem forlugen og skanseklaedningen, og
vi danske fik som diskrete tilskuere lejlig-
hed til at overvaere fri og utvungen livsgle-
de, hvor ingen syntes genert over at vere
lidt snavset, hullet eller laset.

En af geesterne viste sig at veere perfekt,
gresgnderrivende flamencosanger, som
lykkeligvis blev akkompagneret af orkeste-
rets meget dygtige guitarist. Der blev dan-
set - flamenco enkeltvis og bade tango og
lambeth walk parvis. Et par af mandfolkene
foretrak at sidde pa lgnningen med deres
fiskesngrer, og de fangede selskabets af-
tensmad, mens tre halvnggne rollinger
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hang i kabysdgren og studerede, hvordan
en dansk kok laver brun sovs.

Cadiz-intermezzo

Fgr krigens udbrud stod GEIR lige for tur
til at skulle have sin arlige dokning og
bundbehandling i Gibraltar. Nu valgte man
i stedet en neutral havn, nemlig Cadiz i
Spanien, der blev besggt i slutningen af
Oktober.

Ingen havde pa dette tidspunkt bekym-
ringer for risikoen ved at sejle ud. Dan-
mark var jo neutralt land, og vi havde oven
i kgbet indgdet en serlig ikke-angrebspagt
med Tyskland. Ganske vist havde vi allere-
de hgrt i radioen og last i danske aviser om
S/S VENDIA, som den 30. september pa en
rejse i ballast til England efter en last kul til
Danmark var blevet beskudt og torpederct
af en tysk ubad, men det var da vist en fejl-
tagelse.

Et par af vore fyrbgdere, som havde veret
aktive i den spanske modstandsbevagelse,
sagde op med det samme, da de fik at vide,
at skibet skulle til Franco-Spanien. Fgrste-
dykker Truelsen skulle heller ikke med til
Cadiz, men benyttede lejligheden til at hol-
de en uges ferie i sit hjem i Almeria. Han
(eller fru Truelsen) var ikke interesseret i
at holde ferie i Danmark, og han klarede
sig i reglen med denne ene uges ferie om
aret.

Skibet kom ikke i dok straks efter ankom-
sten, men matte vente til ankers pa reden.
Sa blev motorbaden sat i vandet, og mange
fik lejlighed til besgge den smukke by som
turister for en dag.

Siden jeg som dreng havde l=st i bogen
»Peder Most« om skonnert KARENS MIN-
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DE’s anlgb af denne havn, havde jeg set
frem til at opleve en rigtig spansk by. Jeg af-
lagde to bespgg og hentede to vidt forskelli-
ge indtryk. Det ene var en tur i hestedroske
rundt om byen, der ligger pa en smal tan-
ge, omgivet af vand pa de tre sider, s& man
kgrte det meste af tiden ad palmekantede
strandpromenader, men fik dog den uven-
tede voldsomme kontrast af vestsidens vel-
dige mure direkte ned i Atlanterhavets bgl-
ger. Droskemanden viste os alle de officiel-
le severdigheder: Dejlige parker med flot-
te monumenter og pregtige katolske kir-
ker. Men det hgrte nappe til hans pro-
gram, at han i en af hovedgaderne matte
bakke et stykke tilbage for en bil.

Pa min anden landgangstur gennemtra-
vede jeg byen til fods og besggte blandt
andet markedet, hvor man fik det indtryk,
at det eneste, de havde nok af her, var oli-
ven, mandler, vin, toiletpapir og soldater.
Soldater var her i tusindvis, mest drenge
med gevar og revolver, elendig uniform og
endnu elendigere fodtgj, men nogle af offi-
cererne var flotte. Det var General Francos
sejrrige elite.

Byens huse, de klassiske tre-etagers byg-
ninger med altaner og blomsterkasser, syn-
tes ubergrte af de tre drs borgerkrig, men
civilbefolkningen bar prag af, hvad der var
foregact, magre, halvslgje og sglle i tgjet. I
de halvtomme butikker var varerne dyre
og darlige, og sa var der rod i pengesager-
ne. Smapenge var nasten ikke til at opdri-
ve, s& mange brugte frimazrker som
smépenge.

Vor hovmester jamrede sig over, at han
hverken kunne kgbe smgr, =g, sukker,
flaesk eller kartofler. Sweet potatoes kunne



Atlanterhavets mgde med Cadiz.
(Foto: Forf.)

man fa, men sgde kartofler er nu ikke mor-
somt i leengden..

Hvad betalingen for dokningen angik, sa
var der ogsa besveerligheder, skant Svitzer hav-
de rigeligt med penge staende i landet. Det
var bjergelgn fra tidligere forretning, som
ikke kunne fares ud af Spanien. Verftet rille
ikke modtage betaling for dokningen i pese-
tas, men forlangte engelske pund, og dem var
det ikke nemt at fa hevet ud af England.

Kul var det naturligvis ikke til at opdrive i
Cadiz, og under tilbageturen til Tanger anlgb
GEIR derfor Gibraltar for bunkring og provi-
antering. Her kunne man stadig fa alt undta-
gen rugmel.

The meeting of the Atlantic with Cadiz.
(Author's photo)

FamliesammenfRnng
Der var stor gensynsglede om bord, da
damperen fra Marseille ankrede i Tanger-
bugten, og en motorbad kom langs siden af
GEIR medbringende tre unge danske sg-
mandskoner, alle tre med en baby pa ar-
men. Selv var jeg glad pd kammeraternes
vegne, men trist, fordi Eva og Charlotte
ikke kunne veaere med i dette glade selskab.
En undtagelse fra de glade var kaptajn
Mgller Madsen, som benyttede lejligheden
til at skumle og fremhave, at skibsoffice-
rerne pa bjergningsskibe stationeret i ud-
landet ikke burde have deres koner med.
Det gav altid en masse forstyrrelse og be-
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kymring og rod, hver gang der var »forret-
ning«.

Der var noget andet, skipper ikke kunne
lide, og det var fgrste maskinmester. Skgnt
de begge boede agter og spiste sammen i
salonen, talte de sjeldent sammen pa
urban vis. Til gengald talte skipper tit om
forstemester og beskyldte ham for at vaere
en forbandet nazist. Hvor fgrstemesters
sympatier 13, ved jeg ikke, men han var
belaest, hvad der ogsa irriterede Skipper, og
havde blandt andet Goethes samlede var-
ker stidende pa en reol i sit kammer. — Ham
Goethe, var han ikke nazist? Og hvad med
de mystiske sager, han stod ved felt-essen
pa fordakket og svejsede og loddede. Det
lignede helvedesmaskiner. Varst var det, at
mester elskede at provokere og drille den
gamle, der komplet manglede humoristisk
sans og lod sig lokke ud i absurde politiske
skenderier.

Derfor blev kaptajn Mgller Madsen glad,
da der den fgrste november ankom en ny
farstemester, som oven i kgbet ikke havde
sin xgtefelle med pa slebetov. Han havde
jo desvaerre heller ikke som planlagt kun-
net vere rejsefalle for mine piger og havde
for gvrigt haft en besvarlig tur, fgrst over
land il Italien, derfra med skib til Portugal,
s& med tog og bil til Gibraltar og endelig
med rutebdden GIBEL DERSHA til Tanger.
Jens Mathias Hansen var en hyggelig, pibe-
rygende Svitzer-veteran, der var gavmild
med eventyrlige skrgner fra PRESERVER og
PROTECTOR, de helt store bjergningsskibe
i Rgdehavet og Det indiske Ocean.

Vor gamle fgrstemester (»nazisten«) fik
cn nemmere hjemtur med bus til Tetuan,
derfra fly til Rom og s& med tog gennem
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Tyskland. I bagagen havde han ikke plads
til samtlige bind af Goethe, sa han skaenke-
de mig et halvt dusin bind, bl.a. »Den unge
Werthers Lidelser« og »Valgsleegtskaberne«.
De var begyndelsen til min bogsamling, der
ogsa blev alt for stor, inden det blev min tur
til at rejse hjem.

Tanger-turister

Det var som navnt en fast regel, at mindst
halvdelen af besatningen altid skulle befin-
de sig om bord i bjergningsdamperen, og
at de ilandvarende skulle kunne tilkaldes
pa kort varsel. Vi to styrmeend havde sile-
des vagt om bord hvert andet dggn. Fgr
forstestyrmand Erik Dyhr Nielsen fik sin
familie til Tanger, udnyttede jeg de fleste af
mine frivagter og var ofte i land i byen, der
ligger sa smukt pa skraningerne over bug-
ten. Den gstlige del var praget af store, mo-
derne bygninger med europziske forret-
ninger, og kysten var her udviklet til en
pragtfuld lido med palme-promenade,
hundreder af badetelte og flotte turistho-
teller.

Vestsiden af byen var domineret af ara-
bisk bebyggelse pa skraninger, der faldt
stejlt ned mod havet. @verst tronede sulta-
nens palads, der pa dette tidspunkt blev
benyttet som en slags museum kombineret
med maurisk tesalon. Her var en dejlig
gammel have med palmer, granatabler, ci-
trontreer og murene bekledt med blom-
strende bougainvillea.

For at komme til paladset matte man gen-
nem Souk’en, den mauriske bydel, ad smal-
le, smalle gyder og stejle trapper. Mange
streeder var blot en alen brede og ikke
ungdvendigt propre. Man skulle faktisk se



sig for, hvis man ikke ville trede pa en
levende unge eller et dgdt dyr.

Nar man skulle i land fra GEIR, blev man
roct i jollen ind til en af trapperne i den
store bglgebryder. Man travede ind ad
molen og over en plads med optrukne
fiskerbade, gik gennem en portbygning
med lempelig toldkontrol, forcerede en
flok pagiende tiggere og fidusmagere og
passerede den fgrste af byens mange mo-
skeer, for man pludselig befandt sig i en
forholdsvis bred gade, der delvis bar et
spansk og et fransk praeg med forretninger,
restauranter og cafeer.

Et serprag, som iser huskes, var de talri-
ge banker og vekselererkontorer. De fleste
havde tilsyneladende kun et enkelt lokale,
hvis facade eller vaeg ud mod gaden udgjor-
des af det sedvanlige stalrullegardin, som
udelukkede enhver tvivl om, hvornar butik-
ken var dben cller lukket.

Som internationalt omrade, der admini-
streredes i fellesskab af England, Frankrig
og Spanien, bar Tanger preaeg af, at ingen af
de tre nationer pressede pa for at optraede
som hovedadministrator.. Det gjaldt i hvert
fald pengevasenet. I GEIR fik vi for eksem-
pel vore kontanter udbetalt i Gibraltar-
pund, som vi derefter selv vekslede oppe i
byen til francs eller pesetas. Det blev noget
af en sport at fa vekslet sine penge til den
bedst opnaelige kurs, og det fik man ikke
altid i de flotte banker eller de sma, mid-
del-zrlige vekselerere. Som regel fik jeg
den bedste kurs hos de helt beskedne pen-
gevekslere, der havde et minimum af drifts-
omkostninger i form af en klapstol i rende-
stenen og et skilt ved fortovskanten.

Vekselerere og andre gadehandlende var
parate til at flytte sig pa kort varsel, for ogsa
ferdselsreglerne syntes her at vaere et inter-
nationalt kompromis, der tillod at kegre pa
fortovet og i hgjre eller venstre side efter
behag. I mange forhold syntes myndighe-
derne at vende dct blinde gje til og at del-
tage i et hgrligt og synligt »Never Mind«,
mens verden udenfor stod i brand..

Den glade hovedgade fgrtc op ad bakke
til »Grand Soco«, det store marked, hvor
der iszr handledes frugt og grgnsager, og
videre til »Petit Soco«, hvor kgd og fisk
solgtes under mdske lidt bedre kontrol og
properhed.

Vor hovmester handlede meget pa kgd-
og fiskemarkedet. Selv holdt jeg mest af det
store marked, hvor man ikke bare kunne fa
billig frisk frugt, men ogsa alle tenkelige
nyttige og unyttige sager. Desuden var
»Grand Soco« et al’ de steder, hvor man
oplevede arabernes tradionelle underhold-
ning som slangedressgren med sin flgjte og
oplaeseren, der sad i en stor tilhgrerskare
og laste fra hgjre til venstre af en maurisk
eventyrbog. Pa dette marked havde de ogsa
en gammel, tandlgs recitator, der fremsag-
de digte eller eventyr til eget akkompagne-
ment : Dum - dumdum - dum - dumdum
- pa sin lille tromme.

En populer underholdning for europzer-
ne her i Tanger var at overvaere det baski-
ske boldspil fronton eller pelota basque,
ogsa kaldet jai-alai, som jeg havde oplevet
forste gang otte ar tidligere, da jeg blev vist
rundt i Shanghai af unge Karl Eskelund.
Spillet havde to tiltrekkende momenter,
dels at tilskuerne selv pd en made spillede

103



med i en totalisator, der kun tillod en ind-
sats pa hgjst fem francs pr. spil, dels selve
sporten, hvor to spillere ad gangen med en
lang, smal kurv i den ene hand slynger den
harde bold mod en mur, skiftes til at gribe
og slynge og sgge at fi modstanderen til at
gribe fejl. Banen her var ca. 40 meter lang,
hvad der gjorde det til et hdrdt spil.

Fronton-salen blev flittigt besggt af folk
fra GEIR. De havde hver sine favoritter
blandt de svedende spillere, som til
gengeld loyalt sgrgede for, at der altid var
en vinder og en taber.

Var man ude efter sarlige oplevelser i
byen, kunne det vaere praktisk at ggre brug
af en fremmedfgrer, som det ikke var svaert
at [3 fat i. De svarmede om europaere, der
sa ud til at veere nyankomne, med tilbud
om at vise vej til de rigtige steder og de rig-
tige piger. Sidan en professionel turistlods
var tidrige Abdul, som iszr tog sig af spfolk
og i reglen var at finde ved porten inden
for den store mole. Han bar fez, pludder-
bukser og sommetider tgfler (babouches),
og han var glatraget med undtagelse af bag-
hovedet, hvor haret sad i en kort pisk for at
kendetegne, at han tilhgrte Riff-stammen.
Desuden havde han som stammemzrke et
stort ar i hver tinding. Abdul var ikke bare
»lods«. Han solgte aviser og alt, hvad der i
det hele taget lod sig sxlge. Han talte en-
gelsk, tysk, fransk og spansk foruden ara-
bisk og bandede lige godt pa alle sprog.
Han rgg mange cigaretter og sagde ikke
nej til en cigar og var en charmerende lille
slyngel, som jeg har misteenkt for at vare
den, der stjal kokkens tegnebog.

Ved byporten kunne man ogsa treffe Se-
lim, en gammel, snu araber, der pastod, at
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han hovedsagelig levede af, at jeg gav ham
en franc, hver gang jeg var i byen. Selim var
berejst over hele Europa som artist og hav-
de ogsa veret i Kgbenhavn et par gange,
fer han fik brok og matte holde op. Selim
var 60 ar, havde en datter pa fire uger og et
stralende humgr — undtagen nar vi skulle
til at tale om den franc. Sa blev hele til-
varelsen lutter elendighed og hans ansigt
forandredes, sd han ngjagtigt lignede den
109-drige tigger, som pa lune solskinsdage
sad pa fortovet i en af de sma sidegader til
»Pctit Soco«. Sclim fortalte, at de ogsa hav-
de en tigger pa 126 ar, men han kom ikke
ud i solen mere.

Byens omegn bgd ikke pa egentlige sevar-
digheder udover saltudvindingsanlegget
ved kysten gst for byen, fiskekonservesfa-
brikken lidt l&ngere gstpd og endnu lan-
gere rundt om bugten det lille slot »Villa
Haris« med sin bergmte smukke botaniske
park. Nu var det en restaurant, som man
promoverede ved at udsprede rygtet om, at
den oprindeligt havde tilhgrt den bergmtc
tyske spion Mata Hari, men det var vist
lggn.

Et par gange lejede jeg en cykel for en tur
i omegnen. Den gik hver gang til nogle hgj-
dedrag, hvorfra der var en uforglemmelig
udsigt sydpa mod bjergene og nordpa over
streedet til Spanien og Gibraltar-klippen,
som altid havde sin lille sky haengende over
toppen, stgrst nar vinden kom fra gst.

Hyvis det var skibsfarten i Straedet, de sto-
re konvojer og eskorteskibene, man var
interesseret i, gik det bedst med en kraftig
kikkert. Kikkerter i det helt store format,
det havde nogle af d’herrer journalister,



turister eller sma-spioner, som sad i raekke
hver dag i liggestolene pa luksushoteller-
nes nordvendte terrasser.

Under ture i byens udkant kunne man
mgde to forskellige skabninger, der arbejde-
de hardt. Den ene var det lille ®sel, der mat-
te beere kolossale byrder, ofte ad stejle veje, og
sommetider kunne man endda se aslets ejer
sidde pa toppen aflaesset under en skyggende
parasol.

Den anden hardtarbejdende skabning var
kvinden. Jeg mener ikke hende, der kom trip-
pende i byen med slgr og broderede tofler,
men den anden, somjeg ikke ved bedre end
at kalde bondekonen, og som kom travende
bag efter aslet og parasol-manden med bare
fodder, opkiltede skarter og seekkeleerred

Konstruktion af en redningsflade pa GEIRs agter-
deek.
(Foto: Forf.)

The construction ofa life raft on the stern deck of the
GEIR.
(Author's photo)

svgbt om ankler og legge, og s slaebte hun
naesten lige sa stort et las som aslet.

Derude er stadig krig

Midt i november blev der travihed om bord
i GEIR med bygning af to redningsflader
efter direktiv fra de danske sgfartsmyndighe-
der, som ogsa havde sendt konstruktionspla-
ner. Flydemidletvar seks olietgnder i hver og
i gvrig svaere planker. De blev udstyret med
vand- og brgdtankc og skulle ogsa have haft
hver en kogekasse og en beholdning af
islandske trgjer, men det kunne vi ikke skaf-
fe i Tanger. Det blev et par enorme mon-
strummer at have liggende i en bjergningsd-
amper, der i forvejen var fyldt op med speci-
elt materiel. Det skal forstas, at dimensioner-
ne pa disse flader var beregnet efter beset-
ningens starrelse og ikke efter skibets. | for-
vejen havde GEIR af redningsmidler dykker-
baden, motorbaden og jollen, der alle var
udstyret med redningsmidler. De to farst-
naevnte kunne hver iser medtage hele
beseetningen.

Nu habede vi bare, at der ikke blev brug for
dette materiel. Forelgbig hyttede vi os i en
neutral havn, lyttede til kanonerne, nar der af
og til var skeermydsel i streedet, og sa laeste vi
aviserne. Der kom stadig aviser fra Danmark
om end med store forsinkelser og stadig med
oplysning om flere seenkninger af danske ski-
be. Tanger havde sine lokale aviser pa
engelsk, fransk og spansk. Den engelske og
den franske var naturligvis antityske, medens
den spansksprogede virkede neutral, og den
kebte jeg, narjeg havde arinde i land. Desu-
den gvede jeg mig i det spanske ved at svede
mig igennem »El Conde de Monte Cristo«,
som dykleer Truelsen havde lant mig.
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Ramadan

Her som 1 Danmark, om end med bredde-
gradens temperaturforskel, begyndte man
at marke efterdret i midten af oktober,
hvor det faldt i med blzst og regn, ofte tor-
den, og danskerne fandt sokker, vest og jak-
ke frem til arbejdsbrug. Muslimerne holdt
i denne tid deres arlige Ramadan, hvor de
i en hel maned ikke md indtage fgde, helst
heller ikke vand og slet ikke ryge, sa l&nge
solen stir pa himlen.

Dette fik os il ofte at diskutere, hvordan
en retirocnde muhamedaner ville klare
spiseproblemet, hvis han eller hun befandt
sig pa en ekstrem nordlig eller sydlig bred-
degrad, for eksempel i Grgnland, hvor so-
len om sommeren ikke kommer under ki-
mingen i flere maneder.

Her spiste de et maltid klokken fem om
morgenen, og si fastede de, indtil der om
aftenen lgd et kanonskud ud over byen og
bugten. Skuddet var signal til, at det glim-
tede hele havnen rundt af tendstikker og
lightcre for den fgrste smgg, og sa kastede
de sig over kgdgryderne.

For mange sluttede Ramadanen med
festligheder i to eller tre uger, og patalden-
de mange optradte i ny kjortel (djellaba)
og nye, hvide babouches. pd fgdderne.
Mange flere bgrn end for havde fodtgj pa i
dennc tid, og de foretog sejlture i bugten i
overfyldte bade, Kun drengene, naturligvis.
Langt ud pé natten kunne vi hgre lyden af
trommer og bleseinstrumenter inde fra
byen.

Mange af os havde allerede i begyndelsen
af december varet i souken, det marok-
kanske forretningskvarter, og kgbt lokalt
fremstillede ladervarer, der blev sendt til
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Danmark som julegaver. I anledning af den
tilstundende hgjtid havde mange sagt ja til
en indbydelsc fra vor skibshandler Omar,
populert kaldet Ali Baba, til en lille fest
med servering af nationalretten kous-kous,
hvis vigtigste ingredienser er et bjerg af
semoulegrsd med en kogt hgne pa top-
pen.

Efter gredspisningen overvaerede vi en
veritabel lokal folkefest med opvisning af
den (officielt demilitariserede) ridende mi-
lits suppleret af alle mulige lgjer for bgrne-
ne, selvfglgelig kun drengene: Szkkevad-
delgb og et forhindringslgb, hvor drenge-
ne, indsmurt i fedt, skulle kravle gennem
tgnder, delvis fyldt med fjer. Der var bryde-
kampe, hvor det gjaldt om at valte mod-
standeren ind i en fjerdynge og klatrekon-
kurrencer op ad indsmurte pzle efter god-
teposer.

Festlighederne afvikledes heldigt i godt
vejr, selv om vinteren nu var over Gibraltar-
streedet med masser af regn og stormende
byger, som ofte gjorde det ngdvendigt at
hejse jollen, og det blev besverligt at kom-
me til og fra skibet. I ngdstilfelde satte vi
den store, robuste motorbad i vandet. Den
kunne klare sig i barsk vejr, og den skulle
alligevel sattes i vandet en gang om ugen,
nar den skulle en tur uden for havnen med
aske og slagger fra kedlerne.

GEIR 14 som altid til ankers ude i bugten
med dampen oppe. Hver gang bygerne
kom, skulle der holdes gje med ankrene,
for der var begyndt at komme mange flere
skibe til Tanger, blandt andet regelmassige
franske passagerbdde, talrige smé spanske
og portugisiske paketter, hver fjortende
dag en af American Export Lines’ bade og



Dykker Truelsen i arbejdstsj ombord pa GEIR.
(Foto: Forf.)

Mr. Truelsen the diver in his work, clothes on board the
GEIR.
(Authors photo)

tre gange om ugen rutebaden GIBEL DER-
SHA fra Gibraltar med sin ladning af offi-
cerer, som skulle holde nogle dages ferie
og more sig lidt.

Jul med hygge og nytar med dramatik
Juleaften om bord blev fejret tre steder: De
spanske matroser og fyrbgdere forude i
lukafet under dek med god, dansk jule-
mad, kaptajnen og farstemester agter i sa-
lonen under dek og de danske officerer i
deres messe, som var pyntet med flag og
kolorerede karikaturer af alle mand. Tre af
dem, der havde familien hernede, holdtjul
i hjemmet, mens telegrafistens danske og
farstedykkerens spanske kone var med til at
spise kalkun om bord. Da damerne var
sendt i land, fortsattes festen agter i salo-
nen, hvor skipper skankede whisky og bgd
gavmildt af sine store Gibraltar-cigarer, og
jeg matte synge og sla luttens strenge til
klokken fem om morgenen.

Nytarsaften faldt knapt sé idyllisk ud i mes-
sen. Det kom til udlgsning af en spaending,
der lenge havde luret mellem den gamle,
erfarne farstedykker Truelsen og den unge
andendykker Mikkelsen, der fglte sig holdt
nede og aldrig fik lov til at dykke, skent han
havde certifikat til at arbejde pa sterre dyb-
der end den gamle.

Mikkelsen var desuden bokser, sjeellands-
mester i let svaervagt, der kan forklare styr-
ken i et voldsomt naveslag, som udlgste
spaendingen efter en serie sarkasmer fra
Truelsen. Heldigvis for Truelsen var slaget
ikke rettet direkte mod ham selv. Mikkelsen
hamrede i raseri sin hgjre neve ned i det
festligt deekkede bord med voldsom kraft.
Ofte har jeg tenkt pa, hvordan der kunne
lyde sadan et brag, eftersom naven ramte et
snapseglas, der blev naesten pulveriseret.

Det gik naturligvis ogsd ud over handen,
og der kom alt det blod, man kunne gnske
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sig for at satte kulgr pd en nytarsfest om
bord. Som en af de nogenlunde zdru fik
jeg Mikkelsen i motorbaden og tog ham
med pa skadestuen ved det italienske,
katolske hospital. Her konstaterede legen,
at der ved et fantastisk held kun var et par
overskdrne sener og ingen brud, men rgnt-
genbillede viste en stor hand med en over-
dadighed af gamle skader.

Denne topersoners nytars natsejlads blev
grundlaget for et mangearigt venskab med
dykker Mikkelsen, der til fornavn hed Hel-
ge Oluf og blandt venner lystrede navnet
Mik.

Shanghai Bar

Kort efter nytdr kom der sejlordre til en
»forretning«, et skib med alvorlig lekage
sydpa ud for Casablanca. Det blev imidler-
tid en forgaves tur, da skibet sank, fgr vi
ankom til stedet.

Vi naede tilbage og ind i la bag Tangers
store mole, fgr der kom en storm fra nord.
Det flgjtede om grerne, mens GEIR rullede
og girede for sine ankre, og sgerne veltede
ind over bglgebryderen. Temperaturen
krevede daglig brug af sweater og lange
underbukser. Men der var ingen, som
kraevede, at centralvarmen skulle sazttes i
funktion, sa lenge petroleumslamperne
kunne opvarme de sma kamre lige tilpas.

I slutningen af januar fejrede muslimer-
ne deres paske. Aid-el-Quebir med tre da-
ges festligheder, hvor paskelammet blev
slagtet den fgrste morgen i mange hjem.
Det foregik ogsa foran byens stgrste moske,
hvor jeg sa det stakkels dyr lgbe spidsrod
mellem to raekker maleriske, beredne gen-
darmer, indtil det styrtede af blodtabet.
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Ingen curopiske aviser havde kommenta-
rer til muslimernes slagtemetode, og Tan-
ger var i det hele taget preget af religigs sa
vel som politisk tolerance med plads il
bade moskeer, synagoger og kirker og med
butikker og arbejdspladser, der holdt luk-
ket fredag, lgrdag eller spndag, eftersom
de beskaxftigede muslimer, jgder eller krist-
ne.

I mange forhold ordnede man sine smé
vanskeligheder inden for de enkelte grup-
per ved selvjustits. Saledes havde englan-
derne deres eget militerpoliti, der patrul-
jerede i gaderne og kiggede ind i beveert-
ningerne for at sikre sig, at orlovsgasterne
fra Gibraltar-faestningen ikke lavede balla-
de.

Her i Tanger havde man ogsa marokkan-
ske gendarmer, der fgrte kontrol med, at
muslimerne overholdt Koranens spiritus-
forbud eller med, at restauranterne over-
holdt forbudet mod udskankning til »de
rettroende«. Det oplevede jeg i Shanghai
Bar, som var den bistro, der oftest fik besgg
af danske sgfolk fra GEIR.

Shanghai Bars popularitet skyldtes dens
pane piger, som alle var ungarere. De hav-
de som en dansetrup vaeret pa turné og var
som mange andre strandet i Tanger pa
grund af krigen, og ensemblets leder havde
selv haft den ngdvendige kapital for at
etablere sig i Shanghai Bar. Pigerne var
»entraineuser«, der underholdt gesterne,
drak med dem og dansede med dem, men
de var ikke ludere. Nar jeg kom der, skyld-
tes det, at jeg efter episoden nytdrsaften
ofte var sammen med dykker Mikkelsen,
der var storcharmgr og kareste med den
ungarske ejer af Shanghai Bar.



En ganske almindelig hyggelig aften i
Shanghai Bar fglte vi os gencret af en staerkt
beruset araber, der kraevede at fa serveret gl,
fornzermede pigerne, og nzgtede at forlade
lokalet. Ejerinden var nervgs for, at myndig-
hederne skulle dukke op, mens araberen
var der. Det kunne koste hende bevillingen.
Jeg var ogsa, ligesom hun, nervgs for, at
hendes kereste, dykker Mikkelsen skulle
gribe ind. Han havde stadig hgjre hind i
bind, men fglte sig stadig som sjallands-
mester i let svervaegt. Jeg huskede lagens
instruks nytarsaften om »sammengroning
af overskdrne sener«, og sa var det, at jeg
optradte som helt og smed araberen ud.
Bagefter var jeg forbavset og lidt flov over,
at det gik sd let. Jeg havde lzst og hgrt om
det, men ikke selv prgvet det fgr: »Man
tager i hoved og rgv« hedder det. 1 praksis
griber man i det lange nakkehar eller i kra-
ven med hgjre hand, mens venstre hand
fatter lengst muligt nede i buksebagen
(husk at dette var en muslim med en
almzegtig pose bagi) og sa lgfter man. Det
er dette uventede lgft (han skal helt op pa
txzerne), som distraherer modstanderen,
og sa gér det i fuld fart ud gennem sving-
dgrene. Det hele skal gi sterkt uden at
tgve et gjeblik. Men sa lykkes det ogsa, og
man har fortjent at fa en gratis drink.

Lissabon-intermezzo

I begyndelsen af februar 1940, da vi allere-
de havde hgrt om en halv snes danske
krigsforlis og mange udenlandske, fik GEIR
sin fgrste egentlige »forretning« efter at
have taget station i Tanger. Vi sejlede nord-
pa i Atlanten i surt vestligt vejr for at ga til
assistance for VALKYRIEN, der var i lag med

at bjerge en engelsk kuldamper med kedel-
skade ud for Portugals kyst. Det blev stadig
darligere vejr, sd det var besvarligt at holde
styr pa havaristen. Desuden var der ind-
truffet en frygtelig ulykke, som havde redu-
ceret besztningen pa VALKYRIEN med fire
mand.

Ved ankomsten til stedet viste det sig ngd-
vendigt, at GEIR fik fat i agterenden pa det
havarerede skib. Ved hjelp af raketappara-
tet blev der etableret forbindelse, en let
trosse blev halet om bord, og derefter fulg-
te vor sekstommers (omkreds) slabewire,
der blev gjort fast, sa vi slebte bagefter og
styrede havaristen.

For at den tunge slebewire ikke skulle
svinge og rovse ukontrolleret fra side til
side under skibenes voldsomme bevaegelser
i hgj sg blev den fastholdt midtskibs af to
stgttetaljer. Under »langslab« ude til havs
brugte man sa stor en laengde wire, at dens
vagt konstant 1a tungt over lgnningen. For
at den ikke skulle slide eller save sig gen-
nem materialet, hvilede trossen altid pa en
stump skamfilingstgmmer. Denne planke-
stump blev sa udskiftet, hver gang den var
slidt igennem.

Det var ved udskiftningen af skamfilings-
tgmmeret at katastrofen var sket i VALKYRI-
EN. For at fjerne det gennemslidte trz hav-
de man opgaet taljerne, der holdt sl&beren
pa plads midtskibs. En kraftig s¢ agterfra
havde fiet VALKYRIEN til at gire voldsomt,
og slaberen smuttede lynhurtigt tvaers ud
til siden, stadig hvilende tungt pd lgnnin-
gen. Den virkede som en vzldig saks, og
fire af skibets bes®tning blev taget af sak-
sen. En af de omkomne var styrmand Poul
Nielsen, min kammerat fra Navigationssko-
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len, der var gift med vinhandler Hansens
datter, Grethe, i Svendborg.

Vi kunne ikke ggre mere end to mils fart
med havaristen, og da vi naede frem til Lis-
sabon, hvor stremmen ved ebbe lgb fem
knob udefter i Tejofloden, matte vi vente
indtil flodtid og korte sleberne op, for vi
en morgen klokken fire kunne ga ind og
aflevere kuldamperen til havnebugserba-
dene.

Vi 1a derefter tre dage til ankers pa floden
ved Casilhiers over for Lissabon, og jeg fik
lejlighed til at aflegge besgg om bord i
VALKYRIEN, der havde sin stationsplads
midt i flodens skiftende, stride strem. Hvad
jeg iseer fandt karakteristisk ved Tejofloden,
var de hundreder af sma, dbne sejlfartgjer,
der sgrgede for varetransporten pa floden.
De havde ikke installeret motor, men
udnyttede vind og strem. Var modstrgm-
men for sterk og vinden for svag, bed de
sig fast, hvor de var, og ventede til ankers
eller fortgjet til bredden, indtil streammen
skiftede.

Fer GEIR returnerede til stationen i Tan-
ger blev der tid til et kort besgg i den smuk-
ke by, som havde rigeligt at tilbyde en
turist. De fleste ville nok foretreekke at dvee-
le ved det gamle Lisboa Central med
snaevre gader og minder fra maurernes og
korsfarernes tid. Andre vil maske foretraek-
ke det egentlige centrum med radhus,
bers, ministerier og parallelle forretnings-
gader.

Selv vil jeg aldrig glemme den nasten
100 meter brede allé Avenida da Liberda-
de, hvis flisebeleegning i midten er aflgst af
halvandet hundrede meter lang tekst i
mosaik. Betydningen af teksten fandt jeg
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Korklastct sejler pad Tejofloden ved Lissabon.
(Foto: Forf.)

Salling ship loaded with cork on the River Tejo by Lis-
bon.
(Author's photo)

ud af nogle ar senere. Her kan man blandt
andet leese:
JOAO VAZ CORTE-REAL,
DESCOBRIDOR DA AMERICA,

g
DESCOBERTA DA AMERICA 1472.



Pastanden om, at den portugisiske adels-
mand Joao Vaz Corte-Real var Amerikas
opdager, og at det skete i 1472 — tyve ar for
Columbus, lzeres af alle portugisiske og bra-
silianske skolebgrn. Men de far ikke noget
at vide om det danske indslag i denne be-
drift. Den portugisiske adelsmand var i vir-
keligheden deltager i en ekspedition ud-
sendt af Kong Christian den Fgrste efter
anmodning af den portugisiske konge
Alfonso den femte. Den danske ekspediti-
on blev ledet af de to skippere Diderik
Pining og Hans Pothorst med nordman-
den Jan Skolp som navigatgr.

Hvor meget ekspeditionen opdagede af
Amerika, blev vist aldrig offentliggjort,
men noget ma den have fundet, for Azo-
rernes historieskrivere forteller, at Corte
Real, lige hjemkommet fra »klipfiskelan-
det«, den 2. april 1474 blev udnavnt til
guverngr over halvdelen af hovedgen Ter-
ceira. Af de danske deltagere blev Diderik
Pining i midten af 1470’erne udnzevnt til
foged over Island.

I begyndelsen af marts kom vi atter pa
arbejde. En sgndag morgen afgik GEIR
nordpa i frisk vejr for at hjzlpe en graesk
damper, som var i ballast og 14 med
maskinskade i narheden af Cape St. Vin-
cent. Med en vejrudsigt, der lovede storm
fra sydvest, var den i en kedelig situation.
Egentlig var dette ikke GEIRs distrikt, men
VALKYRIEN havde mattet melde pas pa
grund af sygdom og mangel pa erfarent
mandskab cfter den grimme ulykke mane-
den forud.

Den naste morgen fandt vi havaristen og
fik uden vanskelighed forbindelse ved

hjelp af raket. Efter et dggns bugsering
ndede vi frem til Lissabon, vade og trztte,
men heldige, fordi vi fik grakeren ind i le,
lige inden et rigtigt uvejr brgd lgs.

Tilbage i Tanger fik vi en del nye beszt-
ningsmedlemmer, bl.a. fordi en dgv, bul-
garsk matros var blevet agterudsejlet. I ste-
det fik vi en spansk barbersvend pa 37 ar
med udseende som en tyvearig og forstand
som en pa ti. Vor tgmrer havde fact familie-
forggelse og var bakket ud lige fgr afscjlin-
gen til graekeren, og hans aflgser blev en
vaks fisker, der hed Pepe.

Bedst af vore nye folk var den spanske
matros Alfredo, som havde sejlet i flere af
Svitzers bade. Alfredo var fra Vigo, som er
noget i lighed med vort Marstal og kendt
for at fostre de bedste spanske sgfolk

Baronen
Den forste april 1940 skrev jeg det sidste
brev, som naede frem til Eva:

»Vi har forarsvejr nu, selv om den friske
gstenvind, Levanten, stadig er lige pa
grensen til, at vi ma hejse jollen. I gar mor-
ges vovede jeg den fgrste svgmmetur og
holdt derefter strygedag. Om cftermidda-
gen tog jeg fgrst en cykeltur og drak deref-
ter the hos tredjemester Jgrgensen pa
Hotel Bretagne. Her boede ogsa farstestyr-
mand Dyhrs kone, som sluttede sig til os.
Hun var ved at strikke en hgjhalset, rad
sweater til sin mand. I forvejen har han en
bld, en grgn og en hvid af samme model.
Senere var vi alle fire pa en lang travetur i
omegnen. Ja egentlig var vi seks, for de to
babyer travede ikke, men ngd turen i bar-
nevogn. Her fik jeg da lidt dispensation for
savnet af dig og vor lille Charlotte. I mit
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naeste brev skal jeg forteelle om et interes-
sant bekendtskab, jeg har gjort for nylig.«

Det nye interessante bekendtskab, som
jeg ikke fik fortalt om far flere ar senere,
var »Baronen«, en af de mange markelige
eksistenser, som sammentreef af forskellige
omstendigheder havde skyllet ind pa stran-
den af Afrikas nordvestlige hjgrne.

Jeg har tidligere fortalt om episoden,
hvor jeg smed en araber ud fra Shanghai
Bar. En englender, som var pa vej forbi,
morede sig over situationen og indledte en
samtale. »Kig ind i Tingis Bar«, sagde han.
»Jeg giver en drink.

Selvfglgelig kiggede jeg ind og tog dykker
Mikkelsen med. Tingis er det gamle romer-
ske navn for Tanger. Ved besgget i Tingis
Bar, der var i lidt hgjere klasse end Shang-
hai Bar, viste det sig, at englaenderen, som
ejede baren, var australier og kaldte sig
Baron Felix Sommery Gade, og da han fik
at vide, atvi var danskere, abenbarede han,
at hans navn skyldtes sleegtskabet med kom-
ponisten Niels V. Gade. Han fortalte aben-
hjertigt uden at prale, at han var gkono-
misk uafhaengig, og at han havde tjent sin
formue som hardtarbejdende perlefisker
og eventyrer. »Her i Tanger vil jeg leve sorg-
lgst resten af mit liv som fuldkommen ego-
ist uden at engagere mig i andre«, sagde
han. Ret hurtigt fik jeg dog det indtryk, at
han tveertimod havde en vis svaghed for at
engagere sig,

En af byportene i Tanger.
(Foto: Forf.)

One of the town gates in Tangiers.
(Author's photo)
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Han havde blandt andre taget sig af en
bedravelig engelsk officer, der var kommet
til Tanger med det formal at drikke sig ihjel
0g pa sin farste tur fra havnen - fra bistro til
bistro - var naet frem til Tingis Bar. Staklen,
der var catapulting-officer og kaldte sig
&gte »rock-scorpion«, det vil sige fadt i
Gibraltar, havde faet en leengere orlov, for-
di han havde mistet sin kone. Jeg fandt ud
af, at Baronen havde bremset hans drikke-
orgie og aktiveret ham med at lede et mo-
saik-arbejde i sin ejendom oppe ved siden
af Sultanens palads.

Det faldt ganske naturligt, at malet for
min naeste landgangstur i Tanger var Tingis
bar, og at jeg denne gang medbragte min
lut for som en anden troubadour at fore-
drage nogle sange med melodier af kom-
ponisten Niels W. Gade, blandt andet »Pa
Sjelunds fagre sletter«. Konsekvensen her-
afvar, at Baron Gade ogsa engagerede sig i
mig - og i Mik. Da han fortalte os om nog-
le af sine bedrifter som perlefisker, havde vi



nemlig til gengaeld betroet ham vore pla-
ner om at forlade den slgvende tilvaerelse i
et skib, som det meste af tiden 1a stille, og
starte et lille privat foretagende:

Svampefiskeri i Middelhavet var dengang
endnu et givtigt foretagende og kunne
foregd uden at blive generet af krigsfgren-
de magter med et lille fartgj registreret i
neutrale Tanger. Vi havde Mik som dykker
og mig som navigatgr og kunne nemt finde
et par gode spanske matroser. Sa manglede
vi kun lige penge til at kgbe dykkerudstyr
og det rigtige fartgj.

Det rigtige farigj var en dejlig lille ketch,
som i lengere tid havde ligget til ankers
nzr ved GEIR. Ejeren var en forgzldet bel-
gisk playboy, som faktisk gerne ville szlge,
og det skulle naturligvis vare til den hgijst-
bydende. Baronen var blevet oprigtigt in-
teresseret, og med erfaring fra sine perlefi-
skerdage deltog han ivrigt i planlegning og
kalkulationer.

Med den mulighed, at Felix Sommery
Gade ville gd med i vor entreprise som
sleeping partner, begyndte der at komme
realiteter bag vore visioner, og bade Mik og
jeg folte, at vi kunne have tillid til Baronen,
selv.om hans interesscomrade og hans
kombinationslyst syntes at spande forbav-
sende vidt.

Mprs. White’s fpdselsdag

En dag bad han os ggre ham den tjeneste
begge at deltage i et lille middagsselskab
arrangeret af en amerikansk dame, Mrs.
White, som han havde taget sig lidt af og
hjulpet bl.a. med at fa den bedste suite i
byens bedste hotel. Fruen, der var forhen-
vaerende sanger- og danserinde (nogle de-

valuerede det til korpige) og enke efter en
meget rig mand, havde turet omkring i
Europa og var efter sigende pa grund af
umoralsk levned blevet smidt ud flere ste-
der. Nu var hun som mange andre havari-
ster strandet med sine millioner i Tanger.
Mrs. White levede her sammen med en flot
sheik uden at blive generet af nogen, men
nu var det altsd hendes fgdselsdag, og sa vil-
le hun gerne give en god lille middag med
deltagelse af seks hvide mand, og det skul-
le ikke vaere lokale honoratiores eller spra-
debasser. Det skulle vaere — Baronen brugte
faktisk udtrykket »Six real he-men« og ma
jo have regnet sig selv for en sidan. Det
samme gjaldt min kammerat, dykkeren og
bokseren Mik. Den sgrgende enkemand
fra Gibraltar var ogsa en stor kleppert, og
for mit vedkommende gar jeg ud fra, at
min lut dispenserede for manglende hgjde
og drgjde.

De to resterende deltagere i selskabet
viste sig at vaere en rgdhéret, fregnet irsk
bamse af en vragdykker og en to meter hgj
ranch-ejer fra Uruguay, efter eget udsagn
en zgte hidalgo af gammel spansk adel.

Der var virkelig stil over middagsselska-
bet, som fandt sted i Mrs. White’s egen
suite. Der var ogsa stil over fruen, som var
af ubestemmelig alder med kultiveret
smag, afbalanceret make-up, prag af for-
dums skgnhed og ukontrollerct spisning.
Om handtering af suppe, steg og kage ske-
te med fruens eget sglvtgj, ved jeg ikke,
men de fine hgrlerreds servietter var i
hvert fald hendes private, for de havde et
handbroderet W i det ene hjgrne. Jeg har
alle dage veeret en klodrian med servietter,
og en af netop disse servietter skabte gen-
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nem mange ar uorden i raekkerne i vor
gverste dragkisteskuffe herhjemme og
ungdvendigt gentagne sgforklaringer over
for Eva.

Ved kaffen blev jeg opfordret til at under-
holde, og si sang jeg da - for Baronen
Niels W Gades »Farvel, farvel, lille Kirsten,
for den spanske ranchero den mexicanske
folkesang »Cielito lindo« og for Mrs. White
en af Stephen Fosters plantation songs, vist-
nok »Gone are the days«.

Det havde jeg ingen succes med. Jeg bur-
de nok hellere have sunget »Ol’ Man
River«, der ligger bedre for min stemme.
Mrs. White, der havde drukket mindst lige
sa meget af den gode, franske vin, som vi
andre, blev pludselig en helt anden. »De
kan jo ikke synge, unge mand« rabte hun.
— »Hvor har De lert at abne munden, at
treekke vejret ordentligt og at bruge stem-
mebandene? - Lad mig vise, hvordan det
skal ggres. «

Det kan nok vere, at jeg fik stukket piben
ind. For nu rejste Mrs. White sig i sin fulde
hgjde og bredde og leverede »Brother, can
you spare a dime« med s3 klangfuld og veel-
dig en rest, at jeg helt glemte at skamme
mig over mit eget nederlag. Her optradte
cn virkelig professionel kunstner, der i sin
ungdom ma have varet andet end larsvin-
ger. Det faldt ganske naturligt for os at
opfordre hende til at synge mere. Det gjor-
de hun, indtil en meget hgj og meget smuk
araber passerede gennem lokalet, hilste
smilende og forsvandt ind i de indre
gemakker.

Mrs. White holdt op med at synge, og det
markedes pa atmosferen, at tiden var
kommet til at sige tak for i aften. Festen
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fortsatte dog — for Mrs. White, forhabent-
lig, i de indre gemakker. For os andre i Tin-
gis Bar, hvor Baronen bgd pa flydende nat-
mad.

9.april 1940

Det lysnede allerede i gst, da Mik og jeg tog
afsked med selskabet. Og begav os ned til
havnen og ud ad den store bglgebryder for
at tilkalde jollen med et »GEIR ohgjl« Af
matros Alfredo blev vi roet om bord i vort
skib ved tretiden om morgenen tirsdag den
9. april. Alfredo roede pa spansk maner
stiende med ryggen il passagererne og
ansigtet vendt i sejlretningen, sd han havde
overblikket for at legge perfekt til ved fal-
dercbet. Denne korte sejltur star i erin-
dringen som en stille, fredfyldt lille pause,
en tankestreg, der kom til at markere over-
gangen for GEIR og for os fra at vere neu-
trale til at veere deltagere i krigen.

Aftenen havde vearet cventyrlig, nasten
uvirkelig med Mrs. White’s og Baronens
gallamiddag. Dagen derpa blev antiklimaks
med den store depression og den endnu
stgrre forvirring. Radiomeddelelserne om,
at tyskerne var marcheret ind i Danmark
chokerede alle os danskere, hvoraf de fle-
ste var gift. For os gjaldt den fgrste tanke,
hvordan det skulle ga kone og bgrn.

Til forskel fra de fleste danske skibe var
GEIR i den situation, at halvdelen af de
danske skibsofficerer havde deres familie
med i udlandet, indlogeret i lejlighed eller
hotelverelse i den havn, hvor bjergnings-
damperen var stationeret. Af de menige,
spanske besztningsmedlemmer var kun to
gifte og fast bosiddende i Tanger.

Nu rejste sig imidlertid det spgrgsmal,



som det meste af formiddagen blev disku-
teret i officersmessen: Skulle vi fglge de
hyppigt gentagne opfordringer fra britiske
radioudsendelser om straks at sgge til en af
de allieredes havne, eller skulle GEIR rette
sig efter de tydeligt tysk inspirerede in-
strukser om at sgge til og forblive i en neu-
tral havn? Der blev gjort forsgg pa en af-
stemning, naturligvis uden resultat, sa len-
ge vi vidste sd lidt om mulighederne for at
opretholde kontakt med rederiet fra en
neutral havn. Kaptajn Mgller Madsen del-
tog ikke i diskussionerne, men var givet
stemt for at sejle til en allieret havn, helst til
Gibraltar.

Det samme var de ugifte og de, som hav-
de familien i Danmark. Selv havde jeg sta-
dig en tredje mulighed i tankerne. Min
gode ven, dykker Mikkelsen betragtede sig
ikke som hgrende til dem, der havde fami-
lie nogen steder, selv om den pigeglade
ungersvend havde sin forlovede i Shanghai
Bar og — efter eget sigende — tre eller fire
bgrn i Danmark. Hans synspunkt var som
mit, at vi skulle ggre et sidste forsgg pa at
realisere vort svampefisker-initiativ.

Torsdag aften den 11. april var min friaf-
ten. Jeg tog i land og kontaktede Baronen i
Tingis bar. Felix Sommery Gade var fuld-
stendig klar over situationens alvor og
meddelte kort og godt, at han var villig til
at investere 10.000 Gibraltar-pund i vort
foretagende med sikkerhed i fartgjet. Han
stillede kun en eneste betingelse, og det
var, at den nuvarende forsumpede belgi-
ske ejer ikke matte vaere aktiv deltager og
besztningsmedlem i skuden.

Dette havde indtil nu vaeret planens svage
punkt. Vi andre kunne heller ikke ga med

til belgierens forlangende om at vaere med
i vort eventyr. Mik var netop denne aften
om bord i ketchen for at klare dette pro-
blem i forbindelse med eventuelt kgb af
ketchen, men fik ikke truffet nogen ende-
lig aftale med belgieren.

Gibraltar-intermezzo

Den fglgende morgen skar kaptajn Mgller
Madsen, uden samrad med andre om bord,
gennem alle problemer. Han meddelte, at
han nu havde vaeret i kontakt med den bri-
tiske konsul i Tanger og med myndighe-
derne i Gibraltar og truffet aftale om, at sej-
le til Gibraltar og stille skibet med dets
bjergningsmateriel og besztning til radig-
hed for de allierede. Samme dag lettede vi
anker og satte kursen mod Gibraltar.

Et andet af de skibe, der lettede anker
samtidig med GEIR, var den store lystyacht
EROS, tilhgrende den franske gren af Rot-
schild-familien. Yachten var blevet overta-
get af den franske marine og havde som
hjelpekrydser fiet installeret en kanon pa
fordxkket . Kaptajn Mgller Madsen var lyk-
kelig og stolt over at blive eskorteret til
Gibraltar af sa flot et skib og gav mig
instruks om at hente den internationale
signalbog og satte de flag, som sagde: »Tak
for eskorten«.

Jeg var alt andet end glad for dette fglge-
skab og foreslog kaptajnen, at vi ventede
lidt for at se, hvad der skete, nar GEIR helt
havde forladt neutralt omrade og var néet
ud i rum sg. Mpller Madsen insisterede pa,
at signalflagene skulle szttes, og sa var der
ikke andet for mig at ggre end at fumle sa
leenge som muligt med at finde de fire flag,
knytte dem sammen og stikke dem pa flag-
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S/S GEIRs besztning julen 1939 i Tanger. 1) 1. Mester Jens
Mathis Hansen. 2) 3. Mester Jorgensen. 3) 2. Mester Chri-
stensen (Kraen). 4) Kaptajn Mgller Madsen (Mads). 5) 1.
Styrmand Dyhr. 6) Hovmester Sgrensen (Sgren). 7) 1.
Dykker Troelsen. 8) Telegrafist Nissen. 9) 2. Dykker Mik-
kelsen (Mik). 10) Kok Nielsen. — ungerne tilhgrer hen-
holdsvis 1. Styrmand, 3. Mester og Hovmester. Kun 2. Styr-
man, Kaj Lund, mangler. (Tegning: Forf.)
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The crew of the S/S GEIR at Chyistmas 1939 in Tangiers. 1. |
Chief engineer Jens Mathis Hansen. 2. Third engineer Jor-
gensen. 3. Second engineer Christensen (Kren). 4. Captain
Myller Madsen (Mads). 5. First mate Dyhy. 6. Steward Sgrensen
(Seren). 7. First diver Troelsen. 8. Wireless operator Nissen. 9.
Second diver Mikkelsen (Mik). 10. Cook Nielsen. - The childyen
belong to the first mate, the third engineer and the steward respec-
tively. Only the second mate, Kaj Lund, is missing.

(Author’s drawing.)



linen. Jeg fik fumlet l2nge nok til at kunne
sige til skipper, at nu havde EROS sat et
flagsignal.

»Hva’ siger han, hva’ siger han«, rdbte
skipper, og han ma sikkert have vidst det,
ligesom jeg, inden jeg havde sldet det op i
bogen: »Stands eller jeg skyder«. Han slog
stop pa maskintelegrafen, endnu fgr svar-
standeren var hejst, og i samme sekund
som EROS affyrede et varselskud, hvis pro-
jektil lavede en pen lille vandsgijle et halvt
hundrede meter forude.

Kort cfter kom cn robdd med bevabnet
prisemandskab langs siden af GEIR, en of-
ficer og to marinesoldater entrede om
bord, og si fortsatte vi med kurs mod Gi-
braltar som fransk prise og i knapt sa godt
humgr.

P reden i Gibraltar 13 ved vor ankomst
rederiet Lauritzens STELLA og Torms VIO-
LA. Senere ankom tankskibet MARIE
MARSK. Der var dog overhovedet ikke tale
om, at vi fik lov til at tage kontakt med de
andre danske skibe pa reden.

I Gibraltar blev vor skipper desvaerre klar
over, at han havde begéet en fejl ved ikke at
sikre sig garantier, men ngjedes med for
afsejlingen fra Tanger at spge rad hos sin
kollega, kaptajnen pd den britiske bjerg-

ningsdamper RESCUE i Gibraltar. Her for-
spgte kaptajn Mgller Madsen og de engel-
ske fladeautoriteter at overtale fransk-
mandene til at overlade GEIR til det briti-
ske admiralitet, paberabende sig hele
besatningens gnske, men franskmandene
ville ikke give slip pa denne lille godte af en
oceangdende bjergningsdamper.

Mere udspekuleret var kaptajn Hansen
pa sgsterskibet VALKYRIEN, der havde stati-
on i Lissabon. Efter en rakke forhandlin-
ger traf han i slutningen af april aftale med
den lokale britiske Naval Officer om at for-
lade havnen og lade skibet opbringe af
Royal Navy og fgre til Gibraltar som
engelsk prise.

Med bevabnet prisemandskab om bord,
kulkasserne fyldt op og nogle ubekvemme
ekstra tons kul pa dakket afsejlede GEIR
den 14. april fra Gibraltar, mens vi alle be-
kymrede os for, hvordan det skulle ga fami-
lierne i Danmark, i Almeria og i Tanger.

Kursen var sat mod Casablanca, hvor ski-
bet nu under fransk flag skulle inddrages i
det internationale krigsspil. Agterude vin-
kede Gibraltarklippen farvel med en lille
hvid sky over toppen.

Efter vedaktionens slutning er Kaj Lund i sommeren
2002 afgdet ved dgden i en alder af 90 dr.
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The Straits of Gibraltar from August 1939 to April 1940

Summary

The author Kai Lund, who is known far and wide
in maritime circles, has written extensive and var-
ied maritime litcrature that among other things is
based on a thorough maritime training, a full and
exciting life at sea, and the many important
oftices he has held on land.

In the above article he tells about the salvage
company Em. Z. Svitzer’s salvage steamer GEIR,
on which he signed on as second mate on August
8th 1939, three weeks before Hitler marched into
Poland and thereby started World War II.

Lund starts his article by describing his journey
from Elsinore to Gibraltar and then roams far and
wide in his depiction of life on board the GEIR.
Every single member of the skeleton crew is
described too.

The author also tells about the functions of the
GEIR, its duties and salvage operations in the
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waters around the Straits of Gibraltar, both inside
and outside the Mediterranean. At the same time
he gives a detailed description of several cities in
the area, such as Gibralwar, Tangiers, Cadiz and
Lisbon.

Neither does he neglect to tell about life ashore
with all its joys and sorrows. A whole flood of expe-
riences of almost every kind are described and Mr.
Lund also gives a prominent place to a descrip-
tion of a number of outstanding personalities who
have crossed his "wake" ashore.

The story of the GEIR and a few Danish sailors’
situation in the Straits of Gibraltar from the out-
break of World War II until the occupation of
Denmark, when links with the mother country
were cut off, is necessary and interesting reading.

The article is meant to be a chapter in a book of
memoirs due to be published during the spring of
2003.



Spren Thirslund: Styrismand, rorgenger, autopilot, joystick
Praktisk navigation gennem tiderne

Forfatteren har flere gange tidligere skrevet i
museels drbpger — sidst i drbog 2001 — og krever
ingen nermere presentation, kendt som han er
viden om for sin forskning i navigationens histo-
rie. Nedenstdende artikel fokuserer iser pd skibe
nes styremekanismer fra tidligere tiders styredire
og frem til vore dages autopilot og joystick.

Fra midten af det 20. drhundrede vandt
den automatiske rorkontrol mere og mere
frem. Med dette instrument kunne man
spare en mand til andet arbejde, og efter-
handen som udviklingen af instrumentet
skred frem, blev denne styreform sa fuld-
endt, at der skulle en meget rutineret ror-
genger til at styre lige sa godt som instru-
mentet.

Ved artusindskiftet var selvstyreren eller
autopiloten, som den ogsa kaldes, blevet sa
perfekt og gkonomisk overkommelig, at
selv mindre fartgjer og lystfartgjer investe-
rede i den. Kunsten at styre et skib er nza-
sten glemt, og historien om, hvordan sty-
ring gennem tiderne er foregdet, bliver
mere og mere vanskelig at forsta.

Nér nutidens passagerer i fint vejr star
agter i det store passagerskib, ser de kgl-
vandet som en nasten ret linie. Nogle
undrer sig maske over, at et skib kan styres
sa npjagtigt — seerligt ldre passagerer, der
husker, at man tidligere i hvert fald kunne

fornemme, at der blev »arbejdet« for at
holde skibet pa kurs. Der var en mand til
rors.

Intet kglvand er imidlertid en helt ret li-
nie. Selvom det ser sadan ud, kan intet skib
konstant ligge pa sin kurs. Ogsa det mest
moderne skib med den fineste autopilot vil
hele tiden pendle frem og tilbage over den
onskede kurs. Sadan har det altid varet,
men medens det var cn mand, der styrede,
kunne udsvingene ofte vaere meget store.
Det betgd ikke altid, at rorgengeren var
darlig til at styre, men han skulle med
handkraft indstille roret i den gnskede stil-
ling, og det kunne kraeve mange kraefter —
seerligt, nar vejret var darligt, og voldsom sg
fik skibet til at slingre og gire.

Den moderne, avancerede autopilot er
for det meste kontrolleret af et gyrokom-
pas, og dette har den fordel frem for mag-
netkompasset, at dets »medslab« er meget
ringe. Endvidere bliver autopilotens roror-
dre gjeblikkeligt udfgrt af den moderne
styremaskine, og det giver en optimalt god
styring. Nogle af de tidlige autopiloter var
indrettet til at virke pa det magnetiske
kompas, men de var ogsa pavirkede af det-
tes medsleb. Styringen var taleligt god,
men ikke optimal.

Det er en almindelig opfattelse hos »ikke
spfolk«, at man styrer skibet efter kompas-
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Et sejlskib blev gennem tiderne lagt pa kurs efter
et kompas, enten magnetisk eller solkompas. Ski-
bet blev derefter styret efter vindflgjen. Med mel-
lemrum kontrollerede styrmanden, om skibet 13
pa kurs, og han kunne eventuelt rette op.

(S. Thirslund: Vikingetidens Navigationsmeto-
der)

120

Throughout, the ages a. sailing ship zuas put on course
by means ofa compass, either a magnetic one or a. sun
compass. Afterwards the ship was steered according to
the windvane. At certain intervals the mate checked
that the ship lay on course and made corrections if
necessary.

(Seren Thirslund: Vikingetidens Navigationsmetoder)



set, og det er da til dels rigtigt, men grun-
det det nzevnte medsleb, ma rorgengeren
sd ofte som muligt finde noget forude, der
kan vise ham, hvilken vej og hvor hurtigt
skibet drejer. Har han f.eks. land forude, vil
han i godt vejr og ved dagslys kunne holde
en meget stpt kurs. Er der derimod kun
himmel og hav, md han ofte sgge en sky, et
andet skib eller lignende for at kunne kon-
statere, om han ligger nogenlunde stgt pa
den opgivne kurs.

Gar vi ca. 300 ar tilbage i tiden, sa finder
vi, at dc magnetiske kompasser var endda
meget ustabile, men den gang sa rorgaen-
geren 1 nogle skibe slet ikke kompasset. Det
var kun styrmanden, der pa kompasset
observerede, nar skibet 1a pa kurs, og ror-
gengeren fik fra ham ordre om at holde
kursen efter vindflgjen. Med mellemrum
kontrollerede styrmanden, om skibet 13 pa
kurs, og eventuelt rettede han op. Ikke
merkeligt finder man vindflgjen meget
staerkt fremhzevet pd wldre billeder af ski-
be. Den blev altsa bade benyttet til at styre
efter og til at stille sejlene efter til optimal
fart.

I nogle af de tidlige, meget store skibe
stod rorgangeren nedc i skibet, og han lag-
de roret efter ordrer fra styrmanden, som
stod oppe pa dakket, hvor han kunne
observere biade kompasset, vindflgjen og
kimingen og derved konstatere, om skibet
girede meget eller lidt.

Det kan forekomme nutidens navigatgrer
utroligt, at man med s ustabile kurser kun-
ne nd frem til sit mal, men gennemsnits-
kursen har vaeret tdleligt tet til det gnske-
de. Det er da ogsa helt sikkert, at mange
skibe er forlist grundet ungjagtig styring,

dog ikke alene det, men ogsa grundet den
meget grove kompasinddeling i 32 kom-
passtreger a 11,25°. Det var fgrst efter
omkring ar 1700, man begyndte at inddele
kompasset i bade halve og kvarte kompas-
streger samt i grader.

Som det fremgar, var det altsd den gang
ikke én mand, men to, der sgrgede for, at
skibet blev holdt pa kursen, men ansvaret
1a hos styrmanden, der jo ogsd var den, der
efter vagtens slutning skulle benytte kursen
og den udsejlede distance til at udregne
skibets bestik.

Gér vi laengere tilbage i tiden har det
veret en gide, hvordan vore forfeedre kun-
ne szette og holde en kurs over Nordatlan-
ten. Vi ved fra sagaerne, at Nordboerne fra
ca. 900 til 1300 havde fast forbindelse mel-
lem Skandinavien og Grgnland, ja helt
over til Nordamerika. Det magnetiske kom-
pas blev fgrst benyttet i Norden fra
omkring ar 1400, og det var den gang sik-
kert et noget ungjagtigt instrument.

Det forekommer utenkeligt, at man har
kunnet sejle de 1600 spmil fra Skandinavi-
en til Grgnland uden nogen form for ret-
ningsgiver, og det skulle da ogsa vise sig at
blive en sensation, da man endelig fandt
arkzologiske vidnesbyrd om, at vikingeti-
dens navigatgrer havde kunnet benytte
solskyggens vandring gennem dagens ti-
mer som retningsgiver.

I 1948 fandt den danske magister C. L
Veback under udgravning af en nordboruin
i Uunartoq i Sydgrgnland en halvménefor-
met traeskive. Han kunne ikke umiddelbart
fastsla, hvad den havde varet brugt til. I
1952 tolkede den danske navigationsfor-
sker, kaptajn Carl V. Sglver traskiven som

121



halvdelen af en pejlskive. Hans samtidige
navigatgrer acceptercde stort set alle hans
teori, men mange arkaologer og ikke-navi-
gatgrer afslog den som tabelig.

Heldigvis beskrev Sglver ogsa sin teori i
sin bog Vestervejen, og i 1978 tolkede den
svenske astronom, Dr. Curt Roslund fundet
som halvdelen af et solkompas. Det var en
genial ide, da enhver kan fremstille og betje-
ne et sadant. Nu har mindst 5000 internati-
onale navigatgrer anerkendt magister
Vebzks fund, som det hidtil bedste svar pa,
hvordan vore forfaedre kunne satte og hol-
de deres kurs over Nordatlanten.

Med solkompasset ser vi problemet lgst
pa en mdde, der passer med sagaens ord.
Der finder vi, at nar solen var fremme kun-
ne man »deila @ttir« = bestemme retnin-
ger, men nar det var tage, regnede eller
snecde, blev man »hafvilla« = man mistede
orienteringen. Med solkompasset kunne
man lzegge skibet pa kurs, og man holdt sa
kursen ved at iagttage vindflgjens retning.
Med mellemrum kontrollerede man, om
skibet 14 pa kurs og eventuelt rettede man
op. Var solen ikke fremme kunne man for
nogen tid styre efter vindens eller sgens ret-
ning, ellers matte man ligge stille og vente
til man atter kunne »deila attir« og fortsaet-
te rejsen.

Gér vi endnu lengere tilbage i tiden,
fremgér det, at vindretningen simpelthen
var bestemmende for en rejse. I Pirzus fin-
des Vindenes Tarn, hvor man har kunnet
diskutere mulighederne for en rejse. Ski-
bene var ikke velegnede til at krydse, sa de
tidlige sgfarere i Middelhavet valgte at fgl-
ge den fremherskende vind. En lignende
navigationsform blev senere ogsa benyttet
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Solkompasset er en genial opfindelse. Solskyg-
gens vandring gennem dagens timer forandres
aret igennem, men er i praksis taleligt stabil inden
for en uges tid. Man fremstiller solkompasset fgr
afrejsen, og skulle sejltiden blive for lang, vil fejlen
pa solkompasset om morgenen blive opvejet af
den modsat rettede fejl om eftermiddagen.
(Seren Thirslund: Vikingetidens Navigationsme-
toder)

The sun compass is an ingenious invenltion. The
movement of the sun’s shadow durving the hours of the
day changes throughout the year, bul in practice it is
relatively stable for a week at a time. The sun compass
is manufactured before departure, and if the sailing
trip lasts too long Lhe ervor on the sun compass in the
morning will be counteracted by the ervor to the oppo-
site side in the afternoon.

(Soren Thirstund: Vikingetidens Navigationsmeloder)




Styredren blev tidligt anbragt i hgjre side af skibet,
som derfor kom til at hedde styrbord side. Med
denne anbringelse kom rorpinden til at sta vin-
kelret pa skibets diametralplan.

(Ole Crumlin-Pedersen: Viking-age Ships and
Shipbuilding)

From an early age the steeving oar was placed on the
right side of the ship, which thus came to be known as
the starboard (Danish: styrbovd) side. With the steer-
ing oar placed here the tiller then ended up standing
at a right angle to the ships diametral plane.

(Ole Crumlin-Pedersen: Viking-age Ships and Ship-
building)

af de store sejlskibe. Selv en ret stor omvej
kunne forkorte rejsetiden, sa leenge skibet
bare gjorde fart. Styring af de store scjlski-
be var ogsa afhangig af sejlstillingen. Blev
et pludseligt, hardt drej ngdvendigt, kunne
dette ikke udfgres ved drejning af roret
alene. Man matte tage sejlenes stilling til
hjzlp.

Det tidligste styremiddel var vel dren, som
anbragt over agtersteevnen kunne virke som
ror. Vore forfadre vikingerne anbragte sty-
redren i hgjre side af deres skib. Den blev
surret til et traebeslag pa laringen, og ror-
pinden kom derved til at sti vinkelret pa

sejlretningen. Rorets anbringelse i hgjre
side har givet denne side navnet styrbord.
Skibets anden side kom til at hedde bag-
bord. Der star i de danske ordbgger, at
med roret i styrbord side havde man
»bagen« mod den anden side, der derfor
kom til at hedde bagbord, men det er fejl-
agtigt.

En @ldre islending har givet en bedre
forklaring. Han oplyser, at pa oldnordisk
hed en flod- eller elvside en bakki. Nar
man skulle fortgje skibet valgte man for-
trinsvis at leegge til med den side, hvor
roret ikke sad, og den kom da til at hedde
bakkibord - senere bagbord. Det er inter-
essant, at i det engelske sprog har man
bibeholdt dette udtryk. Man kalder bag-
bord for port side, altsd havnesiden. Det
oplyses i engelske leksika, at bagbord tidli-
gere hed larboard, altsa den side, man
laster og losser, men da larboard under
ordregivning kunne forveksles med star-
board, blev navnet @ndret til port side.

Efter at man begyndte at anbringe roret
pa agterstevnen, har dets stilling tidligst
varet kontrolleret af en rorpind, som altsa
i midterstilling viste pa langs af skibet. Da
skibene og dermed ogsd rorarealet blev
stgrre, matte der udvikles kraftoverfarsel til
rorpinden, og det har veret gjort pd man-
ge mdder.

En tidlig styremetode var at benytte en
sakaldt kolterstok. Rorpinden var fgrt ind
pa et lavt deek. P4 naste dak var en lodret,
drejelig stok anbragt, sa den kunne svinge
til begge sider. Den nederste ende var
faeestet til rorpinden, den gverste blev ind-
stillet efter ordrer fra styrmanden. Pa den-
ne made blev roret stillet styrbord, nar kol-
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KolrersTok o v
Ror M:a’fskié.

Kosrgrslok
. 45 ol-thzhg

Snit af Kolferstokkens Anvendelse

terstokken gik mod styrbord, og bagbord,
ndr den gik mod bagbord. Det kunne vare
ngdvendigt med ekstra kraft pa kolterstok-
ken, men si kunne man sztte taljer pa
enden af stokken.

Naste trin i udviklingen af styregrejet var,
da man satte taljer direkte pd rorpinden,
og her har man tidligt fundet ud af, at traek-
ket pa rorpinden var lettest, nar man
anbragte en vinde med nogle tgrner af tal-
jen pa. Man kunne sd anbringe et rat pa
vindens aksel. Denne ratstyring, har holdt
sig til vor tid.

At styre med handrat kunne vere en
meget kraevende opgave, serligt i darligt
vejr, hvor der skulle mange krzafier til at
dreje roret i en gnsket retning. Den rutine-
rede rorgenger lod til dels sgens pres pa
roret hjelpe med at dreje rattet i den
gnskede retning, men det kunne vare
yderst farligt at lade rattet snurre, da det
kunne blive svaert at fia kontrol over det
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En tidlig metode at fgre rorstillingen pa, var kol-
terstokken. Rorpinden var fart ind under ct mel-
lemdzak, hvorpa der var ct beslag. Gennem dette
fortes kolterstokken, som sa kunne betjenes fra
dakket over mellemdaekket.

{Beretning og Regnskab for Sefartens Bibliotek
1945-46)

An early method of steering was by means of a whip-
staff. The tiller was led in under a ‘tween-deck, on
which there was a fitting. The whipstaff was led
through this and it could then be steeved from the deck
above the ‘tween-deck.

(Report and Accounts of the Danish Library of Navi-
gation, 1945-46)

igen. Ofte matte rorgengeren i darligt vejr
have en sejsing over skulderen, sa han ikke
risikerede at blive kastet over ratakselen.
Det var da ogsa ofte ngdvendigt at have to
mand til rors, ja i meget store skibe var der
endda to rat, sa fire mand kunne betjene
dem.

Det var en stor lettelse, da man i damp-
skibene indfgrte en styremaskine, som trak
rorpinden. Pa broen anbragte man et min-
dre rat, der fungerede pa samme made
som det store, men hvis drejninger let blev
overfgrt til en styremaskine, som drejede
roret. Overfgrslen kunne vare ved stal-
stenger eller keder, men senere overferte
man rorordren ved hydraulisk tryk.

Da man indfgrte elektriske styremaskiner
blev rorordren let overfgrt ved kontakter.
Et ganske lille rat drejedes let, og de kon-
takter, det passercde i sin bevagelse, svare-
de til en tilsvarende stilling af roret. Der var
en gang forslag om, at man skulle erstatte



Section of a modern bridge,
where all the instruments are
assembled so the duty officer
can easily survey and con-
trol them.

(Brochurefrom B (5 VVShip-
yard Ltd.: Wheelhouse Ar-
rangement.)

rattet med et simpelt kontakthandtag, som
skulle stilles efter en rorviser, men sgman-
den gnskede ikke at fa sit rat erstattet af et
handtag.

Nu kan skibet styres med en sakaldt
»joystick«, som navigatgren kan have med
sig overalt pa broen.

Det kan i dag virke temmelig ulogisk, at
man tidligere beordrede rorets stilling i
forhold til rorpinden. Ordren styrbord
beted altsa, at rorpinden skulle stilles mod
styrbord, men sa drejer skibetjo mod bag-
bord. Men sadan var det indtil 31. decem-

Udsnit af moderne komman-
dobro, hvor alle instrumenter
er samlet, s& de let kan over-
skues og betjenes af den vagt-
havende.

(Brochure fra B&W Skibsveerft
A/S: Wheelhouse Arrange-
ment)

ber 1932. Fra 1. januar 1933 kom endelig
den direkte rorkommando, hvor f.eks.
ordren styrbord betyder, at rattets gverste
knager skal drejes mod styrbord, roret skal
drejes til styrbord, og skibet skal dreje mod
styrbord. Der var modstand mod denne
nye ordning, serligt fra engelsk side, men
den er nu internationalt geeldende.

Det har for mange danske sgfolk veeret
overraskende, nar man fik lods i amerikan-
ske farvande, at lodsen anvendte samme
ordvalg, som hvis man kgrte pa en lande-
vej, right for styrbord, left for bagbord.
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Arsagen er, at amerikanske lodser ikke har
sejlet til sgs, fgr de blev lodser. De er
uddannet som aspiranter om bord i lods-
fartgjet. Senere gir de med lodsen om
bord i skibene og leerer lodseriets forskelli-
ge etaper at kendc, hvorefter de skal besta
en prgve, for de selv ma lodse.

Med nutidens ngjagtige og driftsikre
autopiloter er der opstiet det problem, at
meget fi spmaend bliver rutinerede ror-
gengere. Det betyder jo ikke noget
medens skibet er i rum sg, men nar der
tages lods for at scjlc ind i ¢n havn eller op
ad en flod, skal der jo helst en mand til
rors. Nar lodsen nu opdager, at manden
ved roret ikke er serlig god til styring, er
det ikke ualmindeligt, at han giver sine ror-
ordrer som i gamle dage f. eks. styrbord 10
svarende til en rorvinkel pa 10°, derefter
midtskibs, sa bagbord 5, og lidt senere
midtskibs, nar skibet ligger stgt pd den
gnskede kurs. Med andre ord, det er lod-
sen, der styrer skibet.

Fra omkring ar 1970 er der udviklet en
helautomatisk styreform, hvor man for
afsejling kan indkode den rute, der gnskes.
Ved hjelp af gyrokompas, autopilot, og
stedbestemmelse ved satellitinstrument vil
skibet automatisk dreje ved de gnskede
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sdkaldte waypoints og blive holdt pa kursen
ganske ngjagtigt. Ved sammenkobling med
skibets radar vil skibet endda ogsa ga af
vejen for et andet skib, som det efter sgvejs-
reglerne skal vige for. Navigatgren har nu
kun at kontrollere, om instrumenterne vir-
ker og hvis ngdvendigt gribe ind i god tid.

En helt utraditionel styremetode frem-
kom, da de moderne farger blev udstyret
med nogle dyser i bunden. De kan indstil-
les til ethvert drej eller enhver kurs, skibet
gnsker at fplge. Disse moderne fartgjer er i
reglen ogsa clcktronisk styret som forklaret
ovenfor.

Da luftfarten begyndte at tage form tidligt
1 20. Arhundrede, navigerede luftfartgjets
navigatgr stort set som sgens. Der skete imid-
lertid under sidste verdenskrig 1939-45 en
voldsom udvikling i luftfartgjets navigations
form, og efter krigen blev billedet vendt, sé
sgens navigatgrer nu stort set navigerer pa
samme made som luftens. Med den elek-
troniske udvikling er det nu teoretisk mu-
ligt at navigere et skib sikkert med et instru-
ment, hvor gyrokompas, selvstyrer, radar.
og GPS-satellitapparat m.m. er sammen-
koblet. Navigatgren péa broen kontrollerer
blot at instrumenterne fungerer og holder
sig klar til at gribe ind, hvis ngdvendigt.



Mate, Helmsman, Autopilot, Joystick:

— Practical Navigation Through the Ages

Summary

Navigation is the art of finding one’s way. It is as
old as man himself, because before the making of
roads and paths it was necessary to navigate. Man
took this art to sea when he began to explore the
oceans, and since then the art has developed to a
state of perfection.

The development from a steering ore held by a
man to the modern steering mechanism con-
trolled by a gyro steering control is a fascinating
story of man’s ability to invent and develop. The

newest steering control is so perfect that it would
take a very experienced helmsman to steer just as
accurately.

This article gives a survey of how ships have
been steered and navigated through the ages, and
especially the development that accelerated in the
last half of the 20th century. It has been perfected
1o such a degree that one must ask oneself if it can
ever become even more perfect.
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Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Beretning for 2001

2001 blev et godt ar for Handels- og
Sgfartsmuseet, hvor det ordinzre statstil-
skuds forhgjelse med 1 mio.kr. gjorde det
muligt blandt andet at producere tre serud-
stillinger, indldne en serudstilling — og gen-
besaztte den halvtids bibliotekarstilling.

Fra midt pa sommeren kunne de be-
spgende tillige glede sig over de forbedre-
de adgangsforhold og det udvidede vare-
udvalg i det feelles Velkomstcenter, der nu
er indgangen for alle besggende til Kron-
borgs sevaerdigheder, og hvori museet del-
tager.

Indsamling, underspgelser og forskning
Gavehgsten til museet fortszetter, og mange
bidrager pa den made til at ggre museet
rigere — ikke i gkonomisk forstand, men
ved at udbygge samlingernes kvalitet og
bredde.

En sazrskilt gaveliste findes efter beret-
ningen.

Overfarslen af oplysninger fra de gamle
protokoller til edb-registrering fortsatter,
men pa grund af arets mange formidlings-
opgaver dog for lavere blus.

Hanne Poulsen har efter sin forsknings-
orlov sidste ar genoptaget det daglige ar-
bejde, og i foraret 2002 vil der foreligge et
afsluttet manuskript om skibsportraetmale-
ren Jacob Petersen.

Kare Lauring har redigeret de speenden-
de erindringer, som skibsfgrer Bernhard
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David Larsen har skrevet om sit liv til sgs i
arene 1900-1946.

Desuden har museet skitseret et trearigt
forskningsprojekt om Sgens Folk fra 1920
til 2000, som det dog endnu ikke er lykke-
des at finde finansieringsgrundlag til.

Bibliotekarstillingen blev i foraret genbe-
sat, og Kenneth Roy Henriksen matte ind-
lede med at indhente et betydeligt efter-
sleb, da stillingen pa grund af museets
pressede gkonomi havde stdet ubesat na-
sten et ar. Siden er der indledt et tettere
samarbejde med de to andre beslegtede
biblioteker i Danmark, Sgfartens Bibliotek
og Marinens Bibliotek. Hos kollegerne er
man biblioteksmaessigt langt bedre udru-
stede, og museet vil nok en arrakke iser
vare den part, der far gavn af samarbejdet.
Den farste store opgave vil vaere at overfgre
det manuelle kartoteks oplysninger til digi-
tal form, og de fgrste vellykkede forsgg her-
med blev gjort sidst pa aret.

Bevaring
Bevaringsarbejdet har iseer omfattet inter-
ne omflytninger for at friggre rum pa ka-
serneomradet for magasinfunktioner og
forbedre rumudnyttelsen i magasinbygnin-
gen. Desuden er der blevet arbejdet med at
klarggre genstande til udstilling.

Bidrag fra Venneselskabet har sikret
restaureringen af to malerier hos Fzlles-
konserveringen.



Fra arets fgrste seerudstilling om den grgnlandske
billedskeererjg/iannrg Kreutzmann ses et udsnit af
hans farverige figurer skaret i tree. 1 baggrunden
af billedet ses en grgnlandsk konebad (UMIAQ).
(Foto: KirstenJappe. H&S)

Formidling
Formidlingen har haft en hgj prioritet i
beretningsaret.

Arets farste seerudstilling viste den gran-
landske billedskerer Johannes Kreutz-
manns figurer, hvor en vandreudstilling
forberedt af museumsinspekter Birte Haa-
gen fra Nationalmuseets Grgnlandssekreta-

lakenfrom thefirst special exhibition ofthe year about
the Greenland carverJohannes Kreutzmann, the pic-
ture shows a section of his colourfulfigures carved, in
wood. In the background a Greenland women's boat
can be seen (UMIAQ).

(Photo: KirstenJappe DMM)

riat, blev suppleret af Hanne Poulsen med
museets egne figurer. Udstillingen kunne
ses fra 16. januar til sidst i marts.

Derefter fulgte fra 8. marts enjubileeums-
udstilling i anledning af, at Dampskibs-
selskabet Norden A/S kunne fejre sin 125
ars fodselsdag. Her var Kare Lauring den
fagligt ansvarlige. Udstillingen lukkede
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den 5. juni og vil senere blive vist i
Nykgbing Mors, hvor rederiets stifter blev
fadt.

Fra den 28. juni kunne de besggende i
udstillingen Helsinggr i Sejlskibstiden fa
indtryk af det kosmopolitiske liv 1 byen i
Dresundstoldens sidste ar og artierne der-
efter. Den fagligt ansvarlige var Hanne
Poulsen.

Endelig kunne museet fra 12. november
og aret ud vise vandreudstillingen Under
sejl rundt Kap Horn, produceret i samar-
bejde mellem Alands Sjpfartsmuseum og
Australian National Maritime Museum og
sendt pa rundrejse af Nordens Institut.
Udstillingens fine billedside pa dias og cd-
rom gav ct levende indtryk af sejladsen
med de sidste store rasejlere i fragtfart.

Arets besggstal blev 43.008 (2000: 47.139).
Nedgangen skyldes muligvis, at turismen
generelt havde et dérligt 4r. Men forklarin-
gen kan ogsa vare, at entreen blev sat op
ved arets begyndelse, og det ved vi fra tidli-
gere ar far en del besggende pa Kronborg
til at fravaelge Handels- og Sgfartsmuseet.

Antallet af omvisninger har varet over
gennemsnittet. Hanne Poulsen, Kare Lau-
ring og Hans Jeppesen deltes om den tra-
ditionelle omvisning af nye shippingelever
hos A. P. Mgller pd spndagene 12. og 26. 8.
samt 16. og 30. 9.

Den 12. 2. var mange af museets medar-
bejdere engageret i at fremvise vores maga-
siner for Venneselskabets medlemmer.

Desuden har der vaeret omvisninger ved:

Hanne Poulsen: 26. 2., 14. 5., 26. 5., 11.
6., 6. 10. og 18. 10.

Kare Lauring: 27. 8. og 13. 11.
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Hans Jeppesen: 11. 3., 27. 4., 10. 5., 16. 5.,
19.5.,26.5.,29. 8. og 11. 11.

Uden for museet har Hans Jeppesen ve-
ret foredragsholder den 20. 3., og den 19.
11. afholdt en dobbelttime pd Historisk
Institut ved Kgbenhavns Universitet.

I massemedierne har Hanne Poulsen med-
virket pa TV Bornholm om bornholmske
kapere, og Kare Lauring var den 19. 9. i
Deadline DR 2, foranlediget af en kronik
tre dage far i Berlingske Tidende om Dan-
mark og Slavehandelen. Desuden har han
leveret faglig bistand til Kulturnet Dan-
marks videoprojekt »Soldaten i baghavenc,
der blandt andet har afsnit om sgfolk og
Anden Verdenskrig. Hans Jeppesen deltog
den 7. 10. i et DR 1 program om Rotter-
dam.

Desuden har museet vaeret aktgr i en raek-
ke andre begivenheder.

Den 24 - 25. 6. fik Helsinggr besgg af Nor-
ges xldste sejlskib ANNA AF SAND, der ejes
af Stavanger Sgfartsmuseum. Da man om
bord savnede en reprasentant for Ore-
sundstolden, matte museumsdirektgren
patage sig opgaven og modtage en kvart-
tgnde nysaltede varsild.

Museets deltagelse i arrangement Baltic
Sail i Helsinggr Statshavn blev i ar koncen-
treret til et samarbejde med dampskibet
Skjxlskgr. Museet betalte kulforbruget,
hvorefter de betalende gaster under sej-
ladsen kunne se en lille udstilling om mu-
seets fremtidsplaner og tale med Lone K.
Kristiansen, Ulla-Britta Hansen og Morten
Kirketerp Nielsen. Billetten gav tillige gra-
tis adgang til Handels- og Sgfartsmuseet.



Vandreudstillingen Under Sejl rundt Kap Horn
udgjorde arets sidste sarudstilling. Den handlede
om sejladsen med de sidste store rasejlere fra
Alandsgerne, og udstillingen blev - som det ses -
behgrigt betragtet og beundret af interesserede
gaester og venner af huset.

(Foto: KirstenJappe (H&S)

| dagene 16-18.11. patog Kéare Lauring sig
som s&dvanligt, at museet var repree-
senteret pa Bogmessen i Forum. Desuden
har han veeret ansvarlig for museets udlan
og medvirken pa standen Art Maritim pa
Badmessen i Hamburg i tiden 29. 10.-4.
11. Herr direktor Peter Tamm i Hamburg
tilbgd i ar udvalgte danske museer, at de
omkostningsfrit kunne deltage i Art Mari-

The travelling exhibition »Under Sail Round Cape
Horn« was the last special exhibition of the year. It
portrayed sailing with the last great square rigged ves-
sels from the Aland Islands, and the exhibition was -
as can be seen - suitably examined and admired by
interested guests and friends of the museum.

(Photo: Kirsten Jappe DMM)

tim - et tilbud museet gerne og med tak
tog imod. Badmessen blev besggt af om-
trent 30.000 geester.

Handels- og Sgfartsmuseets arbog redige-
res fortsat af Hans Jeppesen, Hanne Poul-
sen og Kare Lauring med Bert Blom som
redaktionssekreteer.

Forst pa aret udkom syvende og sidste
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bind af Dansk Sgfarts Historie, og dermed
afsluttedes et mangedrigt projekt, som har
inddraget mange af museets medarbejde-
re. Bogholderiet har administreret projek-
tet, fotograf Kirsten Jappc har leveret en
stor del af illustrationerne, Kare Lauring
har vaeret billedredaktgr, og Hans Jeppesen
har deltaget i hovedredaktionen samt pa
sidste bind tillige veret mcdforfatter.

Den gvrige publiceringsvirksomhed om-
fatter:

Kére Lauring har redigeret Maritim Kon-
takt nr. 23, der ruminer Bernhard David
Larsen: Erindringer fra et liv til sps 1900 —
1946.

Hanne Poulsen har i tidsskriftet Siden
Saxo nr. 1, 2001 skrevet om Slaget pa
Reden i kunsten, og hun har anmeldt Erik
Mgiller Nielsens Fra Klamp til Konstruktion i
Senderjyske Arbgger.

Hans Jeppesen har anmeldt syv videopro-
duktioner om Storebzltsoverfarten i Folk
og Kultur 2001.

Organisation og samarbejde
I forste halvdel af aret fortsatte konsulent
Frede Christensen den interne kursusvirk-
somhed med henblik pa at forbedre sam-
arbejdsformer og -klima og med en gget
vegt pa konkrete fremadrettede initiativer.
Blandt de fgrste synlige resultater var for-
muleringen af stillingsindholdet for admi-
nistrationschefsstillingen. Siden fulgte
etableringen af pc-arbejdspladser med in-
ternetadgang for alle medarbejdere samt
nye stillingsbeskrivelser for alle medarbej-
dere.

Det forggede statstilskud var naturligvis
en af forudsztningerne for den positive
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udvikling, men den ville neppe kunne ve-
re gennemfgrt sa harmonisk og hurtigt
uden Frede Christensens bidrag og med en
stor velvilje fra Danmarks Rederiforening.

I det eksterne samarbejde har museet
viderefgrt sine mange faglige relationer.

Hans Jeppesen er fortsat formand for
Skibsbevaringsfonden og for Frederiksborg
Amts Museumsrad, og han er redaktgr for
tidsskriftet Danske Museer samt medlem af
bestyrelsen for Orlogsmuseet. Derimod er
han udtradt af bestyrelsen for Vikingeskibs-
museet, da museet ved arsskiftet har nd-
ret vedtegter, saledes at bestyrelsen ude-
lukkende bestar af politiske repraesentan-
ter. Han cr ligeledes ved arsskiftet ophgrt
med at reprasentere museet i Marinarkao-
logisk Referencegruppe, da gruppen er
nedlagt i forbindelse med den nye muse-
umslovs ikrafttreeden.

Hanne Poulsen deltager for museet i
forskningsprojektet Coastal Shipping.

Kare Lauring sidder i Kontaktudvalget
for dansk maritim historie- og samfunds-
forskning, hvor han nu er kasserer, og han
er omradereprasentant for Frederiksborg
amt i Dansk Magisterforening.

Mads Gullgv er museets reprasentant i
Dykkerhistorisk Selskab.

Lone K. Kristiansen er museets reprasen-
tant i netvarket Cruise Elsinore.

I arets lgb har en eller flere af museets
medarbejdere deltaget i fglgende faglige
mgder:

Sgfartspuljen den 13. 3. og den 12-13. 9.

Dansk Kulturhistorisk Museumsforening
DKM Fuglsg 14 - 16. 3. og 14 - 16. 11.



Coastal Shipping som afvikledes i Helsin-
gor 7-9.5.

International Congress of Maritime Mu-
seums i Barcelona 26 - 30. 6.

Statens Museumsnzevns arsmgde 28 - 29.
5.

Baltic Tourism Commisions mgde i Hel-
singgr

Cruise Europe Exhibition i Hamburg i
oktober

Lone K. Kristiansen har fra februar til maj
veret pda studieophold pd Sjohistoriska
Museet i Stockholm, hvor hun is®r var
beskaftiget med information, markeds-
fgring og pressekontakt og tillige fik lejlig-
hed til at gennemfgre en publikumsunder-
spgelse.

Desuden arrangerede hun en studietur
den 1 - 3. 11. for personalet til Centralne
Muzeum Morskie 1 Gdansk, der er Polens
maritime nationalmuseum.

Personale

I foraret blev bibliotekarstillingen besat
med Kenncth Roy Henriksen og til den nye
stilling som administrationschef faldt val-

get pa Ulla-Britta Hansen. Begge har alle-
rede sat deres positive preg pa institutio-
nen.

I efteraret gik renggringsassistent Kirsten
Hvid pa efterlgn, og hendes opgaver og
lgnsum blev grundlaget for, at muscet kun-
ne ansztte Peter Mortensen i et servicejob
med opgaverne renggring og medhjzlp
for museumsforvalteren. Desvaerre blev
museumsforvalter Morten Kirketerp Niel-
sen i december ramt af en blodprop med
cn forventet lzngere sygemelding til folge.

Sidst pa aret valgte renggringsassistent
Ase Hvid at sige op.

Ved érets udgang fratradte Susan B.
Skéning, der en arraekke har fungeret som
kustode, og i beretningsaret tillige som
medhjxlp ved registrering.

Midlertidigt ansatte:

Modelrestaurator Anders Favrholdt
Modelbygger Melita Kate Bentin (indtil 31.
12. 2001).

Modelbygger Emanuel Bassol

Civil Varnepligtig Morten Christensen

I arbejdsprgvning Niels Hansen
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Gaveliste for aret 2001

Andersen-Alstrup, Nanni: Tre postkort.
Andersen, Stig: Amster-Integrater nr. 3.
Bjerrregaard, John: Film 8 mm. fra skibsveerft
i Wismar.

Chubb, Joseph: N. Jonge: Globus Terrestis
1758.

Dampskibsselskabet NORDEN A/S: En samling
arkivalier vedr. rederiets historie.
Danmarks Tekniske Museum: Diverse brochu-
rer fra passagerskibe.

Danmarks Tekniske Universitet. En samling
bager.

Dannesboe Erik: Radio brev julen 1937.
Delewran Eva: Uniforms epauletter.
Denning Eva: Fotogravure af dansk jagt.
Fage-Pedersen, Jens: Div. sgfartsbgger.

Falk, Mogens: Erindringer fra langfart 1951.
Filholm, Bjarni Ahesson: Materiale vedr. S/S
SMIRIL.

Gade, Kurt: En samling postkort.

Galliano, Roberto. Arkivalier vedr. B&W
Skibsvarft A/S.

Gullpv, Mads: Safety Instruction fra Mols
Linjen og Norsk Fjordline, Billed Bladet 9.
oktober 1945 samt et par underbukser.
Hansen, Stig. En samling skibsmodeller af
bly.

Henningsen, Henning: En beskgit.

Holm & Wonsild: Arsregnskab fra D/S Pro-
gress A/S.
Jensen, Bente Juel: Div. arkivalier vedr. Niels
Kristian Kjeergaard.
Johansen, Ole: En samling ringbind.
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Jorgensen, Jgrgen: Havnearbejderhook af
typen »Philipine Hook«.

Jorgensen, Tom: En samling bgger, en damp-
flgjte fra S/S AGNETE samt en samling plat-
ter med skibsmotiver.

Kuwait Petroleum Transport A/S: Papirer
vedr. LPG tanker BETTY NORDGAS 1958.
Lokalhistorisk Arkiv Bangsbo-Frederikshavn:
En samling dias fra Helsinggr Skibsvarft.
Lorentzen, Jens: Skibsrat fra motorskonnert
EMMY.

Nakskov Marineforening. Arkivalier vedr. S/S
DOURO 1943.

Nielsen, Bente Dolmer: Skitsebog af Ernst Hill-
Madsen.

Nielsen, Gerda: En samling tegninger til byg-
ning af modelskibe.

Nielsen, Henry: Arkivalier vedr. rederiet: Det
Dansk- Franske Dampskibsselskab A/S.
Pedersen, Arne Lund: Div. papirer vedr. mu-
seumsprojekt Dok-@en.

Petersen Spgaard, Helle: Skibsportraet: S/S
EUROPA.

Reib, Annette: En samling foto og arkivalier
vedr. Christian Niclsen.

Skaarup, H. E.: Erindringer fra skibsfgrer
Axel Mathiesen.

Soltoft, Gerda: Dagbog fra skibsrejse til Ar-
gentinal911.

Superfos A/S: Maleri: Kgbenhavns Havn
1888.

Svendborg og Omegns Museum: Erindringer
fra Chr. Almsted.



Sefartens Bibliotek. En samling reproduktio-
ner samt noget tovvark fra det engelske
linjeskib H.M.S. CRESCENT.

Thorsge, Spren: Champagneflaske brugt ved

Boggaver

Bundggaard, Aa. S., Hillerad
Bogh, Per, Kolding

Christian Ejlers’ Forlag, Kbh.
Fiskeri- og Sgfarismuseel, Esbjerg
Floor, Birte, Virum

Forlaget Carlsen A/S, Kbh.
Henningsen, Henning, Helsinggr

Da museets bibliotekarstilling ikke har
varet besat i1 perioden fra den 1/4 2000 til
den 24/4 2001, har det desvaerre ikke veaeret
muligt at registrere alle indkomne bogga-

daben af M/S WASA PRINCE 1989.
Toldmuseet: Skibsmalingsudstyr.

Wright Albert: Ringbind med materiale om
skibsklarererfamilien Wright i Helsinggr.

Holmfred, Claus, Sgborg
Karting, Herbert, Kapitin

Klein, Finn, Faaborg

Klgvedal, Troels, Ebeltoft
Petersen, Kurt Bang, Naestved
Thorsge, Spren, Allergd

Weilbach, I.C./]. Marcussen, Kbh.

ver i denne periode. Derfor benytter vi her
lejligheden til at takke alle boggivere, som
ikke tidligere er blevet naevnt. Hjertelig tak!
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Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Resultatopggrelse for aret 2001

Indtegter
Entreindtegt ..................
Tilskud frastaten . ..............
Andre offentlige tilskud . .. ..... ..
Ikke offentlige tilskud
Kiosk- og bogsalg .. .............
Rekvirerede arbejder . ...........
Renteindtaegter
Indtegter i alt

Kapacitetsomhostninger

Personaleomkostninger . . ........
Lokaleomkostninger
Samlingens forvaltning
Undersagelser og erhvervelser. . . . .
Konservering ..................
Udstillinger
Anden oplysningsvirksomhed
Udgivervirksomhed ... ..........
Andet kulturformidlende arbejde . .
Administration. . ...............
Kapacitetsomkostningerialt . ... ..

Resultat for afskrivninger. . .... ...
Afskrivninger . .................
Arets resultat

773.886
5.655.600
131.500
24.041
118.701
26.104
51.673

6.781.505

4.233.667
1.019.504
41.571
49.774
107.697
435.370

- 528
2.284
113.798
768.343

6.771.480

Balance pr. 31. december 2001

Abktiver

Samlingen .................... 1
Automobil ............ .. .. ... 8.206
Anlegsaktiverialt .............. 8.207
Beholdninger. ................. 145.446
Udestaende fordringer. . ......... 151.088
Likvide midler . ................ 1.622.862
Omsetningsaktiverialt . ......... 1.919.396
Aktiverialt............. .. .. ... kr. 1.927.603
Passiver

Egenkapital ................... - 462.205
Hensettelser. . . ................ 332.743
Mellemregninger . .............. 1.300.787
Skyldige omkostninger. .. ........ 756.278
Geldialt..................... 2.057.065

Passiverialt ................... kr. 1.927.603

Vi har revideret det af ledelsen aflagte drsregnskab for 2001 for Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg.
Efter vor overbevisning er arsregnskabet aflagt i overensstemmelse med den danske lovgivnings krav til regn-
skabsaflzeggelsen, ligesom det efter vor opfattelse giver et retvisende billede af selskabets aktiver og passiver,

den gkonomiske stilling samt resultat.
Glostrup den 29. april 2002.

Ole Holm, statsaut. revisor

138



Specifikation af ikke-offentlige tilskud 2001

Danmarks Rederiforening . . ... ...
J. C.HempelsFond .............
Norden..........ooovvvinevn,
DSH, billedredaktion............
Tilskud; Sture Hgvden’s Legat. . . . .

Heraf reserveret til hensettelser:
Museumsfolder. ................
Konservering og indkgb til
samlingen ...................
Heraf anvendt:
Konservering og indkeb. .........
Udstilling . ....................
Fotoudstyr ................. ...

I alc

10.000
20.000
67.586
9.040
104.850

211.476

15.000
62.742
42.108

35.000
32.585

kr.  24.041

Generalkonsul L.O.G. Amundsens Gave

Resultatopgrelse for dret 2001

Renteindtzegter ................ 2.209
Kursregulering . .. .............. 6.125
Aretsresultat .................. kr. 8.334
Balance pr. 31. december 2001

Aktiver

Handels- og Sgfartsmuseet. . ... ... 90.555
Arkitekt J. FriisPedersens Arv . . ... 166.863
Obligationer , 5% Danske Kredit,

nominelt kr. 59.000 ............. 0
Likvide midler,

Den Danske Bank .. ........... 0
Aktiverialt.............. . ..., kr. 257.418
Passiver
Egenkapital:

Saldo pr. 1. januar 2001......... 249.084

Aretsresultat ................. 8.334
Passiverialt ................... kr. 257.418

Vi har revideret arsregnskabet for 2001 for Generalkonsul L.O.G. Amundsens Gave. Revisionen er udfgrt i
overensstemmelse med almindeligt anerkendte danske revisionsprincipper og har omfattet de revisionshand-
linger, som vi har anset for ngdvendige. Regnskabet er aflagt i overensstemmelse med den danske lovgivnings
krav til regnskabsafleggelse og giver efter vor opfattelse et retvisende billede af den gkonomiske stilling.

Glostrup den 29. april 2002

Ole Holm, statsaut. revisor
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Arkitekt J. Friis-Pedersens Arv

Resultatopgarelse for aret 2001

Indtegter Ahktiver
Renteindtegter ................ 31.796 Veardipapirer ............ ... ... 631.963
Ruwrsregulering .. ........... ... 1.961 Likvide midler ................. 19.953
Indizgterialt ................. 33.757 Tilgodehavende,
Handels- og Sgfartsmuseet. ... ... 1.205.000
Udgifter Omsztingspapirerialt. . ........ 1.856.916
Revision ...................... 3.750
Depotgebyr. . ... ... ... ..... 244 Aktiverialt. ............... .. .. kr. 1.856.916
Udgifterialt. .................. 3.994
Passtver
Aretsvesultat .................. kr.  29.763 Egenkapital ................ ... 1.686.303
Gzld
Mcllemregninger . ............. 166.863
Skyldige omkostninger.......... 3.750
Galdialt.................. ... 170.613

Balance pr. 31. december 2001

Passiverialt ...................

kr. 1.856.916

Vi har revideret drsregnskabet for 2001 for Arkitekt J. FriisPedersens Arv. Revisionen er udfert i overensstem-
melse med almindeligt anerkendte danske revisionsprincipper og har omfattet de revisionshandlinger, som vi
har anset for ngdvendige. Regnskabet er aflagt i overensstemmelse med den danske lovgivnings krav til regn-
skabsaflcggelse og giver efter vor opfattelse et retvisende billede af den gkonomiske stilling.

Glostrup den 29. april 2002

Ole Holm, statsaut. revisor
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Museets salgsartikler

Serien Sghistoriske Skrifter:

XVII. G. A. Koefoed: Dansk Sge Ord-Bog.
Iver C. Weilbach/H&S. (1993).
Pris kr. 250,00.

XX. Kdre Lauring og Kirsten Juppe Kpb-
mand, sgmand og supercargo — guide til
den florissante handels Kgbenhavn (dansk
og engelsk tekst og fotos). H&S (1998).
Pris kr. 98,00.

Plakater:

Museets klassiske plakat, tegnet af Sikker

Hansen (1948). Farvelitografi. Pris kr. 60,00.
Museets »nye« plakat, tegnet af grafikeren
Karin Birgitte Lund (1985). Farvelitografi.
Pris kr. 60,00.

B&W. Jubileumsplakat (1993). Pris kr.
20,00.

The Dutch in the Sound and the Baltic.
(1994). Pris kr. 20,00.

Sgmand, kgbmand og supercargo. (1996).
Pris kr. 20,00.

I serien Maritema:

Sgren  Thirslund: Trek af navigationens
historie. Bd. I-III. Pris samlet kr. 300,00.
Bd. I: Fra Oldtiden til 1530, kr. 95,00.

Bd. 1I: 1530-1850, kr. 105,00.

Bd. I1I: 1850-1988, kr. 125,00,

Handels- og Spfartsmuseet (1987-89).

Sgren. Thirslund: Vikingctidens navigation
og Amerikas opdagelse. Thirslund, Humle-
baek (1999). Pris kr. 160,00.

Sgren Thirslund: Viking Navigation (eng.).
Thirslund, Humlebzek (1997).
Pris kr. 110,00.

Spren 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.

Navigationens Historie. Video. Sgren Thirs-
lund, Humlebzk (2000).
Pris kr. 100,00 (ogsa pa engelsk).

Vi har ogsa andre maritime titler (plus div.
seertryk) til salg. Ring til os og spgrg.

Alle priser er eksklusive forsendelsesom-
kostninger, inkl. 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 2002

Arkitekt M.A.A. Hannes Stephensen, formand

Direktgr Jorgen Marcussen, nastformand
Direktgr Ole Friis

Journalist Anders Hgegh Post

Skibsreder Torben Palle Hansen

Direktgr Erik @stergaard

Museumsdirektgr Hans Jeppesen, sekreter

Eresmedlemmer
Direktgr, civilingenigr Jens M. Barfoed

Fhv. museumsdirektgr, dr. phil. Henning Henningsen

Beretning 2001-2002

Selskabets ordinzre generalforsamling
blev afholdt onsdag den 28. august Kkl
19.00 i Erik af Pommerns Kammer pa Kron-
borg. Omkring 80 medlemmer deltog, og
forinden havde medlemmerne som szd-
vanligt haft mulighed for at se arets serud-
stilling.

Kl. 19 bgd formanden arkitekt m.a.a.
Hannes Stephensen velkommen, hvorefter
forsamlingen gik over til fplgende dagsor-
den:

1. Valg af dirigent

2. Beretning om selskabets virksomhed
2001/2002

3. Regnskab for 2001/2002

4. Valg af bestyrelsesmedlemmer og revi-
sor

5. Fastsaettelse af kontingent
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6. Indkomne forslag
7. Eventuelt

Ad. 1.: Pa bestyrelsens forslag valgte for-
samlingen skibsfgrer Sgren Thirslund som
dirigent, og cfter at have konstateret, at for-
samlingen var indkaldt med lovligt varsel,
gav dirigenten ordet til foreningens for-
mand.

Ad. 2: Hannes Stephensen aflagde fglgen-
de beretning :

Efter sidste generalforsamling konstitue-
rede bestyrelsen sig med genvalg, saledes at
arkitekt m.a.a. Hannes Stephensen har
varet formand og direktgr Jgrgen Marcus-
sen har varet nastformand samt reprasen-
teret Venneselskabet i museets bestyrelse.
Bestyrelsens gvrige medlemmer har varet



direktgr Ole Friis, journalist Anders Hgegh
Post, skibsreder Torben Palle Hansen, direk-
tgr Erik Ostergaard og Hans Jeppesen.

Som szdvanligt er drbogen den stgrste
gave fra Selskabet til musect, og som szd-
vanligt har Bert Blom vearet redaktionsse-
kreter, og Jorgen Marcussen har bistaet
med den tekniske side, hvorved trykkeud-
gifterne kan holdes i ave. Arets lave netto-
udgift pa kr. 112.427 skyldes dog tillige, at
det er lykkedes at szlge flere arbgger end
vi plejer (for kr. 25.145), og at selskabet
ogsa har faet kr. 19.500 i tilskud til udgivel-
sen. Desuden har Venneselskabet kunne
yde 1 alt kr. 80.000 til indkgb af montrer og
til konserveringsarbejder. Montrerne kan
ses i den nuvarende serudstilling Modeller
fra Skatkammeret, og de konserverede akva-
reller indgar i museets kommende szrud-
stilling om sgofficeren Frederik von Schol-
tens skitsebgger fra Vestindien.

Vintermgdet for foreningens medlem-
mer blev i ar til et tidligt forarsarrange-
ment, da museet den 18. marts inviterede
til »preview« pd arets serudstilling. Det var
en yderst velbesggt begivenhed, som jeg
ved, at ogsd museets medarbejdere var gla-
de for.

Venneselskabets arlige udflugt bliver den-
ne gang til et efterarsarrangement, som
afvikles lgrdag den 28. september. Turen
gar til det nye og spendende Marinmuseet
i Karlskrona, og der er ogsa afsat tid til at
bespge den svenske orlogsbase pa stedet.
Indbydelserne er lige pd trapperne, og det
vil vaere klogt at svare hurtigt, da der plejer
at vere rift om pladserne. Scandlines vil
som flere gange fgr bidrage til at dagen bli-
ver god og prisen holdes nede.

For at sikre Venneselskabet den bedst
mulige betjening blev Susan Bjerre Skaa-
ning i foraret 2001 ansat i en honorarlgn-
net deltidsstilling, men samme efterdr fik
hun desvaerre en langvarig sygdomsperio-
de, hvorfor museets medarbejdere igen
matte traede til. P4 dette tidspunkt var
museet gaet i gang med en analyse af alle
interne arbejdsgange for at sikre den hedst
mulige udnyttelse af edb, og da det blev
klart, at her var en rationaliseringsgevinst,
som ogsa kunne komme Venneselskabet til
gode, besluttede bestyrelsen at nedlegge
stillingen og opsige Susan Bjerre Skaaning.

Til sidst vil jeg omtale et initiativ, som vi i
bestyrelsen har diskuteret, men endnu ikke
omsat i handling. Venneselskabets med-
lemstal er p.t. relativt stabilt omkring 1000
medlemmer. Det er egentlig ganske pant,
men det kunne vare stgrre, og derfor vil
bestyrelsen i Igbet af vinteren sgge at gen-
nemfgre en mere malrettet indsats for at
interessere flere lystsejlere og sportsdykke-
re i at melde sig ind. Sdfremt de nuvaren-
de medlemmer har konkrete forslag, finan-
sieringsideer eller personlige kontakter,
som bestyrelsen kan have gavn af, vil vi ger-
ne have et praj.

I de kommende fire ar vil museets hoved-
tilskudsyder staten reducere sit bidrag til
museet, og det bedste vi kan ggre for muse-
et, er at sikre, at Selskabet Handels- og
Spfartsmuseets Venner bliver stgrre og
rigere.

Forsamlingen godkendte bestyrelsens
beretning.

Derefter orienterede Hans Jeppesen om
museets aktiviteter og planer.
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Fra formidlingen nzvnte han sidste efter-
ars serudstilling Under Sejl Rundt Kap Horn,
der skildrede den sidste erhvervsmassige
sejlads med store rasejlsriggede skibe.
Udstillingen var 1ant fra Alands Sjgfarts-
museum, som havde produceret den i sam-
arbejde med Australian National Maritime
Museum.

Desuden omtalte han museets nuvaeren-
de sarudstilling Modeller fra Skatkammeret,
som foruden at vise et halvt hundrede af
museets fine skibsmodeller fra magasinet,
ogsa har en virtuel del, der kan findes pa
museets hjemmeside www.maritime-muse-
um.dk. Her kan man se billeder af model-
lerne, eller de skibe de gengiver, og lese
smd tilknyttede historier pa dansk og
engelsk. Hjemmesiden vedligeholdes af
museumsassistent Lisbeth Ehlers, som ogsa
er museets webmaster.

Hans fortalte tillige om, hvordan museet
i disse ar sgger at udvide sit engagement i
den digitale udvikling med henblik pa at
gore stadigt stgrre dele af samlingerne til-
gangelige, at forbedre samarbejdsmulighe-
derne med beslegtede institutioner og at
rationalisere, hvor det er muligt. Det er en
langvarig proces, men de fgrste resultater
er nu synlige. Alle skrivende medarbejdere
har fiet egen pc-er med direkte adgang til
internettet, og en betydelig del af korre-
spondancen foregar nu via det nye medie.
Registrering af nytilkomne genstande er
siden 1995 foregdet via edb, men af de
®ldre modtagne genstande har der kun
vaeret kreefter til at inddatere 10%. Museet
har lenge gnsket at udbygge det biblio-
teksmaessige samarbejde med Marinens Bi-
bliotek og Sgfartens Bibliotek, og ogsa her
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er digitalisering et nggleord. Vores nyc bi-
bliotekar Kenneth Roy Henriksen har der-
for indledt et flerarigt arbejde med at leg-
ge hele bibliotekets kartotek pa edb. Dertil
har museet forst pd cfteraret spgt en raekke
fonde og rederier om bidrag til at fa cta-
bleret en billeddatabase med skibsfotogra-
fier af alle tidligere og nuvarende damp-
og motorskibe i Dansk Skibsregister. Nar
dette projekt er gennemfgrt om forhabent-
lig et par ar, vil man kunne finde alle foto-
graficrne pa museets hjemmeside, og der-
efter bestille kopier.

Hans Jeppesen sluttede sin orientering
med at omtale den gkonomiske situation.
Den igangverende omstilling til den digi-
tale tidsalder blev i ar 2000 fremmet af, at
museets statstilskud blev forhgjet, men des-
veerre er de gkonomiske udsigter for de
kommende ar ikke lyse.

Statens tilskud vil ifglge finansloven for
2002 og de fplgende 3 ar gradvist blive
reducerct, sa det i 2005 har samme stgrrel-
se som i 1999. Pa denne baggrund har
museet undladt at besatte bogholderstil-
lingen, der blev lcdig ved Kaya Hansens
pensionering pr. 1. april, og ndr museums-
inspektgr Hanne Poulsen ved arets udgang
gar pa pension, vil hendes stilling heller
ikke blive nybesat.

P4 et spgrgsmal fra forsamlingen om
museets udflytningsplaner, svarede HJ, at
der p.t. ikke er noget nyt, og at den stgrste
opgave netop nu er at fa tilvejebragt et
finansieringsgrundlag.

Ad. 3: Derefter gennemgik HJ det omdelte
regnskab, som generalforsamlingen god-
kendte uden bemarkninger.


http://www.maritime-muse-um.dk

Ad. 4: Pa valg til bestyrelsen var Hannes
Stephensen, Ole Friis og Jergen Marcus-
sen, som alle var villige til at genopstille. Da
der ikke var andre kandidater, blev de valgt
med akklamation.

Selskabets revisor Niels P. Hansen blev
ligeledes genvalgt.

Ad. 5: Bestyrelsen foreslog uandret kontin-
gent, d.v.s. 230 kr. for personligt medlem-
skab og 1.400 kr. for et firmamedlemskab.
Generalforsamlingen vedtog uden be-
markninger bestyrelsens forslag.

Ad. 6: Der var ikke indkommet forslag fra
medlemmerne

Ad. 7: Et medlem opfordrede til, at frivilli-
ge tilbgd at hjzlpe musect med opgaver,

som det pa grund af nedskeringer var van-
skeligt at opretholde. HJ takkede for til-
buddet.

Lidtikl. 20 kunne dirigenten takke for god
ro og orden, og efter en forfriskning ind-
ledtes aftenens foredrag med sang og har-
monikaspil ved Henry Johansen. Derefter
fik museumsdirektgr Ole Lisberg Jensen
ordet, og gav en levende og indsigtsfuld
skildring af den sidste sgfart fra Hven.

Ref. Hans Jeppesen

Referat godkendt af dirigent: Spren Thirslund
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Nytilkomne medlemmer

Agerskov, Henning B., Snekkersten

Arnkild, Claus, Alsgé’u‘dc

Boisen, Aage, Espergarde

Bork, Finn, Kgbenhavn

Christensen, Ole, Skive

Christiansen, Sgren, Helsinggr

DFDS A/S, Kgbenhavn K

Dgrge, Ole, Sgborg

Ege, Torben Mogens, Thisted

Frederiksen, Viggo, Kastrup

Frederiksvaerkegnens Museum,
Frederiksvaerk

Hansen, Kjeld, Gilleleje

Heering, William, Kgbenhavn &

Henriksen, Johannes, Nastved

Horskjer, Jan, Kgbenhavn V

Jacobsen, Jgrgen, Klampenborg

Jensen, Erik, Hvidovre

Jensen, Kaj Nykjeer, Ksbenhavn S

Jensen, Stig, Skgrping

Kieler, Vagn, Alsgérde

Knudsen, Keld, Frederiksberg

Kragelund Nielsen, Erik, Kgbenhavn NV

Kriger, Kirsten, Kokkedal

Lousen, Jess, Brgnshgj

Mathiasen, Carl, St. Heddinge

Mortensen, Karl Johan, Vanlgse

Nordshgj, Sgren, Helsinggr

Olsen, Oli, Argir, Fergerne

Rasmussen, Klaus Topager, Draggr

Rederiforeningen Danmark, Kgbenhavn

Saffarek, Wolfgang, Klippan, Sverige

Tangsgaard, Bent, Nivd

Tollan, Anvar, Kgbenhavn

Zehngraff, Michael, Brgnshgj

147



Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Resultatopggrelse for tiden 1. april 2001 - 31. marts 2002

Indtegter
Kontingenter framedlemmer. ........ ... ... .. .. o oo 213.740
Modtaget gave. .. ... e 10.000
Refusion af sygedagpenge. . ............. ... ... ... o oo 19.194
Renteindtegler......... .. i e 2.370
Aktieudbytte .. ... ... 1,187
Indtaegterialt. . ... ... i e kr. 246.491
Udgifter
Udgivelse af arbog 2001 ... ......... . ... ... . ... .. .. 114.720
Moms af arbgger til medlemmer ......... . .. o oo 28.546
Portotiludsendelse . .......... ... ... .. ... . i 13.806
157.072
Salgafarbgger......... .. . .. .. . ... .. 25.145
Tilskud til &rbog 2001. .......... ... ... ... . ... 19.500 44.645
Nettoudgift &rbog 2001. . ... ... ... oo 112.427
Andelafgager. ... ... .. ... . 65.000
EDB-omkostninger ........ .. .. ... . i i 14.866
Medlemsarrangementer . ... ... 854
Rontorhold muwv. .. ..o 10.177
Portomuv. ... 13.726
Revision. ...... ... 5.600
Renteudgift ... ... ... . 5
DIVEISC ..o i 3.976
Udgifteriale. ........ .. . o kr.  228.954
Resultat. . ... e kr.  17.537
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Balance per 31. marts 2002

Aktiver
Likvider. . ... .. e 91.338
Tilgodehavende moms . .............. ... ... .. i, 0
Tilgodehavende ........ ... .. ... .. . i 8.390
Beholdning af salgsartikler. . ........... ... . ... .o oo 14.093
Nom. 250 stk. aktier i Danske Bank (kostpris) . .................... 8.050
EDB-anlaeg . ... 0
Aktiverialt . ... e kr. 121.871
Passiver
Skyldige omkostninger .. ........ ... . i 8.000
Skyldig moms .. ... e 438
Mellemregning med Handels- og Sgfartsmuseet ................... 7.204
Reservefond:

Saldopr. Lapril2001...... .. ... .. .. . i 50.048
Kapitalkonto:

Saldo pr. 1.april2001 ................ ... ... ... ... 38.644

Aretsresultal . ......oiviii 17.537 56.181
Passiverialt. ... ... ... .. . kr. 121.871

Det er min opfattelse, at regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens

krav til regnskabsaflaeggelsen, og at det giver et retvisende billede af foreningens aktiver og

passiver, gkonomiske stilling samt resultat.
Farum den 31. maj 2002

Niels P, Hansen, registreret revisor
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Fhv. skibsfgrer Harald Laesspge Barfoeds Legat

Advokat Sture Hgvdens Legat
Marius Ranes Legat

Resultatopggrelse for tiden
1. april 2001 til 31. marts 2002

Indtegter

Udbytter. .....................
Renter, bankindestdende ... ... ...
Renter, obligationer.............
Kursgevinst udtrukne obligationer .
Indtzegteriale ............ .. ...

Udgifter

Revisionshonorar . ..............
Udgifterialt. ..................
Resultat. . .....................
Gave til Handels- og Sgfartsmuscet .
Henlzggelse iflg. testamentebestem-

melse, 20% .. ...

Overskad .....................

43.639
8.199
56.514
1.054

109.406

5.000
5.000

104.406

80.000

20.881

kr.  3.525

Balance pr. 31. marts 2002

Aktiver
Likvider ............ovivtas. 41,987
Tilgodehavende renter. . .. ....... 16.696
Tilgodehavende udbytteskat ... ... 638
Aktier Danske Bank, 194 stk. (kostpris) 22.043
Obligationer

5% Danske Kredit Annuitet 2029

Nom. 103285302 (kostpris) ... ... 967.538

5% Realkredit Danmark 2019

Nom. 30759753 (Kostpris)....... 297.200
Danske Invest Dannebrog,

nom. 930.300 (kostpris)......... 944.255

Aktverialt.................... kr. 2.290.307

Passiver
Skyldige omkostninger. . ......... 7.000
Skyldiggave ................... 80.000
Geld. ............. .. ..o 87.000
Arv Sture Hovden. . ............. 730.666
ArvH.L. Barfoed............... 100.000
ArvMariusRane. ............... 969.854
Kapitalkonto:

Saldo 1. april 2001 ... ... 247.106

Henlzggelse for 2001/02  20.881 267.987
Uddelingskonto:

Saldo 1. april 2001 ... ... 111.275

Arets resultat .. ........ 3.525 114.800
Egenkapital ................... 2.203.307
Passiverialt ................... kr. 2.290.307

Dct er min opfattelse, at regnskabet er aflagt i overensstemmelse med lovgivningens krav til regnskabsaf-
leeggelsen, og al det giver et retvisende billede af fondens aktiver og passiver, gkonomiske stilling samt resultat.

Farum den 31. maj 2002

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. 230,00 arligt inklusive porto for perso-
ner og kr. 1.400,00 for institutioner eller
firmaer.

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
vardi overstiger kontingentet. Medlem-
merne kan til nedsat pris kgbe en del af de
af museet udgivne Sghistoriske Skrifter
samt xldre arbgger:

Enkeltbind: 1946-88 pr. stk. kr. 20,00.
Arbog 1991-96 pr. stk. kr. 160,00.

Arbog 1997-2000 pr. stk. kr. 175,00.

Arbog 2001 pr. stk. kr. 200,00.

(Arbog 1942-45, 1948-68, 1989-90 er ud-
solgt).

Diverse nyerc sertryk af drbogsartikler.

Alle priser er ekskl. moms, porto og for-
sendelse.

Bestillinger modtages pa
Handels- og Sgfartsmuscet pa Kronborg
3000 Helsingor.
TIf. 49 21 06 85. Fax 49 21 34 40.

Venneselskabet har telefontid torsdag kl.
0900-1500. Venneselskabets direkte tele-
fonnummer er 49 28 02 16, og derudover
kan museets sadvanlige telefonnummer
benyttes med omstilling til lokal 26.

E-mail-adresse:
venner@maritime-musewn.dk



mailto:venner@maritime-museum.dk

Takket vaere den forstdelse for museets kul-
turhistoriske opgaver, der er vist af sgfarten
og de kredse, som star i naer tilknytning til
dette erhvery, er det lykkedes at dekke 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:
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Dansk Navigatgrforening
Dampskibsselskabet TORM
Den Danske Banks Fond

Frederiksborg Amt.
Udvalget for Almen Kultur

Lemwigh-Miiller & Munch Fonden
J. Ring Andersen Skibsvaerft

Iver C. Weilbach & Co. A/S



Forfattervejledning

Redaktionen til Handels- og Sgfartsmuse-
ets arbog modtager meget gerne relevante
maritime artikler til bedgmmelse. Der ek-
sisterer saledes ingen garanti for, at artiklen
er egnet eller bliver antaget til udgivelse.
Det er alene redaktionens afggrelse. Arbo-
gen udkommer normalt ca. medio no-
vember og har i gjeblikket et oplag pa 1800
eksemplarer. Medlemmer af museets ven-
neselskab modtager bl.a. en arbog for de-
res kontingent.

Manuskriptstorrelse

En tekstside i muscets arbog er pa ca. 3200
anslag og modsvarer stort set en tekstside i
et maskin- eller computerskrevet manu-
skript. Artiklernes lengde er noget svin-
gende alt efter det valgte emne og illustra-
tionernes mengde, men artikler op til ca.
20 manuskriptsider er som regel acceptab-
le.

Aflevering af manuskript
Afleveringsfristen for manuskripter er

senest den 1. april. Manuskriptet forsynes
af forfatteren med en kort manchet (4-5
linjer), der dels skal rumme en kort pre-
sentation af forfatteren og dels en meget
kort henvisning til artiklens emne samt ct
resumé, der pa ca. en A4-side (gerne min-
dre) sammenfatter artiklens emne. Forfat-
teren foreslar endvidere ledsagende illu-
strationer forsynet med tekst.

Noter, kilder, litteraturliste og resumé
anbringes efter artiklen i den her navnte
rekkefglge.

Manuskriptet modtages helst pd diskette
med ét print eller eventuelt som e-mail:
venner@maritime-museum.dk — men det
kan ogsa afleveres som et maskinskrevet og
tydeligt manuskript med bred margin og
1% linjeafstand.

Forfatterne modtager kun én korrektur.
Redaktionen forbeholder sig ret til at fore-
tage mindre sproglige @ndringer og redi-
gering i overskrifter og billedtekster uden
seerlig forelaeggelse for forfatterne.
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Stikordsregister

til Handels- og Sgfartsmuseets arbgger 1997-2001

En henvisning til arbegerne kan se siledes ud: 92: 105; 93: 60-, 74* ... og kan overszttes til: Arbog 1992,
side 105 samt arbog 1993, side 60 og fplgende side(r) og side 74 med ill. - Stjerne (*) angiver illustra-

tion(er).

2. Verdenskrig 1939-1945, 97: 42, 75-; 00: 54-;
01: 15-

A shave and a haircut, 00: 53

A. Christiansen Jun., rederi, 00: 19

A.LA., damper, 99: 18

A.P. Mgller, 97: 39; 98: 85

A/S Dampskibssclskabet Vendila, af
Christian Lund, 97: 36-52*

AAGE, bark, 00: 83

AASE MARSK, M/T, 99: 104-

ABELONE VENDILA, M/S, 97: 43*

Achebe, Chinua, 99: 45

Adam af Bremen, 01: 118

Afmzrkning og bgjer, 01: 39

AFRICAN REEFER, M/S, 00: 43-44*-

Afrika, 99: 7-62*, 65-

AFRIKAAN, hol. Damper, 99: 36

AGDA, dampbad, 99: 139

AGENT PETERSEN, bark, 00: 75-

Agip, ital. olieselskab, 98: 133

AlA, 99: 9

AIDA LAURO af Genua, 00: 57

Ajax, D/S, 97: 36

AJAX, /8, 97: 37*-

AKASSA, eng. damper, 99: 21

Akureyri, 97: 25-; 01: 114

ALBERT, en feergsk fiskekutter med en britisk

fortid, af Axel Mortensen, 97: 53, 67*

ALBERT, fiskekutter, 97: 53-67%, 54%, 58-59* 61%*,

64+
Alberts, kaptajn, 01: 133
Albino, 99: 27, 40
ALBION, damper, 99: 9-
ALBIS, bark, 00: 75
Alfred Holt & Co., eng. rederi, 01: 88-
Algier, 98: 100-
ALIDA, bark, 00: 77-

Allan Line, skotsk rederi, 01: 121
Alpha dieselmotor 1200 hk, 98: 131, 142

Alternative rejser, af Niels Ole Kiil, 01: 65-84*

ALTHAA, skon. af Marstal, 98: 67
ALVILDE, bark, 00: 75
AMALIENBORG, M/T, 98: 16-
Amazone, skonnert, 97: 69

AMBO, M/T, (= JANE MZRSK), 98: 96-
American Export Line, 01: 72,
American President Lines, 01: 65
American Standard Dredging Co., 01: 45-
AMERIKA, S/S, 01: 123-

Amerikanische Paket = HAPAG, 00: 25
Amerikanske landbrugsministerium, 01: 67-
Amerikanske Uathangighedskrig, 99: 83
Anchor Line, skotsk rederi, 01: 121
Andaluzit (mineral), 97: 14

Andersen, H. N., 00: 27-

Andersen, Hans Chr.,, kapt., 98: 93
Andersen, Hans Tegsing, skibsf., 00: 80
Andersen, Ole, 98: 133

Andersen, A., skibsfgrer, 00: 80
Andersen, R.C., skihsfgrer, 99: 19
Andreasen, S.M., skibsf., 98: 85
Anegada-passagen, 00: 29

Angmagsalik, 01: 112

ANHOLT KNOB, fyrskib, 01: 9

Ankret ved Nyhavn, 99: 110

ANNA, 99: 102-

Anschiitz, ty. firma, 98: 135

Anson, George, eng. spofficer, 99: 76-
Antigua, 00: 14

Antiller, De sm3, 00: 8-

Antiquit Americ, verk, 01: 114
ANTOINE, 99: 35

ANVERSOIS, dampbarkasse, 99: 17

A. P. Mgller, 98: 85-; 99: 94



Aquapendente, Fabricius ab, 99: 71

ARCHIDUCHESSE STEPHANIE, damper, 99: 17

ARENDAL, 98: 107-

Arge, Niels Juel, forfat., 97: 65

ARGUS, dampbarkasse, 99: 17

Aristoteles, 98: 117

Arkivet, 99: 56

Arnarson, Ingold, nordbo, 01: 109

ARNOLD, skonnert, 00: 61-*

Arrangement concerning Danish Shipping,
99: 94

Arsinoe, 99: 64

Arsukfjorden, 98: 12%

Aruba, 01: 71

Aruwimi, 99: 24-

Asiatisk Kompagni, 98: 41

Association Internationale Africaine, 99: 9

ASTA, M/S, 00: 41-42%.

Atlanterhavet, 99: 8-; 01: 121

Atlas, 98: 109*

Atlas, hollandsk, 98: 106*

Atlas, maskinfabrik, 00: 39

Aurelius, Marcus, 99: 70

Australien, 00: 15

AUXILIARY NAVAIL TANKER, 98: 96

Avitaminose, 99: 64

Axelsen, konsul, 01: 12

B

Bache & Co., m=glerfirma, 00: 86

Back, Torben, maskinchef, 98: 138

Baert, Mr. E., chef, 99: 25

Bahia, 00: 86

Baildon, Thomas, 99: 57

Bak, Frede: Fyrskibsliv i gamle dage, 01: 7-22%

Baltic and Guinean Company, 98: 42-

Banana, 99: 11-, 57-

Bangala, 99: 15-

Bangalaer, 99: 25

BANGARTH, §/8, 97: 42

BANGKOX, fore-and-aft-skonnert, 98: 119

Bania, 99: 15

Banks, Joseph, botaniker, 99: 83

Banner, Congorigets, 99: Omslag*, 9, 16¥*, 31%,
34*
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Banza Manteka, 99: 40

BARACUTA, 99: 100

Barbados, 00: 14, 23

Barcelona, 00: 53

Bardason, Herjulf, 01: 117

Barfod, Jorgen, 98: 39

BARGA, damper, 99: 9-

Barkskibe, 00: 75

BARON DHANIS, damper, 99: 18

BARON LAMBERMONT, damper, 99: 18

Bartholin, Thomas, prof., 99: 71

Basoko, 99: 25-

Batavia, 98: 95; 00: 63

Baumgarten & Burmeister, 01: 33, 45

Baunsgaard, Bernhard, 98: 133

BAVARIA, ty. damper, 01: 31

BBC, 01: 102, 112

Bech, Nicolai Vilhelm, skipper, 97: 71

Becker, F., kapt., 00: 25

Beckman, Claes, 97: 17-

Behaim, Martin, 99: 8

Belgisk Congo, 99: 7-62%; 01: 105

Belgiske Komité, Den, 99: 9

Bell, Harold, capt., 01: 95

Bell, Thomas, capt.: 01: 90-

Bena-Kamba, 99: 15

Bendixen, H. C., kigbmand, 00: 76-

Beni Saf, 01: 75%

Bentzen, C. P., 97: 70

Beretninger og regnskaber, 1942-2002

Berg & Larsen, skibshandlere, 98: 133

Berg, Hans Henrik, guverngr, 01: 43

Bergen, 98: 104-

Berghe Sainte Marie, 99: 30-

Bergthorsson, Pal, 01: 118

Beri-Beri, 99: 66

Bern Radio, 98: 20

Bertra International ApS, 98: 133

Besejlingen af Sankt Thomas Havn,
af Erik Ggbel, 00: 7-35%

Besejlingsstatistik, 00: 13

BESSARABIEN, M/S, 01: 75

Besazttelse, Danmarks, 99: 93

Bidevindsejlere, 00: 45

Bidstrup, Magnus, konsul, 97: 74

Bidstrup, Otto, bygmester, 97: 70-



Bille, Carl, marinemaler, 00: 20

Billious (sic), 99: 43

BIRGITTE MELCHIOR, bark, 00: 20*

Bjerregaard, Rasmus, maskinchef, 98: 131

Blane, Gilbert, lzge, 99: 83

Bligh, William, 99: 82; 00: 49

Blokhuset ved Kastrup Knz - Kong Christians
sidste knytneeve, af Birger Thomsen,
97. 82-95%

Blom, Bert: Navigatgr i Mgrkets Hjerte, 99: 7-62*

Blom, Bert: Arbogsregisu‘c i 1991, 1997, 2002

Blue Funnel Line, The, 01: 88

Blue Peter, The, 99: 46

Bleksprutte, 98: 126

Blgndal: Islandsk-dansk ordbog, 97: 17

Board of Trade, 00: 64

Boas' Verft, 00: 77

Boas, J. Jun., 00: 77

Bodson, Mr., 99: 25

Bogarden, van den, stationsleder, 99: 23

Bolderaa ved Dunafjorden, 97: 8

Boma, 99: 11-

BONITA, kgleskib fra Peru, 98: 22

BORGUNDKNARREN, 01: 112-

BORNHOLM, M/S, 97: 40; 99: 104-; 01: 97

Bornholms Maskinfabrik, Rgnne, 97: 69

Bosporusstraedet, 01: 73%-74*-

Boulanger, franskmand, 99: 25, 38

BOUNTY, 00: 49

BOUNTY, 99: 82

Boye, M., kapt., 99: 140

BRABANT, damper, 99: 17

Brand ombord, 00: 83

Brandrup, B., mask.mester, 98: 129

BRAZILIAN REEFER, 00: 51

BRAZILIAN REEFER, M/S, 01: 85-90*-

Bremerhaven, 98: 22

BRETAGNE, M/S, 98: 93; 01: 97

Bristol, 99: 77-

BRISTOL, eng. damper, 00: 63-

BROOKS, slaveskib, 99: 84

Brorsen & Overgaard, ing.firma, 01: 98

Browns gyrokompas, 98: 130

Brucz, Josefat, skibsfgrer, 97: 76

Bruun, Anton F, zoolog, 98: 126

Bruun, F. A., maskinist, 99: 19

Braendselseksport, 98: 80
BRODRENE, brig, 00: 77
Brgmsebro, 97: 88

Brgndsted & Co., 00: 8-; 01: 24
Buchimbi, by, 99: 27

Buck Island, 01: 38%-
Bucomela, 99: 29

Buddha, 99: 151

Buenos Aires, 00: 50-
Bulkcarrier, 00: 69

BUMBA, 99: 32

Burmeister & Wain, 00: 26
Busindi, village, 99: 29-

Byron, John, capt., 99: 82
Bgeg, Anders, 98: 107

Bgjer, 01: 39%

Bglgebrydere, 01: 46
Bgrglum, S. A., maskinist, 99: 19, 24, 32
Bad, 98: 92

Béade, 99: 17

Bardsgn, Ivar, forfatter, 01: 111

C

C. F. GROVE, fyrinspektionsskib S/8§, 01: 11-,
17*_

C. K. Hansen, reder, 97: 46-; 98: 129

Cable & Wireless Lid., 99: 100

Cabral, Pero Alvares, 99: 66

Calais, 98: 74

Calandruccio, aleforsker, 98: 117

CALEDONIA, H/S, 98: 45%

CALIFORNIA, M/S, DFDS., 00: 56, 01: 101

Californien, 00: 15

Cameron, J. B., direktgr, 01: 43

CAMILLE JANSSEN, dampbarkasse, 99: 17

CANADIAN REEFER, M/S, 01: 85-, 89*-

Cao, Diogo, 99: 8

Capitain White's Curry Sauce, 99: 838

CAPITAINE SCHAGERSTROM, damper, 99: 18

Caracas, 01: 71-

CARACAS, M/S, 98: 25

Caraibien, 98: 121; 00: 7-36*, 01: 23-64*

Caraibiske Hav, 98: 121

CARAVELLE, S/8, 00: 40*-, 53*

Cardiff, 00: 86-
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Careen Hole, 01: 32

Cargoliners, 01: 65

CARINA (tidl. DANA), 98: 121-

CARL af Nyborg, stenskon., 99: 142

Carl, A/S Dampskibsselskabet, 97: 42

Carlsberg, bryggeriet, 97: 80

Carlsbergfondet, 98: 118-

Carlsbergryggen, 98: 127

Carl'ske Rederier, L. H., 97: 42

Carlsminde, Bryggeri, 99: 139

Carmichael & Osgood, 01: 41

Carmichael, Maclean & Co., 97: 39

Carstensen, C., fyrinspektar, 01: 38

Carstensen, Johan Heinrich Ostermann, 00: 61

Cartagena, 00: 12-

Cartcret, Philip, capt., 99: 81

Cartier, Jacques, 99: 67

Casement, Roger, 99: 38-, 60

Casper, Otto & Sgren Hansen, 98: 102

Caspers Knz, 97: 82

CATHARINA, bark, 00: 75

CAVALCADE, M/S (= GERTRUDE M/ERSK),
98: 84*

Cavling, Henrik, journalist, 01: 31

CECILIE af Rudkgbing, bark, 00: 76%, 81%,
96* (barkentine)

Celluloselast, 98: 80

Centralafrika, 99: 7-62%*

CENTURION, HMS, 99: 76-

CERES, bark, 00: 75

Cervelles de Moutons, 00: 47

Chagres, 00: 12-

Chanson de Roland, 97: 19

Charisius, Jonas, dr., 00: 101

CHARLENE, barkasse, 01: 45-

Charlotte Amalie, 00: 7-, 18%, 24*; 01; 23-*

CHARLOTTENBORG, M/S, 98: 18-

Charterparty, 00: 90

Chartersejlads, 99: 141

Chaudron d'Enfer, Le, 99: 12-

Cherry Heering Lines flade, 00: Omslag*, 2,
61-74*

Chief steward, 01: 66

CHIEF, slebebad, 01: 45-

CHILEAN REEFER's korte liv 1939-41, af
Christian Lund, 01: 85-96*
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Chimbeks, 99: 14

CHR. J. KAMPMANN, S/, 97: 41*

CHRISTEL HEERING, M/S, 00: 67%-

Christensen & Co., Alfred, rederiet, 97: 36-

Christensen, C. A. C., maskinist, 99: 19

Christensen, matros, 98: 74%

Christensen, Niels Jakobsen, 00: 80

CHRISTIAN HOLM, 99: 105-

Christian IV, 97: 82; 00: 99-, 104*

Christiania, 01: 121-

CHRISTIANIA, fregat, 99: 87

Chrisdansand, 01: 121-

Christiansen, Hakon, dir., 99: 107

Christiansen, lods, 01: 31

Christiansen, T. H., skipper, 99: 143

Christianshavns Varft, 98: 41

Christophersen, Albert, 99: 18, 58*

Chumbiri, station, 99: 29

Churchill, Winston, 97: 65

Cimbria, D/S, 97: 36

CLARA ROTHE, §/8, 01: 35-

CLARA, pas. skib, 01: 70

Clarkson, Thomas, 99: 84

Clerc, A. de, mar. maler, 00: 91

Clerk, John, lege, 99: 81

Cocburn, William, 99: 74

Coleridge, Samuel, eng. poet, 00: 45

Collett, C. T., eng. 2. styrm., 01: 93

Columbus, 99: 65

Comforters, 99: 129

Compagnic Belge Maritime du Congo, L.a,
99: 11-

CONDOR, bark, 00: 81-82*-87*

CONFEDERATE, 99: 100-

Congo, 98: 19+ 99: omslag*, 2, 7-62*

Congo-dagbog, af Siegfried H. L. Duhst,
99: 21-37*

Congo-diary, af Joseph Conrad, 99: 38-44*

Congodanskere, 99: 18-

Congofloden, 98: 19-; 99: omslag*, 2. 7-62*

Congoflodnettet, 99: 15*-

Conquistadores, Los, 01: 69

Conrad, Joseph: Congo-diary, 99: 38, 39*%-45;
00: 45, 58

Constantza, 01: 74

Cook, James, 99: 80



Coquelhat, guverngr, 99: 36
Cordierit (mineral), 97: 14
Corneille, Pierre, dramatiker, 98: 74
Cowells batteri, 00: 7-; 01: 54-

Crew lists, 98: 56

Crew members from JONAS RISTING, 98: 46*
Cristobal, 01: 68

Crusoe, Robinson, 99: 78

Cuba, 01: 67-

Cunard, eng. rederi, 01: 121
Curacao, 01: 71

Customs & Excise, 99: 93

CYRUS, S/S, 97: 42

D

Daenen, A, 99: 33

DAFRA, 97: 40-; 99: 1104-; 01: 98-

Dagbog, af Siegfried H. L. Duhst, 99: 21-37*

Dagbgger, Congo, 99: 7-62

DAGMAR, bark, 00: 97

Dahl, Bjgrn Westerbeck, 97: 86

Dahl, skibsfgrer, 00: 95

Dahlberg, Erik, sv. spion, 97: 89

Dakar, 00: 52-

Dalby, 00: 64

Dalgard, Sune, 98: 39

Dalsager, Poul & Betty, 98: 135

Dampskibet CYRUS, A/S, 97: 42

Dampskibet SCOT, A/S, 97: 42

Dampskibsruter, tyske, 00: 23

DANA (I), 98: 119-

DANA (I-IV), havunderspgelsesskibe,
98: 117-144

DANA (II), 98: 122*.

DANA (III), 98: 128, 129*.

DANA (IV), 98: 133-, 135*-

Dana Konung, 98: 117

DANA RESEARCHER, 98: 133

DANA, fore-and-aft-skonnert, 98: 119*-

DANEBROG af Helsinggr, bark, 99: 53

Danish Maritime History, 98: 37-

Danish Merchant Navy Advisory Committee,
99: 100

Danish merchant navy pool, 99: 100

Danish merchant navy, 98: 37

Danish sailors, 1570-1870, af Hans Chr. Johansen,
98: 37-64*

Danish Shipping and Trade Mission, 99: 95

Danish Shipping Committee, 99: 95-

DANMARK, S/§, 01: 123-

DANMARK, skoleskib, 97: 76; 00: 41

Danmarks Fiskeri- og Havundersggelser, 98: 131

Dannebrog, 99: 102

Dannebrog, A/S Dampskibssclskab, 97: 45-

DANNEBROG, M/skonnert, 01: 35

Dannebrog, rederiet, 97: 36

Dansk-Fransk D/S, 97: 40-; 99: 104-; 01: 98-

Dansk Hydraulisk Institut, 98: 133

Dansk Samvirke, 00: 69

Dansk Sgfarts Historie, 98: 37

Dansk Vestindien, 99: 51; 00: 7-36%; 01: 23-64*

Danske Raad, Det, London, 01: 102

Danske skibe under det japanske solbanner, af
Christian Lund, 98: 85-100*

Danske skibe under engelsk administration
under 2. verdenskrig, af Christian Lund,
99: 93-126*

Dantraship, 99: 95

Danyard, veerft, 00: 59

Day of infamy, 98: 89

DAY STAR, M/S (= LAURA MARSK), 98: 86*

DDPA, 99: 100

Deduar, Mr., 99: 29

Defoe, Daniel, 99: 78

Deila Attir, 01: 112

Delcommune, Alexandre, 99: 60,

Delcomyn, 99: 23, se side 60

DELMENHORST, linieskib, 98: 48

Demerara, 00: 14

Demokratiske Republik Congo, Den, 01: 105

Denmark Hill, 00: 11%*

DERWENT, oceandamper, 00: 21

Det danske Dampskibsselskab Thingvalla
(1880-1898), af Erling Thomsen,
01: 121-144*

Det danske Petroleums A/S, 99: 100

Devivier, mr., 99: 27

Dewhurst, Ferdinand August, 99: 51

DFDS, 98: 47; 99: 52, 100

DFU (Danmarks Fiskeriundersggelser), 98: 139

Diamantklipperne, 99: 14
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Dias, Bartolomeo, 99: 66
DION, galease, 99: 146-

DITLEV LAURITZEN, M/S, 98: 27-; 00: 37-, 59

DJAEVLESVINGET, 99: 13-

Dobson, Wm. & Co., 97: 37

Dogs of Fo, 99: 131*

Dokkompagniet, 01: 49-

Dolo, 99: 15

Dominionsflag, 99: 106

Dominique, 00: 14

Dominium, Svensk, 00: 108

DONG A/S, 98: 133

Donkeyman, 98: 79*

Donkey's breakfast, 00: 56

DORA, M/S, 00: 41

Dorph, Carl Sophus, sglgjtnant, 01: 30

Dover, Thomas, 99: 77

Drabe, Jgrgen, matros, 00: 45

Drake, Francis, 01: 69

Drammen, 98: 102-

Drew, Thomas Bernard, Rear-Admiral, 01: 88

Drivgods, 00: 57

DROGDEN, dykkerdamper, 01: 19-

DRONNING SOPHIA MAGDALENE, fregat,
98: 41*

DSC, kortbglgeteknik, 98: 34

Duc dalber, 97: 84

Dueodde S. fyr, 99: 56

Dubhst, Siegfried H. L., Congodagbog, 99: 19,
21-37%, 51-53%, 58%*

Dunafjorden, 97: 8

Duthoy, mr., 99: 32

DYBVIG af Fejo, 99: 147

Dykkerklokke, 01: 45

Dykkerskib, 99: 140

Dysenteri, 99: 34

Dzgr Haf, 01: 110

Daxgr sigling, 01: 110

Dzkselev i 1930-erne, af Niels Ole Kiil,
98: 65-84°*

Dxkselever fra JOHANNE og MAJA, 98: 69*

D=ksfolk, 98: 73%, 79%

Dzkspassagerer, 01: 66

Dgbefont, 00: 112

Dgd ombord, 00: 92
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E

Earls Court, London, 99: 132

East Asiatic Company, 1998: 42
EAST GOODWIN, eng. fyrskib, 98: 31
East India Company, 99: 68
EBENETZER af Arendal, 98: 107
ECKERSBERG, C.W,, 98: 53

Ed, Willum Leyels, 00: 116

Eden, Anthony, eng. udenrigsminister, 01: 104*
Edinburgh, 98: 80

Egilsson, Olatur, preest, 98: 104
EJNER af Odense, 99: 147

EJNER af Taars, 99: 147

Ekkolod, 98: 130

Ekspeditioner, 98: 117-; Congo, 99: 7
EL MUNDO, S/S, 01: 66-

Elberg, Jorgen, kapt., 98: 89-
ELEONORA MARSK, M/S, 99: 97%*-
Elfenben, 99: 22

ELISABETI, skonn.brig, 00: 80

Ella @, 97: 24-35*

ELLEN CATHRINE, slup, 98: 55*
Elm, Poul, @K, 98: 89
EMMANOUEL P. (= JOHANNE), 98: 82
EN AVANT, damper, 99: 17
ENDEAVOUR, 99: 80

Engels, D/S, 01: 123

Engelske Kanal, 00: 39-
England-Panama, 00: 12
Englandskrigen, 00: 10

Engravings of ships, 98: 38*
ENHJ@RNINGEN, 99: 67
ENIGHEDEN, galease, 99: 140
Epidot (mineral), 97: 14

EQUAL RIGHTS, 01: 43

Erik af Pommern, 98: 117

Erik den Rade, 01: 109

Eriksson, Leif, 01: 116

Eriksstefna, 01: 112

Erimo Misaki, 98: 91

Erlandssgn, Hauk, forfatter, 01: 111
ERNA af Nexg, galease, 97: 76
Erstatningskrav, 99: 107

ESSEX, fregat, 99: 54

ESVAGT DANA, M/S, 98: 129%, 132*-



Et Helsinggr-skibs historie: M/S SLESVIG, af
Christian Lund, 01: 97-106%
Eyrar, 01: 117

F

FADERS MINDE, bark, 00: 97

Fajancchunde, 99: 127-

Fakse Ladeplads, 99: 146

Fakta om radioen, af S. Bgje Larsen, 98: 30-34*

Falch, Abraham, 98: 111

FAN®, 3-mast. skon., 98: 65%

Fang, 99: 130-

Fartgjer, Congoflodens, 99: 16

Farvandsfyr, 01: 38*

Farwell, B. J., 99: 100

Febersygdomme, 99: 7

Feddersen, Arthur, maskinmest., 99: 25, 32

Feddersen, Willinck & Co., 01: 54

Fecderskib, 98: 121

Feldbzk, Ole, 98: 39

Femern, 99: 143

Filskov, J., bankdir., 01: 97

Finland, 98: 72-

Finske skeergardsfolk, 98: 75%*

Fiona, D/S, 97: 36

First Lord of the Navy, 99: 86

Fischer, havneassistent, 01: 31

Fiskerflade, 00: 56

Fiskeriinspektion, 98: 13

Fjelde, Peder Herluf, kapt., 98: 131

FLADLUSEN, armeret skib, 97: 87

FLANDRE, damper, 99: 17

Flateyjarbok, 97: 17

Flaubert, Gustave, forf., 98: 75

Fleischer, Carl Gottlieb, havhemester, 01: 25-

FLINK, brig, 00: 63-

Flodstreekningen M'Suata-Tschumbiri i @vre
Congo, 99: 30%*

Floki, nordbo, 01: 109

Flora Danica, 99: 74

FLORIDA, sternwheeler, 99: 17-

Flydedok, 01: 48, 49*-

Flyvebasen Sgndre Stremfjord, 98: 8-

Flgytrup & Schmidt, skibsveerft, 99: 139, 141*

Flade, Congostatens, 99: 16

Flade, eng., 99: 76

Fladebase, amerikansk, 00: 31

Fladens Leje, 98: 130; 00: 64 9

Fladeradio Grgnnedal, 98: 7

Foote, Peter G., 97: 17

Forplejning, 01: 127

Forskningsopgaver, 98: 137

Fortelings Kalkveaerk, 97: 82

Fortsportler, 01: 28

FORTUNA af Drammen, 98: 103

FOX I ($/S GUSTAV HOLM), 97: 22

Fransk, Rederi, 98: 93

FREDENSBORG, udstilling, 98: 148-49%

FREDERIK DEN SYVENDE, hjuldamper, 01: 33

Frederik IV, 98: 103

Frederiksen, Malene, 98: 107

Frederikshavns Verft og Flydedok A/S, 98: 128;
00: 59

Frederikspynten, 01: 26*

Fredningsstyrelsen, 97: 82

FREIA RONNE, ex FREIA, 97: 77

FREIA, skonnert, 97: 68-81, 70*, 75%, 78%

Frellsen, Ole, gros., 97: 48

Freiesleben, J. H. F., skibsfgrer, 99: 19, 29-, 53*-54

Freya, gudinden, 97: 70

Fribyttere, 01: 69

FRIGGA, 99: 105-106*-

Frihavnspolitik, 00: 17

Frihedsgudinden, 01: 136*

Fristaten Congo, 99: omslag*, 2, 7-62%*

Fristrgm, C. H., maskinist, 99: 19

Frit lejde skib, sv., 01: 69

Fritzner, Johannes, 97: 16-

Frivagten, blad, 00: 41

Frobisher, Martin, 99: 67

Frode, Are, forfatter, 01: 110

FRODE, brig, 00: 64-

Fralich, Theodor, no. forsker, 99: 86

Fueloil, 00: 48

Fugleklippen, 00: 8-

Fumembu, landsby, 99: 36

FYLLA, brig, 00: 63-

Fyr, 01: 36

Fyrskibsliv i gamle dage, al Frede Bak, 01: 7-22%

FADRENES MINDE, bark, 00: 75

Fargemand, 98: 81%
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Fergerne, 99: 97-; 01: 107-
Fagnikierne, 99: 64

Fgroya Siglingarsgga, bog, 97: 65
Faroya Tryggingarsamband, 97: 65
Fgroya Vanlukkutrygging, 97: 65
Fgrselspramme, 01: 45

G

G. C. AMDRUP, ishavsskib, 97: 24

G. O. SARS, norsk skib, 98: 134

GALATHEA, eksp.skib, 98: 130

Galenus, Claudius, 99: 70

Gallionsfigurer, 00: 78

Gama, Vasco da, 99: 65

Gammel Dansk, 98: 21

Gantschu, 99: 30

Gardarholm, 01: 109

Garde, H. G.: Efterretninger om den danske og
norske sgimagt, 98: 48

Gardner diesel, 99. 147

Gedde, Ove, 99: 72

GEISER, S/S, 123-, 132%-

General Muhlenfels Batteri, 00: 7-

GENERAL SANDFORD, damper, 99: 55

George the Third's Island, 99: 80

GERSON, bark, 00: 20*

GERTRUDE MARSK, M/S, fragtskib, 98: 84*

Gibraltar. 01: 73-

Gibson & Co., rederi, 97: 37

Gide, André,, 99: 45

Glahn, styrmand, 01: 134

slobal Maritime Distress and Safety System,
98: 139

Gluud, P. C. R,, skibsfgrer, 99: 19

Glgdehovedmotor, 99: 147

GMDSS, 98: 139

GNEISENAU, ty. slagskib, 01: 92*-

Gnisten der forsvandt, af Bruno Jessen, 98: 7-36*

GODTHAARB, S/S, 97: 33
Gombe, 99: 29

Gorm, konge, 97: 19

Gorthon, Ragna, 01: 97
Gorthon, Stig, skibsreder, 01: 97
Gosse, stationsleder, 99: 38
GRAF SPEE, ty. slagskib, 00: 55
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Grassi, aleforsker, 98: 117

Grave dogs, 99: 129

Gravemaskine, patent, 01: 41

Great White Fleet, The, 01: 66

Greenfeldt = @gteparret Greenfeldt, 99: 35

Gregeriet, 01: 45

Grenfell Labrador Mission, 97: 57

Grenfell, Wilfred, 97: 55%-

Grenaa Havns Motorfabrik, 99:

Grey Town, 00: 12

Griffin Cove, Canada, 98: 49

Grubbe, Erik, godsejer, 00:

Grube, H. C., Marstal, 97: 36

Gruelund, lods, 00: 86, 90

Gruelunds arkiv, 99: 53

Grundstgdning, 97: 74

Grianbaum, Henry, 98: 133

GRONILAND, 97: 22-35%; 98: 7-; 01:107-

GRONLAND, ex FOX 11, 97: 22, 34*

GRONLAND, orl.skib, 98: 117

Gregnlands Geologiske Underspgelser, 98: 133

Grgnlands Handels Plads pé hristianshavn,
98: 52

Grgnlands Historiske Mindesmeer, 01: 109

Grgnnedal, 98: 7-

Guadeloupe, 00: 14

Guanahani, 01: 67

Guantanamo, 01: 67

GUARDFISH, am. ubad, 98: 90-

Gudmundar Biskups Saga, 97: 14-

GUDRUN MZAERSK, 99: 105-

GUISEPPA 5 (tidl. DANA), 98: 122

Gul feber, 99: 53; 00: 21, 53

Guldfeber, 00: 15

Guldhornet, 98: 28

Gullgv, Mads, konservator og dykker, 97: 85-86,
90-91

Gustafson, mask.mester, 99: 35

Gustav Adolf, sv. konge, 00: 108-

GUSTAV DIEDERICHSEN, S/S, 98: 87-90%-

GUSTAV HOLM, S/S, 97: 22-35, 23%, 30%, 34%*

Ggbel, Erik, 98: 39

Gabel, Erik: Besejlingen af Sankt Thomas Havn
1816-1917, 00: 7-35*

Ggbel, Erik: Sankt Thomas havn i det 19. og
tidlige 20. arhundrede, 01: 23-64*



H

H. C. Jensen, rederi, 00: 19

H. N. Andersen, 00: 27

H. P. PRIOR, ruteskib, 98: 82

Hafvilla, 01: 112

Hahn-Pectersen, Leif & Gerda, 01: 97
HAINAUT, damper, 99: 17
Hakodatestraedet, 98: 91

Hamburg, 00: 52-

Handel og sgefart, motto, 00: 64*
Handelsflade, Danimarks, 99: 93
Hansen, edith mgller, kapt., 98: 71*
Hansen, Georg, skibsfgrer, 98: 120-
Hansen, H. C., skipper, 97: 72#
Hansen, J. C., skibsfgrer, 00: 83
Hansen, Jens, skipper, 98: 101-
Hansen, kapt., 98: 128

Hansen, Knud, skibsferer, 00: 41
Hansen, mask.mest., 99: 36

Hansen, N. Skov, maskinmester, 97: 75
Hansen, Peder Mgller, kapt., 98: 68%-
Hansen, Petra Mgller, kapt.s frue, 98: 71*
Hanstholm fyr, 99: 56

HAPAG, 00: 25-

HARALD, S/S, 01: 123

Harboe, Ludvig, 98: 111
HARDICANUTE, §/8, 99: 100, 101*-
Harhoff, Christian, skibsreder, 99: 107
Harou, Hr., 99: 39-

Harper's Monthly, 00: 29

Harrison Line, 00: 25

Harvard University, Houghton Library, 99: 38
Harvey, William, 99: 71

Hasler, Johannis, lege, 99: 70

Hassel Island, 00: 30%; 01: 24-, 47%-49%*-
Hauksbok, 01: 108-

Haure-Petersen, kapt. P, 01: 99-
Hauschild, H. H., maler, 00: 22
Havana, 00: 14; 01: 69-

Havari, 97: 77

Havemann, Johan Carl, kebmand, 00: 81
Havemann, Johan Henrik, 00: 83
Havemann, Peder Sofus Carl, 00: 81
Havemann, slegten, 00: 81
Havensight Bakke, 01: 46
Havforskning, 98: 117

HAVFRUEN, fregat, 98: 49*

Havkal, 00: 62

Hawn, Sankt Thomas, 01: 23

Havneregulationer, 00: 19

Havundersggelsesskibe, 98: 117-

Havveesener, 00: 45

Hawkins, John, 01: 69

Hawkins, Sir Richard, 99: 68

Health declaration, 98: 21

Hedemann, Anthon Rudolph, kapt., 01: 30

Heel, C. L., 99: 100

HEERING CHRISTEL, M/S, 00: 68*

HEERING MILLE, M/S, 00: 69-

HEERING ROSE, M/S, 00: 69-

Heering, Harald, 00: 65

Heering, Johan, skibsfgrer, 00: 63

Heering, Otto Carl, 00: 61

Heering, Peter Frederik Suhin, 00: 61, 62*-

Heering, William, 00: 65

Heerings Gard, 00: 64-66*

Heerings sejlskibsflade, 00: Omslag®, 2, 61-74*

Hegetill (kvarts), 97: 16-

Heggstad, Leiv, 97: 17

HEIMDAL, S/S, 01: 123

Hein, Jens, fyrskibsforer, 01: 7

HEINRICH JESSEN, 99: 98-

Heise, styrmand, 97: 12

HEKIA, S/8§, 01: 122*-138%

HELENE, J. L.s red., 98: 81

HELGA, S/S, 00: 39-40%, 53*-

Helluland, 01: 117

Helsinggr Havn, 01: 100

Helsinggr Jernskibs- og Maskinbyggeri, 98: 12;
01: 97

Helsinggr Vzarfi, 98: 12; 01: 97

Helsinggr, 98: 81-

HELSING@®R, S/S, 97: 6-13, 6*, 9%

HELSINGO@R, S/S, 99: 140

Helsinggrrederiet D/S Ajax, 97: 37, 52

Helsingers feergemand Struve, 98: 81%*

Helvedeskedlen, 99: 12-

HELVIG, 99: 105

Hemingway, Ernest, 01: 70

Hendriksen, Jorgen, civing., 99: 147

Henrik Sgfareren, 99: 65

Henriksen, R. J. E., maskinist, 99: 19



HENRIQUE THEODORO, bark, 00: 83-

Herjulfsson, Bjarni, 01: 116

HERMES, no. bark, 00: 86

Hernam, 1 Norge, 01: 111

Herodot, 99: 64

HERON, S/8, 99: 14*

Hersleb, Peder, bisp, 98: 111

Hetland, 01: 111

HEVELIUS, bark, 00: 83-

Heyerdahl, Thor, 01: 117

Heyn & Jaeger, 99: 41

Hippocrates, 99: 70

HIRONDELLE, damper, 99: 17

Hiroshima, 01: 81

Hitler, Adolf, 98: 130

Hjemmeskibene, 99: 93

Hjorth, Peter Ryberg, ungmand, 01: 93

Hjorwmzs, Karl, 98: 135

Hoboken, 01: 72

Hodister, M., 99: 29

Holdthusen, Ove, dir., 99: 100

Iolm, Jacob, reder, 00: 19; 01: 30

Holmens faste stok, 98: 47

Holmens Kirke, 00: 112

Holst, Axel, no. forsker, 99: 86

Holsten, 00: 64

Holsge, Christian Knud: Rejsen med
S/S HELSING@R 1892-93, 97: 6-13%*

Hondius, Hendrik, kobberstikker, 00: 101

Honduras, 97: 80; 00: 14

Honfleur, 98: 75

Hong Kong, 98: 85-; 00: 69

Hood, George, 99: 129

Hooke, Robert, 99: 71

Horn, pa Island, 01: 111

Houghton Library, Harvard University, 99: 38

Hudson, James, 99: 129
Hudsonfloden, 00: 57-
Huggan, John, lege, 99: 82
Hume, Nathaniel, lege, 99: 83
Hunde, 99: 131%

Hurcomb, Sir Cyril, 99: 108
Hurricanes, 98:; 26
Hutchinson, John, lege, 99: 80
Huxham, John, lege, 99: 78
HVALFISKEN, brig, 98: 52*
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Hvalrostand, 01: 116

Hvarf, pa Grgnland, 01: 111
Hvervekampagne, 99: 11

Hvidt, Lauritz Nicolai, gros./reder, 00: 19
Hvitramannaland, 01: 111

Hyne, Cutcliffe, 99: 45

Hzktrawler, 98: 137

Haematuri, 99: 53

1

I DANASs kglvand, af Thorkild Sandbeck,
98: 117-144*

Ibembo, 99: 15

ICNAF, 98: 131

Ikelemba, flod, 99: 15

IMCO, 98: 33

IMO, 98: 21

Indiske Ocean, 98: 127; 99: 8

Indonesien, 00: 63

INEZ ELENA, pas. skib, 01: 70

INGEMANN, bark, 00: 75

INGOLF, krydser, 98: 118

INGOLEF, orlogsskonnert, 00: 29-

Inkissi, flod, 99: 14, 42

Inman, eng. rederi, 01: 121

Insulinde, 00: 63

IPECA, 99: 43

IPICA, 99: 34

Irébu, 99: 29-

Irenga, 99: 32

Iribu, 99: 29

IRLLAND, M/S, 01: 97

ISABEL, pas. skib, 01: 70

Isangila, 99: 36

Isbrandtsen-Moller Co., Inc., 98: 85-

Isbade (Storebzlt), 97: 12

Island, 97: 25 01: 107-

ISLAND, S/S, 01: 123-, 128-129%*-

Islandske heste, 97: 24

Islandske sagaer, 01: 107

Ismir, 01: 77

Istanbul, 01: 73%-74%

ITALIA, S/S (= JOHANNE), 98: 66

Itimbiri, flod, 99: 27-

IVAR LAURITZEN, reefer, 00: 59



Ivigtut-Kgbenhavn, 97: 22 Jolduhlaub, Irland, 01: 111-
Jombo, village, 99: 27
JOMFRU ANNA af Bergen, 98: 107

J Jomsvikingesaga, 97: 19
J. Lauritzen, Rederiet, 00: 37 JONAS RISTING, bark, 98: 46%
J. A. Finzi, Layman & Co., 01: 86 Jones, G., eng. 4. mask.mester, 01: 93
J. H. LOWE, bark, 99: 51 JONNA, §/5, 00: 39
Jacob lolm & Sgnner, rederi, 00: 19- Jordomsejling, 98: 124
Jacobsen, Antonio, marinemaler, 01: 128-129, Joseph Conrad i Congo, af Otto Liitken,
132 99: 45-50%
Jacobsen, Nicolai, sglgjtnant, 01: 30- Juan Fernandez, g, 99: 76-
Jacobhsen, Svend, 98: 135 Julius Thomsen, 99: 98-
Jacques, lgjm., 99: 29 Jus angariae, int. regel, 98: 89, 97
Jakarta, 98: 95; 00: 63 JUSTITIA, 98: 112
Jamaica, 00: 14 Jutlandia, D/S, 97: 37
Jambinga, 99: 25- Jurgensen, Jiirgen, 99: 45
James River, 01: 83 Jergen Worm in memoriam, 97: 96%-98
Jan Mayen, 97: 26; 01: 113-
JANE MARSK, M/T, 98: 87-95%* K
Jansz, Jan, admiral, 98: 104 Kaldesignaler, 98: 7
Japan, 98: 24- Kallesge, Chr., 1. mester, 98: 136
Jebsen, Michael, kapt., 98: 89 Kalmarkrigen, 00: 99
JENS BANG, ruteskib, 98: 82 Kamba, 99: 15
Jens Munk, 99: 67 Kamekwari, New Guinea, 98: 126
Jensen, C. A., maler, 01: 29 Kampen, Axel, skibsreder, 99: 107
Jensen, Henry, letmatros, 01: 92- Kampmann & Herskind, A/S, 97: 42-
Jensen, Johan Henrik, 99: 143 Kampmann, C. & Co., familieaktieselskab, 97: 44
Jensen, Jargen: Solarstein, 97: 14-21* Kampmann, Chr. J., grosserer, 97: 43-
Jensen, L. P. H,, skipper, 99: 143- Kampmann, Mgller & Herskind, 97: 42-
Jensen, Olav, kgbm. og skibsh., 99: 143 Kampmann, Niels, dir., 97: 44-
Jenssen-Tusch, H.: Skandinaver i Congo, 99: 61 Kampmann, Per, civing./dir., 97: 43-
Jernbanelinie, 99: 13 Kanalfladen, 99: 86
Jespersen, Poul, zoolog, 98: 118- Kannibaler, 99: 27
Jessen, Bruno: Gnisten der forsvandt, 98: 7-36* Kano, 99: 17*
Jessen, E., prem.lgjtnant, 01: 37 Kap det Gode Hab, 99: 77
Jessen, G., skibsfgrer, 99: 19 Kap Farvel, 01: 112
Joensen, Jacob, provst, 97: 65 Kap Hatteras, 01: 81-
Joh. Bruhn & Co. Kgbenhavn, 98: 91 Kap Horn, 99: 76
Johan 1. af Portugal, kong, 99: 65 Kap Simpson, 97: 31
JOHANNE MARIE, bark, 00: 97 Kap Verde @erne, 99: 66-
JOHANNE, S/8S, 98: 66*-; 00: 41 Kaperskibe, eng., 99: 77
JOHANNES, brig, 00: 77 Kapitulationen, 01: 80
Johansen, Hans Chr.: Danish Sailors, 1570-1870, Karavaneveje, 99: 12, 13%, 14
98: 37-64* KAREN, skonnert, 97: 69
JOHN QUILLIAM, damptrawler, 98: 123 Karl V, kong, 99: 66
Joinville, Jean de, 99: 64 Karsten, H. T, dir., 99: 100
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Kartouche, 98: 109*

Kassai, flod, 99: 15-

Kastrup Glasvaerk, 97: 83

Kastrup Knze, 97: 82-

KATIE, S/S, 01: 129-

Kattesten, 97: 16

KAUPO, 99: 98-

Kejser Franz Joseph Fjord, 97: 32-
KEJSERINDE DAGMAR, S/S, 98: 67
Kejserkrigen, 00: 99

Kemp, John, prof., 01: 118
Kendingsbogstaver, 99: 139
Kendingssignal, 97: 74

Kent, William, 99: 129

Kerchoven, van, 99: 33

Keylen, Johannes van, 98: 106, 109

KGH, 97: 22

Kgl. Grgnlandske Handel, 97: 22-
Kielberg, 01: 102-104*

Kielerkanalen, 99: 139

Kielerugen, 97: 80

Kiil, Niels Ole: Alternative rejser, 01: 65-84*
Kiil, Nicls Ole: Dakselev i 1930-erne, 98: 65-84%*
Kiil, Niels Ole: kaleskibsfart fgr og nu, 00: 37-60*
KINA, M/S, 99: 96*-

Kinchassa, 99: 23-

King Charles' spaniel, 99: 129

Kingston Regattaen, 98: 31

Kinzilu, flod, 99: 43

Kirk, Kent, 98: 133

Kirkegard, De hvides, 99: 13-

Kirkeskib, TRINDELEN, 01: 20% .
Kirsebzrlikar, 00: 61, 74

KISTA DAN, M/S, 00: 69

Kigrboe, F. W, skibsreder, 01: 122-

Kjaer, Thomas Andreas, havnemester, 01: 30-
Kjglsen, F. H., kommander, 99: 97

Klein, Georges-Antoine, 99: 35, 49, 55, 60
Klimatfeber, 99: 53

Klipperbygget, 99: 139
Klzdekompagniet, 00: 99

Klgcker, Abraham, kgbm., 98: 110-
Kigcker, Herman Lengerken, 98: 111
Knoéhr & Burchard, 00: 83

Knox, John P., prast, 00: 7
Knox-Johnston, Sir Robin, 01: 112-
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KNUD LAURITZEN, reefer, 00: 59

KNUD, S/S, 99: 100, 101*-

Knudsen, Anton Knud, skibsf., 01: 86-

Knudsen, kaptajn, 01: 133

Kobberforhudning, 00: 77

KOBBERGRUNDEN, fyrskib, 01: 12-

Kobberstik, 00: 101%*

Koch, Lauge, 97: 23-

Koch, Ludvig R, skibsf., 99: 19-, 54*-

Kofoed, Marie, etatsradinde, 00: 64

Kolbeinsey, 01: 111, 114-

KOLDINGHUUS, S/S, 00: 83

Kolera, 00: 21

Kollektbog, 98: 107

Kolonimuseum, 99: 58-

Kommissionen for havundersggelser, 98: 131

Kommunikation, 98: 27

Kondrup, C. H., skibsfgrer, 99: 19

Kong Oscars Fjord, 97. 24-

KONGEN AF DANMARK, bark, 00: 97

Kongevarftet, 00: 8-; 01: 32-33*

Kontorflag, 00: 66

Kort over det gstlige middelhav, 98: 109*

Kort over Nordatlanten, 01: 108*

Kort over Sankt Thomas, 00: 9%

Kort, 97: 82

Kortbog: Dampskibsruter i @vre Congo,
99: 50, 61

Krabbe, K., fabriksmester, 98: 41
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