Ole Ventegodt: Dsten t/r med @.K.

[ drene 1982 til 1992 var Ole Ventegodt muse-
umsinspektgr pa Orlogsmuseet. Han har dog
ogsd en fortid som skibsfprer samt 15 drs tjeneste
¢ Orlogsfliden. Her forteller Ole Ventegodt, der
har sejlet som styrmand i ).K., om hvordan en
typisk rejse til (sten med et af O.K.’s stykgods-
skibe kunne forlpbe i begyndelsen af 1950erne.

Endnu i 1950’erne fulgte tilveerelsen om
bord i danske handelsskibe i udenrigsfart
et traditionelt mgnster, der havde rgdder
tilbage i sejlskibenes skibsorganisation, og
som gennem generationer var blevet pole-
ret til et velfungerende og af alle ombord-
verende stort set accepteret system. Ikke
seeregent dansk, for skibsfart har alle dage
vaeret et internationalt erhverv, men allige-
vel stemt i en dansk toneart, der var for-
skellig fra melodien i skibe under de andre
gamle sgfartsnationers flag, der naturligvis
hver havde deres nationale egenart.

Der var ogsa for den indviede en klar for-
skel pa tonen og selvvurderingen i de for-
skellige stgrre danske rederier. Det var ikke
bare kontorflag, skorstensmzrke og farve-
skemaet, der gjorde forskellen, men en me-
re eller mindre bevidst udviklet style, der
selviglgelig gennem arene naturligt for-
steerkedes ved at tiltraekke gemytter, der
fplte sig tiltalt af netop denne form for
identitet. Folk hos A.P. Mgller, hvis skibe s&

godt som aldrig anlgb dansk havn, falte sig
som de virkelige internationale udesejlere,
mens folk i @.K.s skibe ikke var i tvivl om,
at der var lidt mere prestige over tilverel-
sen under etatsradens splitflag. Et status-
symbol, som ingen andre danske rederier
havde faet. Det hgjeste, de kunne svinge sig
op til i den retning, var tilladelse til at fgre
postflag pd enkelte ruter. DFDS, det gamle
nationale rederi, der nzesten havde mono-
pol pd indenrigsruterne, blev set som det
sikre og stabile. Ingen hurtige avancemen-
ter, men rimelig sikkerhed for, at man
aldrig var mere end hgjst 2-3 maneder
hjemmefra. Og endelig Lauritzen, hvor
man, 30 ar fgr det blev et modebegreb, for-
stod at komme hinanden ved gennem en
meget bevidst personalepolitik, der fik alle
overbeviste Lauritzen-folk til at fgle sig som
én stor familie.

Skibet pa langfart var ogsa - i langt hgjere
grad end man maske i dag kan forestille sig
-de ombordvarendes nzere og hele verden.
Det var ikke bare en arbejdsplads, hvor
man var et par maneder for si at blive
aflgst og flgjet hjem til et par maneders fri-
hed, mens en anden besxtning sejlede
videre med skibet. En gang mgnstret i et
skib i udenrigsfart blev man normalt om
bord i en leengere periode, der kunne lgbe
op i flere dr, for den dagzldende sgmands-
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lov gav kun ret til afmgnstring i dansk
havn. I udenlandsk havn havde man fgrst
ret til afmgnstring og fri hjemrejse efter
fulde to ars tjeneste om bord. Om man fik
lov til at afmgnstre for udlgbet af de to ar
afhang ganske af rederiets og skibsfgrerens
gode vilje, af om der pa stedet kunne fin-
des acceptabelt erstatningsmandskab, og 1
sidste ende af, om de lokale myndigheder
ville tillade afmgnstring pa stedet og give
midlertidig opholdstilladelse.

Sa skibet betad virkelig noget. Det betgd
derfor ogsa noget, hvordan det tog sig ud,
om det i andres gjne var et smukt skib -
hvad de ordentlige rederier ogsa lagde

Lossegrejet efterses. (Foto: H&S)
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betydelig vaegt pa - og der var som oftest
keelet for detaljerne fra rederis og veerfts
side: gedigne treedack pa bro og beboelses-
omrader, messing, der selvfplgelig kreevede
pudsning for at tage sig ud, teaktree og
omhyggeligt udfert malearbejde - alt sam-
men ting, der kreevede pasning og vedlige-
holdelse, men som sd ogsd gav skibet et
attraet »ship-shape« udsccnde. Det var
arbejder, der lgbende blev udfgrt om bord
af skibets egen besetning, naturligvis med
den konsekvens, at man ogsd passede pa
det.

Nar det, man kunne kalde skibszestetik,
dengang spillede en si dbenbar rolle, hang

The unloading gear is checked. (Photo: DMM)



det sikkert sammen med flere forhold.
Maske forst og fremmest det, at skibet blev
set som en langtidsinvestering, beregnet til
at holde i tredive ar eller mere. Endvidere
at den materielle og handgribelige virke-
lighed, selve skibet udgjorde, gav et indtryk
af rederiets soliditet og durabilitet, som i
dag stort set alene aflaeses i aktiekurser og
bgrsprognoser. Hvortil vel yderligere kom,
at der dengang var rad til at holde skibet
ship-shape og at pudse og nusse med de -
indrgmmet - ikke strengt ngdvendige detal-
Jjer som skinnende messing, lakerede teak-
treesgelendere, hvidskurede treedeek osv.,
ikke fordi der dengang var stgrre hang til
at rutte med midlerne, men bl.a. fordi
dagezldende love og bestemmelser gjorde,
at ikke mindst deeksbesatningen var noget
stgrre, end det var strengt ngdvendigt for
at kunne sejle skibet forsvarligt.

Det er jo helt dbenbart, at sidan er det
ikke i dag. Skibet er blevet et afskrivnings-
objekt, madske beregnet til blot at sejle i ti
ar, for det athzendes, og besatningen er
reduceret til et minimum, fordi snart sagt
alt, hvad der kan automatiseres, er blevet
det, fordi alt vedligeholdelsearbejde er
overladt til verft efter en stram langtids-
plan, og fordi lovgivningen nu tillader
besatninger sa smad, at det ville have sendt
kuldegysninger ned ad ryggen pd datidens
personaleorganisationers overenskomstfor-
handlere.

Sd messingen og teaktrazet rgg med i
kgbet, og det gjorde desvaerre ogsa de
stgrre linjer. En romantisk sjeel af aeldre
argang kan naesten fa tdrer i gjnene, nér
han leser civilingenigr, cand.polyt. V.E.
Lundsfryds glimrende artikel Skibsarkitek-

tur i Handels- og Sgfartsmuseets arbog for
1949, hvori Lundsfryd sgger at analysere
sig frem til, hvad det er, der ggr et skib
smukt, og hvad der eventuelt mispryder det.
Steevnformer, forholdet mellem skrog og
overbygning, masters og skorstenes place-
ring, stgrrelse og heeldning osv. osv. Og det
skrev han nzeppe blot for at oplyse om, at
han havde fundet ud af, hvordan man sa at
sige kunne satte et skibs gode udseende pa
formel, men vel nok sa meget i hab om, at
redere og skibskonstruktgrer ville tage vis-
dommen til sig. Det er vist heldigt, at han
nok er blevet forskdnet for at se de fleste af
nutidens skibe!

Na, romantikeren ved selvfglgelig godt,
at skibe ikke bygges og indrettes til at tage
sig ud, men til at vaere effektive og tjene
penge, og dog! En sag, der i hvert fald ikke
har ret meget med tekniske og praktiske
torhold at ggre, er det anvendte farveske-
ma. Her har en raekke af de gamle rederier
heldigvis veeret ret konservative, vel i erken-
delse af den identitetsskabende effekt, der
ligger i en konsekvent og genkendelig
bemaling, og naturligvis kan forandringer,
der understreger identiteten som fx. Lau-
ritzens rgde og Mersks bla skrog, vare et
plus, mens forandringer, der udvisker den,
vist ma betegnes som et afgjort minus. Sa
hvorfor i alverden er DFDS’s fa tilbage-
vaerende skibe malet, som de er? Rederiet
havde, dengang det virkelig fyldte og betgd
noget, et utrolig smukt, maske Danmarks
smukkeste, farveskema til sine skibe. Der
var virkelig karakter over det sorte skrog
med den rgde vandlinje, de hvide overbyg-
ninger, den sorte skorsten med det rgde
band og det bld kontorflag med malteser-
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M/S JENS BANG: Passagerskib pa 3.155 brt, byg-
get 1950 pa Helsingor Jernskibs- og Maskinbygge-
ri til DFDSs rute mellem Kgbenhavn og Alborg.
Solgt til Pireeus 1971. Ophugget 1984,

(Foto: H&S)

korset. Og hvordan ser rederiets skibe nu
ud? En flimret bemaling med usikker far-
veholdning og «fartstriber«, der, maske
inspireret af flybemalinger, nok skal se
smart ud, men som vist mere asssocierer til
toldfri butikker med agerpriser, plastic,
enarmede tyveknzagte, larm og branderter

end til soliditet, tradition og headerlig-
hed. Prgv at sammenligne et billede af fx
gamle FREDERIK VIII eller af efterkrigsti-
dens Aalborgbad JENS BANG med et af
den nuvaerende Oslobad!

Sa lad os forlade den mistrgstige nutid og
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M/S JENS BANG: a passenger ship of 3,155 gross
register tons. Built in 1950 at the Elsinore Iron Ship
and Engineering Works for DEDS’ roule between
Copenhagen and Aalborg. Sold to Piraeus in 1971.
Sent to the breaker’s yard in 1984. (Photo: DMM)

vende tilbage til begyndelsen af 1950’crne
og tage pé en Pstenrejse med en af BD.Ks
dengang nyere cargolinere. Og her md jeg
indlede med en tilstaelse. Det var egentlig
fgrst min hensigt at skildre en af mine egne
rejser 1 P.K., men det gik hurtigt op for
mig, at det uden en omhyggeligt fgrt dag-
bog (som jeg ikke havde) og anden doku-
mentation ville blive meget vanskeligt; Det
er svaert at huske, hvem man sejlede sam-
men med i hvilket skib, preecis hvilke havne
netop dette skib anlgb, og hvad der lgben-
de tildrog sig lige der om bord. Det skyldes



for en meget stor del netop det forhold, at
deri@.K., som i andre stgrre linjerederier,
var sa indarbejdede rutiner og sedvaner, at
det er neesten umuligt nu, halvtreds ar se-
nere, at holde seks Jsten- og Indienrejser,
foretaget med fire forskellige skibe i tiden
1951-54 - MANCHURIA, KINA, MALACCA
og PATAGONIA - ud fra hinanden. Men
heri ser jeg for sa vidt ogsa begrundelsen til
at skrive dette, for der var altsa en serlig
0 .K.-stil og -tone, i alt vasentligt ens fra
skib til skib, og jeg mener det derfor muligt
at «koge« indtrykkene fra disse fire skibe
sammen til en syntese, der kan rumme
bade de traek, der var seregne for den sej-
lende @.K.-kultur, og derudover naturligvis
ogsd en raekke af de treek, der dengang var
feelles for tilverelsen om bord i skibe af
denne type i stykgodsfart. En skildring af
en specifik rejse kunne maske nok vare
mere spendende laesning, fordi leseren sa
ville komme tattere pa virkelige personer
og fa nogle af de uventede oplevelser med,
som er en uundgdelig del af en seksmane-
ders rejse med 30-40 havneanlgb, men det
ville ogsa svaekke det billede af netop dag-
liglivet og den almindelige praksis, som det
er mit hab at kunne delagtigggre laeseren i.

Skibet her, M/S MADURA, er altsa en fik-
tion, og netop denne rejse har folgelig
aldrig fundet sted, men jeg haber og tror,
at alle gamle @.K.-folk, der laser dette, vil
samstemme i, at sadan var tilverelsen un-
der @.K:s splitflag midt i 1900-tallet.

M/S MADURA, der var identisk med det
halve dusin M-bade, bygget i Nakskov og pa
B&W, som @.K. fik leveret som de fgrste
nybygninger lige efter Anden Verdenskrig,
var stgrrelsesmaessigt ikke noget, der kunne

imponere i dag, men det var dengang et af
den danske handelsflides stgrre skibe. Et
motorskib pa 10.100 dwt, der malte 8371
BRT og 5100 NRT og var 138 meter langt og
19 meter bredt og havde en dybgang fuldt
lastet pa omkring 10 meter. Skroget var sort-
malet med rgd vandlinje og en hvid linje i
skibets fulde leengde, daekshuse og overbyg-
ning var hvide og skorsten, master, bomme,
samsonposter og ventiler var gule, og
MADURA fgrte naturligvis kompagniets hvi-
de kontorflag med det bla anker fra stortop-
pen og splitflaget med ©.K.s maerke i under
gaflen - eller i havn fra flagspillet agter og
her yderligere en ggs 1 stevnen, hvilket
ellers ikke var almindeligt i handelsskibe.
MADURA og dens sgstre afveg som andre
nyere 3.K.-skibe fra det klassiske (3.K.-kon-
cept - ingen skorsten, adskilt brohus og
maskinoverbygning og fire master - der
havde veret kompagniets »trademarke
gennem de foregdende tre-fire artier, ved
at have samlet overbygning midtskibs, kun
to master og en kraftig gul skorsten. Dette
«nye« koncept med skorsten var nu ikke
bare et modelune, men ganske enkelt ngd-
vendiggjort af en stgrre dieselmotor, end
de gamle skibe var udstyret med, og som
ikke kunne klare sig med to smalle ud-
stodsrgr fort op langs en mast, som firema-
sterne havde kunnet. Nu mdtte der en rig-
tig skorsten til, og skorstene pa kompagni-
ets skibe var trods alt heller ikke nogen ny
ting. Gule skorstene havde prydet kompag-
niets dampskibe, fgr dieselalderen blev ind-
ledt med Selandia i 1912, og i 1930’erne
havde tre kombinerede passager- og fragt-
skibe, som alle gik tabt under Anden Ver-
denskrig, endda haft to skorstene.
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M/S MADURA: Et fantasiskib, der dzkker over en
lang raekke skibe, som @.K. fik leveret i drene mel-
lem 1945 og 1953. Der var tale om to serier med
navne, der begyndte med M eller P pa omkring
8.500 brt. med midteraptering med plads tl 12
passagerer samt fem daeksluger. Det var motorski-
be med omkring 7-8.000 HK., medens den efter-
folgende S-serie, der blev leveret fra B&W og
Nakskov Skibsveerft i arene 1953 til 1956, havde
omkring 9.700 HK.

Her ses M/S MADURA, forkledt som M/S
MALACCA, leveret 1945 fra Nakskov Skibsveerft.
Skibet sejlede hos ¢@.K. inddl 1969, hvor det blev
solgt til Panama. (Foto: H&S)

Skorstenen var som sagt ensfarvet gul. 1
forbindelse med flag og det gvrige farve-
skema var det nok til at fortelle den indvi-
ede, at her kom et skib tilhgrende the East
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M/S MADURA: A non-existent ship representing a long
line of veal ships that were delivered to DK (The Danish
East Asiatic Company, EAC) in the years 1945 — 1953.
There were two series of ships whose names began with an
M or a P. They were around 8,500 git. with midship
accomodation with room for 12 passengers as well as 5
hatches. They were motor-driven ships with engines of
between 7,000 and 8,000 horsepower; whereas the fol-
lowing S-series, which was delivered from Burmeister &
Wain (B & W) and Nakskov Shipyard in the years 1953
to 1956, had engines with about 9,700 horsepower.
Here the M/S MADURA can be seen in the guise of the
M/S MALACCA delivered from Nakskov Shipyard in
1945, The ship sailed for @K (EAC) until 1969, when
it was sold to Panama. (Photo: DMM)

Asiatic Company, Copenhagen. Fgrst sene-
re, maske fordi kompagniets selvtillid da
var pa retur, fandt man det forngdent at
male E.A.C. pa skorstenen, hvormed man



slog folge med DFDS, der dbenbart ogsa
havde identitetsproblemer og gdelagde
deres rene, klassisk smukke sorte skorsten
med det rgde band ved at male et blat felt
med kontorflagets hvide malteserkors i
bandet. Et afgjort tilbageskridt for begge
rederier, og ¥.K.s skulle endda blive vaerre
endnu, da bogstaverne blev indrammet
med pile, som ledte tanken hen pa det
piktogram, der seedvanligvis signalerer gen-
brug.

M/S SIBONGA, 8.695 brt. Leveret 1953 fra Nak-
skov Skibsveerft. Skibet, der her er fotograferet fra
luften, sa man far et indtryk af deeksarrangemen-
tet, ses her under indsejling til Sydney juli 1954.
(Foto: H&S)

En tur gennem skibet kan maske veere af
interesse, sd lad os begynde forude pa bak-
ken, der domineredes af skibets ankerspil,
pullerter og wiretromler til skibets for-
tgjninger. Rummet under bakken, der i tid-
ligere tiders dampskibe jente som beboel-
se for den menige besatning, blev nu kun
brugt til opbevaring af trosser, wirer,
towveerk, stillinger, blokke og andet til los-
segrejerne og alt det gvrige, man ikke kun-
ne finde anden plads til.

M/S SIBONGA, 8,695 gri. Delivered in 1953 from
Nahskov Shipyard. The ship, which is photographed
Srom the air in order to give an impression of the deck
arrangement, can be seen here sailing into Sydney in
July 1954. (Photo: DMM)
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P4 fordekket var der tre luger, stadig af
den traditionelle type med stalskaerstokke
og lgse traelugedeaksler, der blev dakket
med tre lag presenning fastholdt med jern-
lister og treekiler. Mellem lugerne var der
mindre dzekshuse, hvor man havde rum til
maling, lamper og lanterner, tgmmervark-
sted o.l. Daekshusene tjente endvidere som
platforme for skibets elektriske lossespil, og
placeringen heroppe gav »winchmanden«
et godt overblik over bade lastrum og kaj.
Ellers var dakket domineret af fokkemast
og samsonposter, dvs. korte master, der
udelukkende tjente til at bare lossebom-
mene, af hvilke der var en halv snes stykker,
som iser blev brugt, hvor der ikke var hav-
nekraner til radighed. P4 agterkant af fok-
kemasten stod skibets stgrste bom, en svar-
veegtshom, hvormed man kunne lgfte 40 t,
men den blev kun rigget til, ndr der en sjel-
den gang var brug for den.

Overbygningen midtskibs var pa fire daek.
@verst broen med styrehus, bestiklukaf og
kaptajnens rummelige beboelse. Daekket
derunder, baddxkket, rummede beboelse
til fire styrmeend og tre styrmandsapiranter
og endvidere radiostation og lukaf til »gni-
sten«, skibets telegrafist. Ude pa dakket
fandtes skibets fire redningsbade, placeret
i patentdavider. Under bdddakket 14 pro-
menadedzxkket, hvor der var kamre til de
tolv passagerer, skibet kunne have med.
Tallet tolv var fast, for det var i oversgisk
fart det stgrst tilladte passagertal i skibe
uden lege om bord. Kamrene var luksu-
rigse, for der var kun 1. klasse, andet kun-
ne det bestemt ikke svare sig at sejle med,
nar tallet var indskraenket til de nevnte
tolv. Til brug for passagerer og de gverste
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skibsofficerer var der endvidere bade en
spisesalon og en rygesalon, et lille »hospi-
tal«, der var lovpligtigt, men som der sa
godt som aldrig var brug for, og endelig
havde »hgkeren«, som skibets hovmester
blev kaldt, kontor og lukaf her. T overbyg-
ningens underste etage, altsd nede pa selve
hoveddakket, boede skibets maskinmestre
og -assistenter, elektrikeren og restaurati-
onspersonalet, altsa bortset fra hovmeste-
ren, og her fandt man ogsa besatningens
Mmesser, ikke mindre end syv i tallet: offi-
cers-, assistent-, aspirant-, matros-, smegrei-
og restaurationsmesse, hvortil kom skibets
mindste messe, hvor badsmanden og tgm-
mermanden residerede i ensom majestat.
For der var, som vi skal se, bestemt forskel
pa folk i skibshierarkiet, som var delt efter
bade lodrette og vandrette linjer. Endelig
fandt man her skibets kabys, der leverede
mad til salon og messer. Under overbyg-
ningen, altsd nede pa mellemdakket var
der proviantrum, rum til gl og sodavand
samt kgle- og fryserum til grgntsager og
kgd, rum til den del af passagerernes baga-
ge, som de ikke skulle bruge under rejsen,
og hernede havde hovmesteren ogsa sit
lager og udsalg af toldfri varer og ngdven-
dighedsartikler: tobak, vin og spiritus, cho-
kolade, sebe, tandpasta osv.

Agterdakket havde to luger og et daeks-
hus, hvor bl.a. elektrikeren havde sin
»shop«. Ellers var dakket udstyret ganske
som fordakket, og der var ogsa en svar-
vegtsbom her ved stormasten, der kunne
betjene 4-lugen. Den var dog »kun« pa 25 t.

Den menige dxks- og maskinbesztning
boede henne agter i poop’en, de voksne i
enekamre, mens de unge matte affinde sig



med at bo sammen i tomandslukafer. Oppe
pa poopdakket var der endelig et lille
dackshus med lukafer til badsmand og tgm-
mermand, et sveaert spil til brug ved for-
tgjning og to fartgjer, en motorbad og en
jolle.

Rummet i selve skroget var naturligvis
for stgrstedelens vedkommende lastrum.
To lastrum forude, idet 2- og 3-lugen gav
adgang til ét stort rum, hvilket selvfplgelig
muliggjorde transport af endog meget lan-
ge emner som jernbaneskinner o.l. Agter-
ude var der ogsa to rum, dog mindre regu-
leere, idet skrueakslens tunnel delte bun-
den. Under lastrummene, imellem skibets
dobbeltbund var der tanke til braendstof,
ferskvand og ballastvand. Ingen af lastrum-
mene havde dog fuld skroghgjde, da der
var et gennemgaende mellemdak, som
gjorde det muligt at opnd en langt mere
hensigtsmaessig last- og vegtfordeling, end
man ville have kunnet med kun ét rum,
hvor alt skulle fyldes helt fra bunden. Imel-
lem de forreste og agterste lastrum, nogen-
lunde under skorstenen, la skibets maskin-
rum, der var domineret af hovedmotoren.
Et sekscylindret bast, hgj som et treetagers
hus og i stand til at udvikle 7150 hestekrzaf-
ter, der kunne drive skibet frem med en
fart pa 15 knob. Foruden hovedmotoren
var der et par ganske betragtelige diesel-
motorer, som trak de dynamoer, der leve-
rede den ngdvendige strgm til skibet.
Under losning og lastning kunne el-beho-
vet veere meget betydeligt, da skibet havde
16 el-drevne lossespil, hvortil naturligvis
kom belysning, kabys osv.

Besatningen var opdelt i tre ret skarpt
adskilte kategorier: Dak, maskine og

restauration. Ikke at man ikke kunne tale
sammen eller veere gode venner, men i en
ophedet diskussion var ingen i tvivl om,
hvor loyaliteten la, og man var ikke sen til
at skose de andre kategorier, ndr de efter
ens uforgribelige mening havde kvajet sig.
En gang skorstenssod ned over et nymalet
deekshus kunne godt betyde, at der gik et
par uger, fgr badsmanden igen gad drikke
en gl sammen med donkeymanden.
Overste myndighed om bord var skibs-
foreren eller kaptajnen, der var den alment
accepterede titel. Han var navigatgr og hav-
de dermed sejlet en drraekke som styr-
mand, fgr han avancerede til sin ansvars-
fulde stilling. Til deksbesetningen, hvortil
kaptajnen altsa matte regnes, skgnt han var
pgverste chef for alle ombordvaerende, hor-
te endvidere tre eller fire styrmeend, tele-
grafisten, tre styrmandsapiranter, bidsman-
den, tgmmermanden, ca. seks matroser, et
par letmatroser, to jungmeand og en dreng.
Maskinbeseiningen omfattede fire maskin-
mestre, fire maskinassistenter, en elektri-
ker, en donkeymand og fire smgrere. Ende-
lig var der restaurationsbesetningen bestaen-
de af hovmesteren, kokken med en koks-
math, bageren, to ungtjenere, et par kahy-
tsdrenge, et par messedrenge og, som
noget nyt i disse skibe, der kom til i halv-
tredserne, en kahytsjomfru, der dog snart,
inspireret af luftfarten, skiftede betegnelse
til det noget fiksere lydende stewardesse.
Alt i alt omkring 45 mand (og en kvinde
eller to) med forskellig alder, ansvar,
uddannelse og baggrund, der skulle leve
og fungere sammen gennem de seks mane-
der, en (stenrejse normalt varede. Det gik
som hovedregel udmarket. Sgfolk var - i
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hvert fald dengang - i ordets bedste for-
stand verdensmend, der naturligvis havde
set langt flere mearkelige og uvante ting,
end folk derhjemme, som endnu ikke i
stgrre stil var begyndt at rejse udenlands,
og de havde nasten alle sammen en endog
meget stor tolerance over for andres szerhe-
der og griller, i det mindste sa leenge de
ikke direkte begrensede deres egne udfol-
delsesmuligheder.

Kaptajnen var en @ldre knark, der havde
sejlet i sma fyrre ar for Kompagniet, som det
hed i den indforstdede jargon. En af de
endnu eksisterende, der havde veret med i
¥ .K.Aladens store ekspansionsperiode ef-
ter Fgrste Verdenskrig, hvor en raekke dyg-
tige folk opnaede at fa skib at fgre i en
meget ung alder. S& han havde sa at sige
vaeret skipper hele sit liv, kendte kompag-
niets traditionelle ruter ud og ind, var pa
fortrolig fod med lodser og maglere i de
seedvanlige anlgbshavne, godt inde i alle
rutinerne og nen om kompagniets renom-
mé, iseer hvis han fandt, at yngre officerer
ikke ganske levede op til den forventede
standard. Hans tilverelse om bord var
behagelig, hans beboelse en helt lille lejlig-
hed med dgr ud til bestiklukafet, sa han
kunne fglge med i navigationen og hurtigt
vaere pa pletten, hvis der 1 en kritisk situati-
on blev brug for ham. Under normale for-
hold var han imidlertid ikke besveret med
mange ggremal, der lagde beslag pa stgrre
dele af hans tid, sa det kunne vere en lidt
ensom tilverelse. Socialt kunne han kun
omgas 1. styrmand og maskinchef, og det
endda som regel kun i strakt arms afstand -
en snak om skibets forhold i ny og ne,
madske en drink fgr middag, og det var det.
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Socialt samveer med andre besatningsmed-
lemmer var aldeles utenkeligt. Men sa hav-
de han naturligvis lidt pligtselskabelighed,
nar der var passagerer om bord, der havde
en berettiget forventning om, at kaptajnen
i det mindste engang imellem prasiderede
for bordenden i salonen.

1. styrmand var heller ikke ganske ung,
vel omkring et halvt hundrede ar. Han hav-
de, som mange andre, haft det vanheld at
komme efter generationen af de unge kap-
tajner, der effektivt havde lukket for avan-
cementsmulighederne gennem en lang ar-
reekke, men ilgbet af halvtredserne lysnede
det omsider, og han fik da ogsa skib at fgre
en rejse eller to senere. 1. styrmand havde
det umiddelbare ansvar for to hovedomra-
der, nemlig skibets vedligeholdelse pa daek-
ket og ladningen. Det fgrste var langt det
letteste, for her radede han over den meni-
ge dxksbesetning, hvis enkelte medlem-
mer blev sat i arbejde af badsmanden, der
fungerede som en slags sjakbajs. »Badsen«
var som regel en eldre ©.K-sejler, der
kendte de daglige rutiner, og som kendte
den fornuftige rackkefglge af vedligehol-
delses- og malearbejderne pd rejsen, der
gerne skulle resultere i, at skibet lignede en
nypudset kobberskilling, nar det seks
maneder senere klappede til kaj ved Mid-
termolen i Kgbenhavns frihavn.

Arbejdet med ladningen gav betydelig
mere hovedbrud. Pa udrejsen bestod lad-
ningen hovedsageligt i stykgods, dvs. man-
ge ofte sma partier af hgjst forskellig art,
der blev lastet i en raeekke europaiske hav-
ne. Stykgods transporteres i vore dage i luk-
kede stalcontainere, men dengang var styk-
gods virkelig stykgods, store og smd partier



Marts 1953, sveer daekslast om bord 1 M/S MAN-
CHURIA 8.371 brt. leveret 1945 fra Burmeister &
Wain. (Foto: H&S)

af alt muligt, der var emballeret pa den
mest forskelligartede made, i pap- og
treekasser, i seekke, som baller, i1 tgnder og
tromler - eller uemballerede, som det var
saeedvane at sende nye biler, skgnt de natur-
ligvis helst ikke skulle skrammes for meget.

De ufravigeligt sikre europeiske lastehav-
ne var Kgbenhavn, Hamburg, Rotterdam,
Antwerpen, Marseille og Genova, mens de

March 1953, a heavy deck cargo on board the M/S
MANCHURIA, 8,371 git., delivered in 1945 from
Burmeister & Wain. (Photo: DMM)

mindre sikre var Arhus, Aalborg, Goteborg
og lejlighedsvis Kotka, Oslo, Bremen, Li-
vorno og Napoli, men meget sjeldent om
overhovedet engelske havne. I disse havne
blev der sa lastet til fplgende fjerngstlige
destinationer: Penang, evt. Port Swetten-
ham, Singapore, Bangkok, lejlighedsvis Sai-
gon, Hongkong, en rekke japanske havne,
iszer Yokohama og Kobe, og som regel ogsa
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Manila og yderligere et par havne pa Filip-
pinerne. De fleste af de fjerngstlige havne,
det vil her sige havnene gst for Singapore,
blev som hovedregel kun anlgbet én gang,
sa en del af dem var ogsa lastehavne, nogle
udelukkende lastehavne. I praksis betgd
det, at der mange steder bade blev losset og
lastet samtidigt, hvilket naturligvis yderlige-
re komplicerede puslespillet med lastens
mest hensigtsmaessige anbringelse.

For det var et puslespil, der kreevede den
omhyggeligste planlegning, hvilket ofte
var sveert alene af den grund, at man tit ik-
ke anede hvad og hvor meget, der ventede
i den neeste havn. Godset skulle naturligvis
placeres, sa skibet pa ethvert tidspunkt af
rejsen la pa et fornuftigt trim, man skulle
kunne komme til de enkelte partier i de
enkelte lossehavne, og der skulle tages
meget hensyn til, at man ikke placerede
godset sadan, at det ene parti kunne beska-
dige det andet. Og sa gjaldt det ikke mindst
om at fa det hele placeret, sa man kunne
komme til det i den rekkefglge, det skulle
losses igen. Lykkedes det ikke helt, skulle
der skiftes ladning, dvs. flyttes rundt pa det
ene for at kunne komme til det andet. Det
var ikke sazrlig populert hjemme i Kgben-
havn, hvor man sa det som en ungdvendig
udgift, som sikkert kunne have vaeret und-
gaet ved stgrre papasselighed. Men tid var
ogsa dengang penge, sa der skulle helst
ogsa arbejdes hurtigt i havnene, og derfor
stod der som regel fem-seks geeng - arbejds-
hold af havnearbejdere pa otte-ti mand - pa
kajen allerede ved ankomsten, og sd var der
ofte ikke meget tid til at overveje, hvordan
man nu bedst muligt fik placeret ladnin-
gen.
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2. styrmand var ogsa dybt engageret i
handteringen af ladningen, for en dag ville
det jo vere ham, der stod med hovedan-
svaret, sa det gjaldt om at lere knebene.
Han havde endvidere det job at tegne laste-
planer, dvs. tegninger af de enkelte lad-
ningspartiers placering om bord, der blev
udfgrt pa store fortrykte stiliserede planer
over skibet. De skulle tegnes i 4-5 eksem-
plarer, dels til brug om bord, dels til at sen-
de hjem til kontoret, og hvad de egentlig
brugte dem til dér, stod vist ikke rigtig
nogen klart. Men enhver fremadstraebende
2. styrmand var helt overbevist om, at han
hjemme blev bedgmt pd kvaliteten af de
hjemsendte planer, sa der blev investeret
megen energi i at tegne farvestrdlende og
smukke planer.

2. styrmand var ogsa ansvarlig for skibets
beholdning af sgkort og nautiske hand-
bgger, og det var en af hans opgaver at
foretage sidanne rettelser i kortene, som
fremgik af Notice to Mariners, den engelske
pendant til Efterretninger for sgfarende, som
skibet regelmaessigt modtog, fordi stort set
alle spkort om bord var engelske. Opdate-
ringerne kunne i @vrigt vere et ret tid-
rgvende arbejde, for beholdningen af
sgkort var naturligvis stor, da den ikke bare
skulle deekke de kendte anlgbshavne med
omgivende farvande, men ogsd de mulige
havne, skibet kunne blive dirigeret til. Navi-
gationsudstyret i gvrigt var ogsa 2. styr-
mands ansvar. Det var saledes ham, der
dagligt trak kronometeret op og - for
resten uden stgrre teknisk indsigt - passede
skibets gyrokompas, ekkolod, tryklog, ra-
diopejler og radar. At der efterhanden var
ved at veere behov for en elektroniktekni-



Broen om bord i M/S SIMBA bygget 1955 til BJ.K.
(Foto: H&S)

ker, var endnu ikke faldet nogen ind - s&
lidt som nogen styrmand kunne drgmme
om, at man maske burde overlade pasnin-
gen af dette teknisk ret komplicerede ud-
styr til maskinmestre eller elektriker, der
trods alt matte formodes af have lidt bedre
forudseetninger.

3. styrmand gik til hande, hvor han kun-
ne, og matte vel nermest betragte sig som
en mand, der stadig var i laere. Under last-
ning og losning tog han sin vagt pa dakket
pa skift med 2. styrmand, og han fik ofte
overladt jobs som regnskab med, hvad der

The bridge on board the M/S SIMBA built in 1955 for
OK. (Photo: DMM)

gik ind i og ud af locker’en, et seerligt afls-
seligt rum pd mellemdaekket, hvor specielt
verdifuld ladning, der kunne frembyde for
store fristelser for svage sjele, blev stuvet.
Regelmaessigt tilsyn med sikkerhedsudstyr
som redningsbddsinventar faldt normalt
0gsa pa ham.

Telegrafisten passede naturligvis sine vag-
ter pa radiostationen, aflyttede trafiklisten
fra Lyngby Radio, der var det sedvanlige
bindeled med hjemlandet, og modtog og
afsendte telegrammer til og fra skibet. Dog
kun i sgen, i havn var det normalt forbudt
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at bruge senderen - rent bortset fra, at bru-
gen af store havnekraner seedvanligvis gjor-
de det ngdvendigt at rigge antennen, der
Igb mellem de to master, ned. Derudover
virkede han som sckreter for kaptajnen,
for ogsa i skibene sneg stadigt voksende
mengder papir sig ind i disse ar. Der er her
skrevet han, men det var nu ikke mere en

Radiorum fra ca. 1955. Op af vaggen til venstre
ses hovedsenderen. Pa bordet star, ogsa fra ven-
stre, ngdsenderen, to modtagere samt telefoni-
senderen. Bagved pa vaggen ses antenneomskif-
ter, sikring, ur, igen en sikring, afprgver for auto-
alarmen og selve autoalarmen. (Foto: H&S)
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given ting, at gnisten var en mand. I'lpbet
af 50’erne var der stadigt flere unge kvin-
der med mod pa tilverelsen, der tog en
telegrafisteksamen og mgnsirede ud. Man-
ge af dem geeve piger, der evnede at falde
ind i dette traditionelt maskuline miljg,
uden at det gav de problemer, som mange
sortseere frygtede. At de med tiden ogsa

A radio room from avound 1955. Up against the wall
1o the left is the main transmitter. On the table from the
left is the emergency transmittey, lwo receivers, and the
radio telephone transmitter. On the wall behind is the
aerial change-over swilch, a fuse, a clock, another
fuse, a tester for the automaltic alarm, and the auto-
matic alarm itself. (Photo: DMM)




skulle blive murbrekkere for kvinder i
andre traditionelle mandejobs om bord,
var der dog ingen, der dengang havde fan-
tasi til at forestille sig.

De tre styrmandsaspiranter repreaesente-
rede en relativt ny kategori i den danske
handelsflade. Aspirantordningen, der var
blevet indfgrt af enkelte stgrre rederier i
mellemkrigsarene, var en kopiering af den
engelske apprentice-ordning, der havde som
formal at give unge meend fra »pzne
hjem« en nautisk uddannelse med henblik
pa en senere karriere i rederiet. I England
var det stort set den eneste vej til at blive
styrmand og kaptajn, i hvert fald i de velre-
nommerede rederier, mens der her og i de
gvrige nordiske lande var gammel demo-
kratisk tradition for, at unge mend med vil-
je og evner kunne arbejde sig op fra daeks-
dreng til skibsfgrer, uden at nogen spurgte
efter ens herkomst. Aspirantsystemet var
derfor ikke szrlig velset af Sgmaendenes
Forbund, der forstaeligt nok i ordningen sa
en udvikling, der med tiden kunne afskeere
forbundets medlemmer fra muligheden
for videre uddannelse og avancement. Pa
den anden side fgrte Sgmeendenes For-
bund en meget restriktiv optagelsespolitik;
Man kunne kun blive medlem af forbun-
det, hvis man allerede havde en dekshyre,
og man kunne ikke hjemmefra fa en daeks-
hyre, hvis man ikke var medlem af forbun-
det. Denne tilsyneladende ulgselige knude
Igstes normalt ved, at det unge menneske
tog hyre som kahytsdreng eller lignende i
hab om, at der ved vakance ville blive
mulighed for ommgnstring om bord.

Frygten for det nye system viste sig hel-
digvis ubegrundet, for der var vist ingen

danske rederier, der bare tilneermelsesvis
naede at blive selvforsynende med officerer
af »egen avl«. For aspiranterne selv var det
klart en god ordning, idet de normalt blev
tilknyttet en styrmand som fgl og derved
fik lejlighed til at lzere, hvordan man i prak-
sis greb tingene an.

Den menige daksbesetning var med sine
ca. 13 mand den stgrste homogene gruppe
om bord. Bddsen, tgmmermanden og de
aldre matroser var tit gamle i garde, maske
ikke netop i dette skib, men i Kompagniet,
og om ngdvendigt gik de ikke af vejen for
at belere unge brushoveder om, hvordan
stylen nu engang var her. Dengang var det
for en stor del folk, der havde fiet deres
forste skoling i sejlskibe, og ikke fa af dem
havde fem-seks ars krigssejlads bag sig,
hvad de nu sjeldent talte om. Som regel
besindige gemytter, der kunne deres kram
og villigt leerte fra sig til de unge, der havde
det held at sejle sammen med dem.

Maskinbesatningen var en anden slags
folk. Den eksaminerede del af dem, mestre
og assistenter, var alle oprindeligt udlarte
som smede, hvorpa de havde taget maski-
nisteksamen, og fgrst derefter gik de til sgs,
hvilket vil sige, at de som oftest var i tyver-
ne, for de fik saltvand under teerne. Ikke
markeligt, at de tenkte og talte lidt ander-
ledes, og at nogle af dem aldrig rigtigt
fandt ind i den maritime jargon. Som stand
havde de mattet keempe sig op i det mariti-
me hierarki gennem det sidste hundredar -
fra ildesete mechanici, der 1 fgrste halvdel af
1800-tallet kom om bord sammen med de
forste dampmaskiner og blev mgdt med
samme mistillid som maskinerne; om offi-
cersstatus drgmte ingen, nappe engang
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mekanikerne selv, men lige sa stille - og vel
ogsa i takt med, at maskinerne blev stgrre,
mere komplicerede og mere ngdvendige -
fandt de deres plads om bord, maske ogsa
takket veere det formelle fortrin, de havde
ved at vere faglerte, hvad matroserne jo
ikke var. Og da der efterhdanden ogsa kom
en egentlig maskinmesteruddannelse til,
var parallellen til styrmacndenes uddannel-
se jo tydelig for alle, der overhovedet ville
se. Her fgrst 1 1950’erne havde 1. maskin-
mester, der ved overenskomstforhandlin-
gerne i 1947 havde faet ret til at blive ttu-
leret maskinchefi skibe, hvor der var mindst
tre maskinmestre, allerede overhalet 1. sty-
rmand som nummer to i rangfglgen om
bord efter kaptajnen, og dermed var der
faktisk sat en udvikling i gang, som i lgbet
af det fglgende halve arhundrede ville mar-
ginalisere styrmendene og maske yderlige-
re vil afskaffe dem helt i lgbet af det nzaeste.
Men det kunne vist ingen se dengang.

Da ttlen 1. maskinmester blev ledig i
1947, stillede Maskinmesterforeningen
samtidig krav om, at 2. maskinmester her-
efter skulle tituleres 1. maskinmester osv.,
men det blev ikke gennemfgrt, da Rederi-
foreningen blankt afviste det. Men Styr-
mandsforeningen matte have haft en usik-
ker fornemmelse af, at her kgrte vist et tog,
som man for en sikkerheds skyld nok bur-
de hoppe pa, sa med 1952-overenskomsten
fik de gennemfgrt, at 1. styrmand i skibe
med mindst to styrmaend skulle tituleres
overstyrmand. Den »forbedring« blev dog
mgdt med hovedrysten ude i skibene, og
det varede mange dr, fgr titlen overstyr-
mand slog an og blev brugt. Maskinmestre-
ne var imidlertid stadig ivrige efter finere
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titler, og ved overenskomstforhandlingerne
i 1961 lykkedes det dem omsider at fa
opfyldt det gamle gnske om, at 2. maskin-
mester matte kalde sig 1. maskinmester osv.
Pa Dansk Styrmandsforenings generalfor-
samling samme ar blev omvendt et forslag
om, at styrmandene tilsvarende skulle ryk-
ke op, nedstemt med stort flertal af fore-
ningens egne medlemmer, og den @ndring
blev da faktisk ogsa fgrst gennemfgrt i
1967. Og dermed havde man sa til sgs
holdt trit med titelinflationen i det gvrige
samfund — vel i virkeligheden ikke sa vig-
tigt, for, med Shakespeare, Whats in «a
name? That wich we call a rose by any other
name would smell as sweet. Men det var et lil-
le sidespring, og sa ikke mere om det.

Den menige maskinbesetning, donkey-
manden og smgrerne, var en flok af blan-
det herkomst. Donkeymanden - hvis titel
paradoksalt nok stammede fra de sidste sto-
re sejlskibe, hvor donkeymanden passede
en dampkedel, donkeykedlen, der leverede
damp til de spil, som var ngdvendige, for at
den fatallige besetning kunne handtere de
tunge fald, braser og skgder - var sjakbajs,
og sa kunne de ellers veere gamle matroser,
der var faldet for synsprgven, tidligere
fyrbgdere fra de kulfyrede damperes tid,
ufagleerte maskinarbejdere eller i gvrigt
mazend med en dunkel, men ofte forbav-
sende baggrund, hvis den da ellers kom for
en dag. Det var som regel hyggelige folk og
gode kammerater, og temmelig sikkert var
det ogsd den personalegruppe, som - frivil-
ligt eller ufrivilligt - leverede de solideste
bidrag til underholdningen om bord.

Hovmesteren stod i spidsen for restaura-
tionshesztningen. I mange rederier var



hovmesteren restauratgr, dvs. at han fik et
belgb pr. mand pr. dag, og sa var det hans
forretning at sgrge for, at kosten om bord
var tilfredsstillende, og det eventuelle over-
skud var hans. Det er nappe svaert at se, at
det var et system, hvor der nasten uund-
gdeligt mitte vere interessekonflikt og i
hvert fald grobund for misteenksomhed, sa
det var ikke noget saerlig yndet system af de
gvrige ombordvarende, men en bekvem
made for det pagaldende rederi at holde
administrationsomkostningerne i ave pa.

I @ K. brugte man heldigvis ikke restau-
ratgrsystemet; Her betalte Kompagniet,
hvad der skulle til af proviant, og hovmeste-
ren var hovmester, dvs. at han bestilte og
administrerede beholdningerne og be-
stemte, hvad der skulle og matte bruges.
Han havde ikke alene opsyn med kabys og
proviant, han sgrgede ogsa for, at passage-
rer, kaptajn, maskinchef og 1. styrmand fik
den fgrste klasses betjening, de forventede
og havde krav pd, og at de gvrige ombord-
verende efter rang og stand fik, hvad der
tilkom dem. Herudover forestod han salget
af’ drikkevarer og toldfri varer; gl og soda-
vand blev solgt «bonhaftevis«, dvs. at den
enkelte hos hovmesteren kunne kgbe hzf-
ter med 14 boner, der tjente som betaling
for det tilsvarende antal flasker. Antallet 14
gjorde naturligvis en lempelig rationering
nem at administrere - et bonhzfte pr. uge
eller pr. 14 dage svarede til en eller to gl
eller vand pr. dag. Toldfri varer og andre
forngdenheder som vin, spiritus, tobak,
cigaretter, chokolade og meget andet kun-
ne i spen kgbes pa nzrmere angivne tids-
punkter, og administrationen var ret libe-
ral. Der skulle faktisk temmelig meget til,

for der blev indfgrt restriktioner med drik-
kevarer; nar det skete, var det som regel
alene for at holde lidt hus med svindende
beholdninger.

Afrejsedagen var altid hektisk. Der blev sta-
dig lastet til et par luger, bl.a. Carlsberg ¢l,
som der var et stort marked for pa @sten,
andetsteds gik Balottigenget, et fast gaeng af
gamle .K.-sgfolk, der servicerede Kom-
pagniets skibe i Kgbenhavn, og ryddede
op, og pa den lukkede 4-luge landede
sleng efter sleng — proviant og plombere-
de toldfri varer, som hovmesterens folk
havde travlt med at fa bragt i sikkerhed.
Der kom ogsd nymgnstrede folk om bord,
gamle garvede (.K.-folk, der hurtigt fandt
sig til rette og ind i rutinen, og nye folk, der
skulle vises til rette og var mere i vejen end
til hjeelp pa denne travle dag.

Ud over folk, der hgrte til eller i det
mindste havde noget at ggre, var der ogsa
pargrende til iser yngre besztningsmed-
lemmer, som var nede for at sige farvel -
mgdre, som smilede med rgdrandede
gine, og fedre, der sa lidt stolte ud, som
havde de ogsa en lille andel i det eventyr,
som abenbart skulle tage sin begyndelse
her i eftermiddag. Klokken tolv faldt tem-
poet lidt, for da bakkede kokken op med
rejsens fgrste varme maltid - det var ufra-
vigeligt medisterpglse pa afrejsedagen, mu-
ligvis fordi det var en artikel, som ikke
egnede sig til at blive gemt, og som var
rimelig nem at have med at ggre i al hur-
lumhejet.

I'lgbet af eftermiddagen tyndede det ud i
alle de »fremmede«, og sidst pa eftermid-
dagen var der omsider afgang. Si hed det
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Lugedakslerne er lagt pa plads og tildeekkes nu
med presenninger, der gar ned over lugekarmen.
Langs kanten af lugekarmen ses skalkeklamperne,
hvor skalkejernene slas i, sa presenningen holdes
fast. (Foto: H&S)

for forste gang pa rejsen »klar for og
agter«, hvilket betgd, at broen blev beman-
det med kaptajnen, 3. styrmand og en ror-
genger, hvortil kom den kgbenhavnske
lods, der skulle tage skibet sikkert ud. Ude
pa bakken stillede 1. styrmand med tgm-
mermanden og tre-fire mand af daksbe-
setningen, pa poopen mgdte 2. styrmand,
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The hatch covers are in place and now they are being
covered with tavpaulins that reach down over the
hatch coaming. Along the edge of the coaming the
hatch cleats can be seen where the battens are knocked
in so the tarpaulin is held in place. (Photo: DVMM)

badsen og ligeledes tre-fire mand, og sé var
der et par mand ved gangway en, falderebet,
der bade skulle hales op til vandret og der-
pa klappes ind i sit dertil indrettede hak i
skanseklzedningen. Der var punktligt mgdt
to slzebebide, en til hver ende af skibet. De
fik sleebetrosser ned, og sa blev trosser og
spring 1 land kastet los pd ordre fra broen,



og mellemrummet mellem skib og kaj vok-
sede, mens skibet naesten umerkeligt gled
ud fra Midtermolen.

Vel ude i midterbassinet trak slabebade-
ne skibet rundt, sa det fik naesen i den rig-
tige retning, og dermed var deres opgave
lgst, sa de blev sluppet lgs og kvitterede
med et trut i flgjten. Sa gik det ud af
Kgbenhavns havn, mens man klarede op,
halede fendere indenbords og skgd tros-
serne pent op, men de blev pa dakket, for
de skulle bruges allerede den fglgende
morgen i Aalborg. Ude i abent farvand var
det sa lodsen, man tog afsked med. Han
blev fulgt ned til hoveddakket af 3. styr-
mand og kravlede ned ad lodslejderen til
den lodsbdd, der var kommet op pa siden
og sd - omsider - var skibet helt og alene sig
selv, pd vej op gennem Sundet.

Der blev sa sat sgvagt, og dermed indled-
te man, hvad der skulle blive normal ruti-
ne, nar skibet var i sgen. Der blev, som i alle
storre skibe, gaet treskiftet vagt, hvilket
betgd, at de, der gik vagt, havde vagt 1 fire
timer og sd otte timer fri. Dermed 14 vag-
terne fast, dvs. at havde man vagt fra kl. 8 til
12, havde man vagt igen fra 20 til 24 og sa
igen 8-12 osv., til vagten blev braekket ved
ankomst til destinationen. 8-12-vagten var
3. styrmands, og det var egentlig en rar tid
at have vagt pa, sa nar yngste styrmand hav-
de den, hang det sandsynligvis sammen
med, at kaptajnen kunne fgle et vist behov
for at fglge med i, hvad der skete hos den
ret uerfarne unge styrmand, og det gjorde
han bekvemmere om aftenen end kl. 3 om
natten. 1. styrmand havde 4-8-vagten, som
ogsa var en rar tid, da den gav ham en hel
nats sgvn og dagen fri til andre ggremal.

En af fordelene var ogsd, at han som regel
fik sig en snak med badsen, der kom en tur
op pa broen om morgenen, for dagmend-
ene tgrnede til, og dermed havde han tjek
pa, hvad der skete og skulle ske pa deekket.
I gvrigt havde han en pause midt i 16-20-
vagten, sa han kunne ga ned og fa sin
aftensmad, evt. dinere i salonen, og det
betgd, at 3. styrmand matte pa broen en
halv times tid omkring kl. 18. Si var der
bare den sure hundevagt, 0-4-vagten, tilba-
ge, og det blev altsa 2. styrmands. Ud over
styrmanden var der to mand af daksbeszet-
ningen pa vagt, sa der konstant var en udkig
og en rorgeenger, hvis da ikke selvstyringen
var sat til. Det var normalt letmatroserne og
de yngre matroser, der gik vagt, mens de
@ldre var dagmaend, hvilket ville sige, at de
havde normale arbejdsdage ogsd i sgen. Det
var rart for dem selv og en fordel for skibet,
da der normalt var mere og bedre arbejde i
dem end i de unge og uerfarne. Herudover
havde hver styrmand en aspirant pa vagten,
ikke fordi denne fjerdemand var ngdvendig
pa vagten, men det var en uvurderlig skole
for aspiranten, isaer hvis han havde det held
at vaere sammen med en styrmand, der
interesserede sig for sit fag (og det gjorde
de fleste), for det betgd, at han tidligt fik
fpling med tingene i praksis og ikke matte
ngjes med siden at stifte teoretisk bekendt-
skab med det pa navigationsskolen. I maski-
nen havde man en tilsvarende vagt, der var
besat med en maskinmester, en smgrer og
en assistent, der var »fgl« hos maskinmeste-
ren og fik snuset til praksis ligesom aspiran-
ten pa broen.

Vagthavendes opgave, hvad enten det var
pé broen eller i maskinen, var klar og enty-
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dig: At pase og kontrollere, at alt gik plan-
meessigt, og i tide at treeffe sidanne for-
holdsregler, som situationen matte give
anledning til. P4 broen betgd det at pdse,
at skibets planlagte kurs blev fulgt, hvilket
blev kontrolleret gennem hyppige observa-
tioner, der gav skibets position med pas-
sende intervaller, eller, hvis forholdene
ikke tillod sidanne observationer, da i
hvert fald omhyggelige beregninger heraf,
baseret pa sidste kendte data. Herudover at
holde gje med anden trafik og mangvrere 1
overensstemmelse med de internationale
sgvejsregler, hvis situationen ngdvendig-
gjorde det, endvidere at holde gje med til-
standen om bord i eget skib, og endelig at
varsko kaptajnen, enten hvis styrmanden
selv var i tvivl om noget, eller hvis der kon-
stateredes noget, som kaptajnen umiddel-
bart burde vere vidende om. I maskinen
betgd det tilsvarende lgbende kontrol med
hoved- og hjxlpemaskiner, el-installatio-
ner, tanke og andet med umiddelbar pligt
til at varsko broen, hvis der konstateredes
forhold, som havde betydning for sejlad-
sen, mens det naturligvis i g@vrigt var
maskinchefen, der i givet fald skulle refere-
res til.

Sgvagterne blev nu ikke af leengere varig-
hed denne gang, for allerede den naste
morgen fik skibet lods om bord ud for
Hals, og et par timer senere 14 det sikkert
fortgjet i Aalborg, eller, for at veere mere
praecis, ved cementfabrikkerne ude ved
Rordal g@st for Aalborg, hvor et part
cement i sekke skulle indtages. Cement-
sekkene var pa ca. et halvt hundrede kilo,
og det var en ren forngjelse at sta ved luge-
karmen og se, hvor virtuost havnearbejder-
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ne hindterede disse tunge sekke. Op pa
skulderen med et snuptag, sa hen med sek-
ken til stedet, hvor den skulle ligge - et fast
tag i seekken med den ene hénd og si et
kast med skulderen, og sxkken vendte en
halv omgang i luften og landede ngjagtigt,
hvor den skulle, preecis pa linje med de
gvrige seckke, som var de lagt efter en snor.
Men havnearbejderne i Rgrdal lavede vist
heller ikke stort andet end at handtere
cementsakke.

Afgang naste morgen og sd endelig et
dggn isgen bound for Hamburg. Denne gang
blev der gjort lidt mere ud af at ggre skibet
sgklart, for man kunne vente SV-vind af
kulingsstyrke ude i Nordsgen. Sd bomme-
ne blev lagt ned - fra Kobenhavn til Aalborg
havde de faet lov til at blive stiende, blot
tgjret i gerderne - lugerne blev skalket med
presenninger, lugejern og kiler, fortgj-
ningswirerne blev rullet op pd deres trom-
ler, trosserne blev skudt ned om le og nog-
le oliefade pa daekket blev surret til skanse-
klzedningen. Si var badsen tilfreds, og der-
med var 1. styrmand det ogsd, for han hav-
de for sejlet sammen med badsen og kend-
te ham.

Frisk luft, bevaegelse og fysisk arbejde
giver appetit, sa der var altid en vis interes-
se for, hvad der foregik i kabyssen, et ret
stort rum, der var domineret af et keempe-
stort elkomfur. P4 komfuret stod «evig-
hedsgryden«, der vistnok stod og smakogte
uafbrudt under hele rejsen. Her endte alle
kadben, som al kraft sd blev kogt ud af,
hvorpa benene naturligvis rgg ud over
siden og snart blev erstattet med nye. Sa
gryden rummede en fortreeffelig fond til
suppe, saucer o.l. Bekymring om maden



var der heller ingen grund til, for alene det
faktum, at skibet skulle have tolv forsteklas-
ses passagerer gjorde, at kokken var valgt
med omhu, og at skibet ogsd havde en
bager om bord, der sgrgede for frisk brgd
og bagverk. 1 gvrigt var dagens kostplan
stadig ret konservativ her i halvtredserne
og afveg efterhdnden noget fra, hvad man
var vant til i land, i hvert fald i byerne.
Dagens fgrste egentlige maltid, frokosten,
blev serveret klokken otte om morgenen
for mandskabet, og det bestod af en solid
varm ret, ofte rester fra den foregdende
dag, som var peppet op, pileg og ost, brad
og smgr, og dertil kaffe, te og - nar det kun-
ne skaffes - meelk. Var frisk mealk ikke at fa,
var der altid kondenseret maelk i dase. Sa
bastant var serveringen ikke i salon og offi-
cersmesse, for her fik man spejleg og
bacon, friskbagte rundstykker, juice, katfe
og te, og man talte ikke om frokost, men
om morgenmad. Kl. 10 om formiddagen
fik man sa d-kaffe, et traktement, som hver-
ken var navnt i kostreglement eller over-
enskomst, men som der var solid haevd for.
Sa var der et par timer at samle appetit i til
kl. 12, hvor der blev serveret middag. To
retter, en for- eller efterret og en varm
hovedret, alt veltillavet og rigeligt. I salo-
nen blev der dog serveret frokost i den
mere szdvanlige betydning af ordet, dvs.
paleg, salater, lune retter, ost, drikkevarer
efter gnske og kaffe. Klokken tre var der sa
eftermiddagskaffe med frisk bagverk, ga-
lopkringle, basser, sandkage, eller hvad
bageren nu havde fundet pa. Og sa matte
man klare sig til klokken seks, hvor beszt-
ningen fik aftensmad, kold mad bestaende
af brgd, afskdret paleg og ost, mens der var

diner 1 salonen, tre retter med tilhgrende
vine og kaffe med avec for dem, der gnske-
de det. Herudover var der sgrget for kaffe,
te og et let maltid ved vagtskifter og til vagt-
manden ved land, der skulle vaere pa stik-
kerne hele natten. At en og anden tog et
par kilo pa i Igbet af rejsen behgver vel
neppe navnes.

Betjeningen ved maltiderne varierede
noget rundt om i skibet. I matrosmessen
var det deksdrengen, der dekkede bord,
hentede maden i kabyssen og siden tog
bakstgrnen, dvs. vaskede op, og som til-
leegsgevinst havde han ogsa bddsens og
tgmmermandens lille tomandsmesse. Inde
hos smgrerne gik det mere formlgst til; En
gik efter gl, mens en anden luntede ud i
kabyssen efter maden, og sd tog de baks-
tgrnen, som de var venner til - eller stak et
stykke chokolade eller en pakke cigaretter
til deeksdrengen, der sa tog de par tallerke-
ner med. Aspiranterne matte ogsa klare sig
selv, mens officers- og assistentmesserne var
bedre kgrende. Der var en messedreng,
som efter gammel tradition hed Peter, gan-
ske uanset hvilket navn han havde med
hjemmefra. Han skulle naturligvis daekke
bord, og her var der hvid dug, paent porce-
leen, glas og pletbestik, alt med kompagni-
ets merke pa, sa det kunne tage sig helt
nydeligt ud, nar fgrst Peter havde faet taget
pa det. I salonen var det naturligvis endnu
en tak finere. To ungtjenere, kledt i hvide
jakker og sorte bukser, stod for serverin-
gen, overvaget af hovmesteren, der som
oftest stod henne i dgren og var klar til at
gribe ind, hvis noget truede med at ga galt.
Her blev fadene selvfglgelig budt rundt,
hvis da ikke ligefrem skibets bevegelser
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forbgd det. Blev de voldsomme, kunne det
blive ngdvendigt med slingreribber pa bor-
dene, men inden det kom dertil, havde
man en tid kunnet klare det ved at steenke
dugene med vand - sa stod tallerkener og
fade faktisk rigtig godt fast.

Lodsen kom om bord ude ved fyrskibet
Elbe 1, og sa gik det stille og roligt ind pa
Elben, der pd sin nederste straekning ikke
var seerlig spendende - pad begge sider et
lavt, griat og konturlgst landskab, sa det
interessanteste var selve trafikken pa flo-
den, der var ganske livlig. Nogle timer
senere blev der skiftet lods og efter endnu
et par timers sejlads naede skibet op til
Hamburg. By og havn viste stadig mange
spor af krigen, sd de gdelagte kajer her og
der, de rggsvertede pakhusmure og nogle
krgllede og rustne kraner var selvsagt det,
som faldt mest i gjnene fra skibet, men der
blev taget fat, og der sporedes en underto-
ne af optimisme, som var alle sikre pa, at
det nu gik mod lysere tider, og det kom jo
ogsa til passe.

Skibet var darligt kommet til kaj, for det
naermest vrimlede med folk, der havde
xrinde om bord: toldere, havne- og karan-
tenemyndigheder, representanter for
agenten, stevedorer, skibshandlere og fem
geng havnearbejdere a den seedvanlige hal-
ve snes mand, hvilket var et geng til hver
luge. Efter en kort palaver med 1. styrmand
og stevedoren gik de i gang med at passe
spil og bomme til, dbne luger, lgfte skaer-
stokke op og lande dem pa daxkket, og da
der abenbart var gods nok til skibet i pakhu-
set langs kajen, var lastningen snart i gang.

Skgnt det altsa var havnearbejderne, der
tog det egentlige sleb, holdt lastningen
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alligevel adskillige af besetningen i sving.
Der var styrmaendene, der dels skulle for-
holde sig til, hvor de forskellige partier
skulle placeres, dels lgbende matte kon-
trollere, at de ogsa blev det, foruden at de
naturligvis matte pdse, at almindelige sik-
kerhedsbestemmelser blev overholdt og
meget andet. Som regel holdt de ogsa en
eller flere af aspiranterne i dnde, som stik-
i-rend-dreng, som vagt i et lastrum, hvor
der var let tilgeengeligt gods, som kunne
vaere for fristende for svage sjele, som tally-
mand, hvor der var behov for at holde
regnskab med det lastede - eller noget helt
syvende - men det var nyttig leerdom. S& var
der et par matroser eller letmatroser, som
ved aftenstide riggede lys til i lastrummene
og pa dekket, hvis den faste belysning ikke
var tilstraekkelig. De flytbare lys var sdkaldte
sole, ikke stort andet end en fatning med
en meget kraftig paere og en skeerm af blik.
Solene blev tilsluttet stikkontakter oppe pa
dakket, som der ikke overraskende ofte var
overgang i, og s matte man have fat i elek-
trikeren, der i gvrigt ofte havde fuldt op at
gore med de elektriske spil, hvor der ogsa
tit var kortslutning, forarsaget af en uhen-
sigtsmeessig konstruktion af de szdvanligt
anvendte Thrige-spil, sa der desarsag alt for
ofte kom vand ind, hvor der bestemt ikke
skulle vaere vadt. Herudover var der selvfgl-
gelig folk i maskinen, som sikrede, at den
ngdvendige strgm var til radighed, og
endelig, som altid ved land, en vagtmand,
der havde tilsyn med landgang og for-
tgjninger og prgvede at kigge mistenkelige
personer ud, der tilsyneladende ikke havde
noget at ggre om bord. Men sadan nogen
var der naesten alle vegne - ikke bare 1 Ham-



burg - sd ved land gik man aldrig fra sit
lukaf uden at lase. I sgen var det stik om-
vendt - at lase sin dgr dér blev opfattet som
en utilgivelig mistillid til de gvrige - eller at
man selv midtte have noget utilgiveligt at
skjule.

Et par dage efter ankomsten var man feer-
dig i Hamburg, og sa gik det videre til Rot-
terdam og derfra til Antwerpen. Nu var
ankomst og afsejling allerede ved at veere
rutine ogsa for de nye unge; Man begyndte
at forstd, hvad der foregik, at kende proce-
durererne og sin egen plads, vidste hvilket
klys sleebetrossen skulle ud af, hvilken wire,
der skulle bruges som spring, og hvor man-
ge slag man skulle have om pullerten for at
kunne holde den og - nok s vigtigt - be-
gyndte at fd fornemmelsen for, hvor meget
der eventuelt skulle skranses pa wiren, sa
den ikke sprang.

I Rotterdam blev der lastet med havnens
kraner, nogle tarnhgje bester, som ngdven-
diggjorde, at antennen mellem masterne
blev rigget ned, og sa havde kranerne i
gvrigt sa stor rekkevidde, at de kunne na
ud til en laegter, som 1a pd ydersiden af ski-
bet, altsa en udlaegning pa ca. 30 meter.
Sleeng efter sleeng - et par tons hver gang -
forsvandt ned i skibets bug, uden at det
endnu synede af meget oppe fra dekket,
men arbejdet kunne efterhanden ses pa 1.
og 2. styrmand, der ikke havde fiet megen
sammenhzngende sgvn siden ankomsten
til Hamburg. De fik bevaeget sig en del - ned
i lasten for at kontrollere stuvningen og
male ledig kubik, op pa 1. styrmands kon-
tor for at se til den jeevne strgm af papirer,
der landede dér, si ned pa deekket for at
snakke med stevedorer, sjakbajser og andet

godtfolk - og sa tid til en hurtig kop kaffe,
mens tal og overvejelser fortsat kvaernede
inde i hovedet. Intet under, at de sd treette
ud, men blev arbejdet ikke gjort ordentligt
her, ville det svie til dem 1 den anden ende,
nar der nogle maneder senere skulle losses
pé destinationerne ude i Psten.

Andre kunne tage det lettere, s der var
en del, iseer af de yngre, som matte en tur i
byen efter udskejning. I Hamburg var Ree-
perbahn a must - 1 hvert fald, hvis det var
fgrste gang, man var i byen - sa man var pa
Zillerthal og drak gl af store krus, mens et
tyrolerorkester - tykke lysergde maend i kor-
te Leederhosen - sgrgede for gredgvende
musik, der abenbart kravede, at gasterne
skrdlede med, sprang op og ned og tram-
pede i takt. I Rotterdam var der ogsa gang
i lgjerne, og ogsa her kunne man fa et kon-
tant indblik i syndens verden ved at tage en
tur ned ad Schipperstraat, bordelgaden,
hvor luddere i alle aldre og vaegtklasser i
mere eller mindre pikant paklaedning
udstillede yndighederne i vinduerne i grelt
rgdt lys. En sterk oplevelse, som rokkede
ved ubefaestede sjeles forestillinger om
hollandsk dyd og arbarhed.

Oven pa Hamburg og Rotterdam opleve-
des Antwerpen som en fredelig by. Selvigl-
gelig var der ogsa her havnebevertninger
med musik og gretaever, men bare et par
gader op la de sma vartshuse naesten dgr
om dgr - nogen pastod, at der var ca. 5000
af dem - og de var fredelige, en sand lise for
den, der trengte til at hvile hovedet lidt.
Normalbemandingen var oftest en zldre
kone og en kat, og sa kunne der vare en
jukeboks, som kun sjaeldent blev fodret.
Her kom ingen alvorligt til skade.
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I Antwerpen var det i gvrigt sadan, at
¥ .K.s skibe altid 1a ved kajen langs Schelde
ret teet pa byens centrum og ikke langt pok-
ker i vold ude i et havneomrade som i
Hamburg og Rotterdam. Her 14 som regel
et par ¥.K.-skibe, ved denne lejlighed ikke
mindre end fire pd stribe, der optog godt
600 meter kaj. Det sa ret flot ud og stivede
nationalfglelsen godt af. Her kom passage-
rerne ogsa om bord, sa et par drenge og
jungmend blev sat til at slebe kufferter,
hvoraf nogle blev stuvet af vejen i et seerligt
dertil indrettet rum, mens det, som skulle
bruges under rejsen, blev baret op i kabi-
nen. Passagererne tilhgrte hovedsagelig to
kategorier: ¥.K.s egne funktionzrer pa vej
til eller fra et af kompagniets mange kon-
torer ude i verden, og velhavende menne-
sker, danske og udlendinge, der under
afslappede og komfortable former ngd et
par maneders sgrejse med anlgb af mange
spendende steder undervejs. Men de satte
deres praeg pa skibet; Nu var der steder,
hvor stgjende adferd absolut ikke var vel-
set, steder, hvor man slet ikke matte kom-
me, hvis man ikke havde et legitimt aerinde,
og kompagniet forventede naturligvis ogsa,
at i hvert fald skibets officerer var prasen-
tabelt kleedt, ndr de kom inden for passa-
gerernes synsvidde.

Omsider var man ferdig i Antwerpen,
sidste nordeuropeiske havn, og sd var det
slalomsejlads ned ad den bugtede Schelde,
der i gvrigt pa sit sidste straek fgor Nordsgen
lpber gennem Holland. Pa vejen ned havde
daeksbesetningen travlit med at ggre sgklar,
leegge bomme, skalke luger og rydde op pd
daekket, og alt var da ogsa ship-shape, da
man sagde farvel til lodsen ved Vlissingen
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Lapsalving af stalwire: Som en gammel sgmand
fortalte: »Det mest beskidte arbejde om bord, et
arbejde der som regel udfgres et godt stykke tid,
for man kommer i havn, si man kan fa tjaeren
vasket og slidt af, fgr man skal i land og héndtere
sartere sager.« (G. Sandemann Rasmussen: Pa
sporet - jeg gik mig over sg og land. Arhus 2003).
(Foto: H&S)

Blacking of steel wive: As an old sailor described it:
»The filthiest work on board, which is generally car-
ried out well before arriving in harbour so you can gel
the tar washed off and scraped away before going
ashore and putting your hands on more delicate
things.« (G. Sandemann Rasmusen: Pa sporel — jeg
gik mig over s¢ og land. Arhus 2003).

(Photo: DMM)



fyrskib og satte kursen ned mod Den En-
gelske Kanal. Og sa blev der omsider tid til
at fa hvilet lidt ud efter et par hektiske
uger. Sgvagten var sat, og nu ville de nzeste
seks dggn forventeligt byde pa fredelig og
rar sejlads, om man ellers kunne tro vejr-
meldingen - ned gennem Den Engelske
Kanal, over Biskayen, langs Spaniens og
Portugals Atlanterhavskyst, gennem Gibral-
tarstraeedet og ind 1 Middelhavet og sa op til
naeste lastehavn, Marseille.

Det gode vejr blev brugt til at overhale

Badmangvre om bord i M/S MALACCA 1951.
(Foto: H&S)

B

lossegrejerne; wirer og tovvaerk blev efter-
set og udskiftet, hvor det var ngdvendigt,
og de tunge jernblokke blev skilt ad, ren-
set, smurt og samlet igen. Ved wiresplejs-
ning satte badsen ofte en jungmand sam-
men med en af de gamle matroser, og det
blev si kneegtens forste indfgring i denne
vanskelige disciplin, for dette her var for
spfartsskolernes tid. Det vil sige med en
enkelt undtagelse, nemlig Lauritzens
spfartsskole 1 Kogtved vest for Svendborg,
men eleverne herfra gik vist i det store og

Boat manoeuvre on board the M/S MALACCA 1951.
(Photo: DMM)
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hele (og meget rimeligt) til rederiet Laurit-
zen selv.

Og sa blev der holdt bidmangvre en for-
middag, men der var varskoet om det i for-
vejen, sa da signalet lgd, gav det ikke anled-
ning til nogen form for panik, men fgrte
blot til, at alle ombordvarende bortset fra
kaptajnen og den ngdvendige vagt pa bro
og i maskine mgdte pa baddakket ved den
af de fire redningsbdde, de var udstukket
til. Stort set alle fandt den rigtige bad, og
da nogle {4, som ikke selv kunne finde ud
af at tage redningsvesten rigtigt pa, var ble-
vet hjulpet til rette, blev mangvren afbleest
igen.

Da man nzrmede sig Gibraltarstredet,
blev skibstrafikken ret intens - sa godt som
alle skibe, der sejlede fra Nordamerikas gst-
kyst og Nordeuropa til Middelhavet, det
nere, mellemste og flerne @sten, Pstafri-
ka, Australien og New Zealand og omvendt
skulle igennem dette knap 20 km brede
straede - og da der yderligere sas krigsskibe,
sandsynligvis fra Gibraltar, som stadig var
en sterk britisk fladebase, blev flaget sat,
hvad der ellers ikke var normal praksis i
sgen.

Opholdet i Marseille blev ret kortvarigt,
for der ventede sjeldent ret store kvanta
her, og altsa heller ikke denne gang. Trods
de foregaende seks dggn i sgen og et male-
risk og syndigt ry fra romaner og Jean
Gabin-ilm trak byen heller ikke sterkt i
besetningen, og de fa, der ndede en tur i
land, vendte som regel tilbage med det ind-
tryk, at Marseille »ikke var noget serligte,
hvilket sandsynligvis skyldtes, at MADURAs
kaj 1a langt pokker i vold i forhold til den
gamle bykerne og den begraensede tid, som
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var til radighed, og at bebyggelsen i omra-
det inden for rekkevidde var en ret uchar-
merende blanding af pakhuse, industri og
moderne beboelse. Noget syndigt og fri-
stende var ikke rigtigt til at fa gje pa.

Sa var Genova langt mere tiltreekkende.
Byen ligger utrolig smukt ved Den Italien-
ske Riviera, og i halvtredserne havde hav-
nen og byen endnu ikke bredt sig mere til
siderne, end at de set fra sgen udgjorde et
sluttet hele - byen, der gror op ad Appeni-
nernes skraninger, og den centrale gamle
havn, der domineredes af fyrtarnet La Lan-
terna, opfort engang i 1500-tallet. Her kun-
ne man nok regne med en fire-fem dages
ophold, sa her havede de fleste en passen-
de sum i lire.

Den enkeltes pengeregnskab med kom-
pagniet ordnedes pa den made, at der i
overensstemmelse med sgmandslovens
bestemmelse var udstedt en sakaldt afreg-
ningsbog til pagzldende. Heri blev maned
for maned indf@rt, hvad sgmanden havde
af indtaegter, dvs. den faste hyre, evt. over-
tid og evt. tilleg, og s blev der indfgrt,
hvad der blev trukket. Det kunne dreje sig
om kontanter, der normalt blev bestilt
inden ankomst og udbetalt i den lokale
valuta efter geeldende kurs, endvidere om
indkeb om bord af drikkevarer, tobak, cho-
kolade og andet hos hovmesteren, og en-
delig eventuelle faste manedlige udbetalin-
ger til andre som hjemmevarende hustru
eller andre pargrende, eventuelle kredito-
rer eller maske til en opsparing i et penge-
institut. En sadan fast udbetaling blev
iveerksat ved udstedelse af en sakaldt traek-
seddel, der angav belgbsstgrrelse og mod-
tager. Herudover var ethvert dansk konsu-



lat i gvrigt forpligtet tl vederlagsfrit at
hjemsende penge for sgfarende, en made,
der pd dette tidspunkt stort set ikke mere
blev brugt af nogen.

Genova var en charmerende og hyggelig
by med et leben, der forbavsede forste-
gangsbesggende. Man levede tilsyneladen-
de for en stor del pa gaden, lukkelov syntes
der ikke at veere noget, der hed, og hvor
man vendte sig, var der indbydende tratto-
ria’er og andre bedesteder. Sa sgfolk, der
sejlede pa Italien, fik lert at sette pris pa

Poser med kaffe, kgbt i 1951 i Port Said af forfat-
teren, da han passerede Suez forhyret om bord i
?.K.s M/S KINA. (Foto: Kirsten Jappe for H & S)

pasta og iser vin, lenge for Skjold Burne
og Bgrge Olsen i gvrigt leerte danskerne
det. Og sd var der - det lader sig ikke skju-
le, og det er der da heller ingen grund til -
ganske mange sgde unge og imgdekom-
mende signorina’er med stor forstielse for
mange spfolks elementzre behov, og da alt
dengang var ret billigt, er det ikke maerke-
ligt, at Genova var en popular anlgbshavn.

I Genova blev MADURA fuldlastet; Tkke
alene var lastrummene blevet fyldt op, i
nogle tilfeelde helt op mellem skarstokke-

Bags of coffee bought by the author in 1951 in Port Said,
when he was passing Suez while he was signed on aboard the
OK ship M/S KINA. (Photo: Kirsten Jappe for the DMM)
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ne, men der blev ogsa lastet et parti kemi-
kalier i tromler pa fordakket, sa 2. styr-
mand kunne nu ga i gang med at tegne
sine lasteplaner ferdige. Fra Genova gik
det sydpd langs Italiens vestkyst, forelgbig
til Messinastreedet. Nogle timer fgr streedet
passeredes den lille g Stromboli, en til sta-
dighed aktiv vulkan, som om natten krones
af et rgdt lysskaer. Sa igennem det ret smal-
le Messinastrede mellem sagnverdenens
Skylla og Charybdis, som man dog hverken
sa eller hgrte noget til, og med Messi-
nastreedet vel agterude kunne kursen set-
tes syd om Kreta mod Port Said.

Port Said blev for »de nye« det fgrste
mgde med Orienten. MADURA fik nogle
timer her, for den naeste sydgaende konvoj
gennem Suezkanalen skulle afgd, men
mulighed for at ga i land var der ikke, dog
fornemmedes det umiddelbart, at folkeli-
vet var intenst, stgjende og farverigt. En
mangde kadrejere kom pd siden med
deres sma bade, hvorfra de falbesd deres
varer, spraglede tgrklaeder, udskarne figu-
rer, lightere, frugt og meget andet - alt very
cheap, hvilket dog ikke forhindrede, at den
steedige kgber sagtens yderligere kunne
presse prisen ned til det halve eller endda
mindre.

Sidst pa eftermiddagen var der afgang.
Kanallodsen var englender som det over-
vejende flertal af hans kolleger, og der hvi-
lede i det hele taget - dette var for Suezkri-
gen - et sindigt engelsk preg over bade
Port Said med havnefrontens hvide huse i
colonial style, over de passerende skibe,
hvoraf majoriteten sejlede under the Red
Duster, og over hele proceduren for kanal-
trafikkens afvikling.
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M/S SIMBA, 8.562 brt. leveret 1955 fra Burmei-

ster & Wain. Skibet passerer her Suez Kanalen
oktober 1958, (Foto: H&S)

M/S SIMBA, 8,562 grt., delivered in 1955 from B &
W. The ship is seen here passing the Suez Canal in
October 1958. (Photo: DMM)

Ude i stevnen af MADURA blev der rig-
geten kanalprojektgr til, hvormed man om
ngdvendigt kunne orientere sig 1 natte-
mgrket. Den blev om natten fast bemandet
med skibets elektriker og en jungmand
eller letmatros, som i lgbet af vagten kom
til at fryse gudsjammerligt, hvis de ikke hav-
de kledt sig fornuftigt pa, for ved nattetid
kunne grkentemperaturen falde tl om-



kring frysepunktet. Selve sejladsen var i
gvrigt ikke ophidsende; Den foregik i en pa
lange strzek snorlige bred rende i det lave
sandlandskab, hvor kun et par smabyer og
nogle palmetreer skabte lidt variation. Ud
pa natten blev der ankret i Great Bitter
Lake, mens man ventede pa, at en nord-
gaende konvoj skulle passere, og sa gik det
videre mod Suez, som blev naet den fgl-
gende dags formiddag, og hvor endnu et
par kadrejere forsggte lykken, mens man
ventede pa baden, der skulle afthente
kanallodsen.

Det Rgde Hav var ikke rgdt, men blat - og
varmt. Skgnt man jo altsa var ude pa havet,
holdt temperaturen sig pent omkring de
30° om dagen og kom nappe under de 20°
om natten, sa der var flere, som fandt luka-
fet aldeles for varmt og fandt sig en krog at
sove i ude pa dakket. Den forngjelse blev
dog @delagt allerede den fglgende nat,
hvor MADURA uden varsel blev invaderet
af vandregrashopper i enorme meangder.
Disse store insekter sad tet alle vegne, man
tradte uundgaeligt i dem, hvor som helst
man feerdedes pa dekket, og man kom uvil-
karligt til at tenke pd egypternes ottende
bibelske plage. Da det lysnede den fglgen-
de morgen, kom der naturligvis gang i spu-
leslanger og koste, men det varede lenge,
fgr de sidste spor af graeeshopperne var ude
af alle kroge.

Og sa blev der i gvrigt lejlighed til at tjek-
ke loggen, for et par af de sma ger i den syd-
lige del af Det Rgde Hav ligger pa kurslinjen
og precis 100 sgmil fra hinanden, og da der
ingen strgm er i det hav, er det jo en smal
sag at konstatere den eventuelle forskel pa
den faktiske distance og loggens visning.

Fire degn efter at have forladt Suez nde-
de MADURA Aden, dengang en britisk
kronkoloni. Aden var en meget varm og
stgvet by, der som baggrund havde hgje
rgdlige bjerge, som sd ud tl at dirre i var-
men. De eneste, der sd ud til at nyde kli-
maet, var de mange pagaende fluer. Hav-
nen var sterkt trafikeret, dog uden at der
var den store godsomsztning, for langt de
fleste skibe kom alene for at bunkre, og det
gjaldt ogsa MADURA, der som de gvrige
skibe 14 fortgjet mellem bgjer ude i havne-
bassinet.

Britisk konservatisme fornegtede sig
ikke, for her i halvtredserne havde proce-
duren ved bunkring neppe @ndret sig i de
foregaende 30-40 ar. En sver olieslange var
fort ud fra et tankanleg i land til en solidt
forankret bgje, og her blev der sd koblet en
slange pa, hvis anden ende blev fgrt om
bord pa MADURA og forbundet med en af
olietankenes fyldestudse. Nar maskinen sa
var klar til at modtage olien, gik der besked
op til broen, hvor en af aspiranterne var
betroet det ansvarsfulde job at kommuni-
kere med pumpestationen i land. Dette
skete med signalflag, sd aspiranten var ble-
vet forsynet med en tavle med de forskelli-
ge signaler, og sa var det ham, som signale-
rede, at nu kunne man pumpe, nu skulle
der standses, sa slangen kunne skiftes til en
anden tank, nu kunne der pumpes igen,
denne gang maske med forsigtighed osv,,
ligesom han afleste pumpestationens
oplysninger om leverede kvanta, der selv-
folgelig helst skulle stemme med maskin-
mestrenes pejlinger af tankene. Kommuni-
kationen mellem hoveddakket og broen
tre dzek hgjere oppe var naturligvis behzf-
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Lokal hyret arbejdskraft banker rust om bord i
M/S MAGDALA, 8.648 brt. Leveret 1951 fra Nak-
skov Skibsveerft. (Foto: H&S)

tet med en vis forsinkelse, sa det skete
engang imellem, at der 1gb en ton sort olie
eller mere ud pa daekket og ned ad skibssi-
den, fgr pumpningen blev standset. At det
hele kunne have vaeret klaret nok sa hurtigt
og sikkert med to telefonapparater og 3-
400 meter ledning, var tilsyneladende end-
nu ikke faldet nogen ind. Men bevares, oli-
en var ikke sa dyr i denne del af verden.
For at fa olien endnu billigere gik bl.a.
.K. i disse ar over til at bruge heavy fuel oil
i stedet for den hidtil brugte og noget dyre-
re dieselolie. Omstillingen til denne olie
gav dog problemer, bl.a. kom der olie og
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Local hired labowr knocking off rust on board the M/S
MAGDALA, 8,648 grt. Delivered in 1951 from
Nakskov Shipyard. (Photo: DMM)

snavs i hovedmotorens skylleluftkanaler,
der kunne blive antendt med ret voldsom
virkning - sort sodfyldt rgg vaeltede op af
skorstenen, og soden svinede skorstenen,
de hvidmalede overbygninger og de fine
deek til, sa det naesten var til at graede over.
Sa blev motoren omgaende standset, og
ilden dgde ud, hvorpa man igen kunne
starte og hdbe, at man blev fri for gentagel-
ser lige med det samme. Den snavsede olie
gjorde det ogsa oftere ngdvendigt at trekke
stempler, hvilket betgd, at man matte skrue
topstykket af en eller flere af hovedmoto-
rens cylindre, ved hjelp af patenttaljer lgf-



Tredje maskinmester samt smgrer om bord i M/S
MALAYA 1951 i feerd med at reparere et maskin-
havari. (Foto: H&S)

The third engineer and the greaser on board the M/S
MALAYA in 1951 vepairing an engine breakdown.
(Photo: DMM)

te det tonstunge stempel op og derpa ren-
se cylinder og stempel og eventuelt skifte
stempelringe og ventiler. Dette arbejde
kunne naturligvis kun udfgres med maski-
nen standset, sd det skete i havn, og i tro-
perne kunne der vaere maske 40-50° varmt
i maskinrummet, s det var lige fgr, man
havde ondt af de arme beskidte og svedige
djevle, som matte knokle med det.

Da man var ferdig med oliefyldningen,
var der ikke mere at blive i Aden for, si
MADURA fortsatte rejsen med Penang som
naste destination. Distancen er 3344 sgmil,
dvs. ca. ti dggn for MADURA, og i farste

omgang blev kursen sat syd om den
solsvedne ¢ Sokotra og videre mod syd-
spidsen af Ceylon, som endnu ingen havde
fundet pa at kalde Sri Lanka.

Her i halvtredserne kunne man endnu
mgde sggdende skibe i Det Indiske Ocean,
der hverken havde problemer med kul-
eller oliesnavs. For der sejlede endnu ara-
biske dhows fra Mombasa og Zanzibar pa
Afrikas gstkyst til Bombay og andre byer pa
Indiens vestkyst, som der havde gjort det i
maske tusind ar. En rejse over dbent hav pa
godt 2500 sgmil - eller mere end tre gange
den distance, de gamle nordboer matte sej-
le for at komme fra Norge til Island. I som-
mermanederne kunne man stadig vaere
heldig at se en tungt lastet dhow mellem
den fugtige sydvestmonsuns regnbyger,
plat for vinden med de vade, trekantede
sejl speendt ud og blot med en enkelt mand
til rors. Der var noget Tusind-og-én-nat
over det. Om vinteren gik det sd hjemad

Arabisk dhow i bugten ved Aden. (Foto: H&S)

Arabic dhow in the bay at Aden. (Photo: DMM)
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Spuling af daek (Foto: H&S)
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igen, nu i klart solskin med den tgrre nord-
gstmonsun i ryggen.

Livet om bord pa MADURA faldt efter-
handen ind i en behagelig rytme. Vejret var
som venteligt godt og temperaturen tilpas
her ude pd det abne ocean. Vagterne af-
lgste hinanden, som de skulle, uret blev
stillet frem hver nat, da det gik mod gst,
alle var nu stort set fortrolige med det
arbejde, der ventedes af dem, og man hav-
de leert hinanden at kende og fundet ud af,
hvem man havde interesser sammen med
og i gvrigt sympatiserede med. Lukkede kli-
ker opstod dog sjeldent; man kunne stort
set omgas de fleste, dog med den af alle
accepterede deemper, der 14 i at tilhgre for-
skellige kategorier og sociale lag. Sa 1. styr-
mand spillede bestemt ikke seksogtres med
kokken og donkeymanden, men en maskin-
assistent kunne godt drikke en enkelt ¢l 1
matrosmessen.

De sociale forskelle, som altsa var der,
afspejlede naturligvis de datidige forhold i
det gvrige samfund og maske ogsd et behov
for at have en etableret plads i hierarkiet,
som ikke er sa udtalt mere. Vore dages
sgfolk sejler et par maneder for sa at blive
aflgst, og sa er de naeste par maneder deres
egne, vel oftest tilbragt hjemme hos famili-
en. Tiden ude far let karakter af noget mid-
lertidigt, som skal overstas, og omgangsfor-
merne er blevet meget mere afslappede.
Alle far nu den samme slags mad pa samme
slags tallerkener og spiser den ofte i det
samme rum, hvad de ferreste ser noget
meerkeligt i, og man er dus fra top til bund,
hvad alle har vaennet sig til.

Men sadan var det ikke til sgs i halvtred-
serne — og for den sags skyld heller ikke i

land. Man var ikke dus over en bank — den
menige besztning var det uden videre,
men officererne var ikke umiddelbart ind-
byrdes dus, de yngre blev det dog normalt
ret hurtigt, mens det overhovedet ikke faldt
de wldre officerer ind at veere dus med no-
gen som helst om bord. I dag finder man-
ge det ogsa latterligt med datidens mange
messer, men de havde klart en funktion, og
lad s& veere, at man nok kunne have sldet et
par af dem sammen. Det lange ophold om
bord, halve, maske hele ar, gjorde naturlig-
vis, at skibet i langt hgjere grad matte ggre
det ud for et hjem.

Og her kom det sociale skel ind. Office-
rerne havde en formel, kompetencegiven-
de uddannelse, de var fastansatte funktio-
nzerer i Kompagniet og folte — de fleste af
dem i hvert fald — at de var i gang med en
karriere, der burde ende med en topstil-
ling om bord eller méske i land. Sa de for-
ventede og fandt det rimeligt, at Kompag-
niet synligt anerkendte dem, dels med en
ansteendig gage, dels med ordentlige for-
hold om bord, paene beboelsesforhold, til
maltiderne ren hvid dug pa bordet, pzent
service og ordentlig betjening og i fritiden
mulighed for samver med mennesker pd
samme intellektuelle niveau. S& messen og
den rygesalon, der efterhanden ogsa kom i
skibene, havde en klar funktion som friste-
der, hvor man under afslappede former
kunne vere sammen med sine lige. Og
andre grupper havde naturligvis ogsa deres
behov for uforstyrret at kunne veere sig selv.

Skibets lilleverden lignede altsa i meget
det samfund, det kom fra, og en lukket ver-
den var det heller ikke, for man kunne sta-
dig folge med i, hvad der skete ude i den
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store verden og hjemme. Lyngby Radio
sendte dagligt en radioavis, som det i man-
ge skibe var god skik, at telegrafisten ren-
skrev pd maskine og satte op pd en opslags-
tavle, og den mere personlige kontakt med
hjemmet kunne opretholdes med radio-
breve, telegrammer til seertakst. Skulle en
festlig begivenhed hjemme markeres, kla-
rede den moderne teknik ogsa det, for
oppe hos gnisten fandtes et katalog fra fir-
maet Gaveradio, og her kunne man sa vacl-
ge en gave og skrive en hilsen, og s gik det
hele telegrafisk hjem til firmaet, der tog sig
af det videre, mens gnisten sgrgede for, at
giveren blev trukket for belgbet med om-
kostninger. Herudover var der naturligvis
almindelige breve, der dog ofte kunne
vare lenge undervejs og undertiden fgrst
niede frem med adskillige landes post-
stempler og eftersendelsesadresser pa en
raekke maeglerkontorer pd skibets rute.

Pa sjettedagen efter afgangen fra Aden
passeredes Ceylons sydspids, og kursen
blev nu sat mod Penang, dvs. mellem Sum-
atras nordspids og Nicobarerne, den gamle
danske ggruppe, som pé afstand ser grgn-
ne og indbydende ud, men som viste sig at
vare et feberhelvede, som vi definitivt mat-
te opgive i 1848. Allerede timer for MADU-
RA naede frem til Penang fornemmedes
en diffus duft af blomster, krydderier og
brendt tree, som med variationer 1§ over
farvande, kyster og byer fra Indien til Indo-
nesien, og som blev en del af det helheds-
indtryk, @sten vist dengang gjorde pa euro-
pxere, der kom ad sgvejen - vel dengang
endnu de fleste.

Penang-lodsen var — naturligvis — englan-
der, og han var kledt i hvid skjorte, hvide
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Spgavekatalog fra begyndelsen af 1960erne.
(Foto: H&S)

Catalogue of sea gifts from the beginning of the
1960’s. (Photo: DMM)

shorts, hvide halvstrgmper og hvide sko,
men han bar ikke tropehjelm, og det si
man heller ikke andre europeere ggre, sa
det gik op for flere unge besztningsmed-
lemmer, at den tropehjelm, de havde kgbt
af en kadrejer i Suez, vist ikke var fulgt med
moden og altsd var en fejlinvestering.
MADURA blev ankret op pa inderreden,
hvor der blev losset til et par pramme, og
dem, der ville en tur i land, matte selv
arrangere sig med ejeren af en af de man-
ge sampaner i havnen, i gvrigt den almin-
delige badtype fra Burma og rundt Malac-
cahalvgen til det daveerende Fransk Indoki-
na.

Der var nu ikke meget at losse i Penang,
sd allerede nzste morgen gik det sydpa i



Malaccastreedet til Port Swettenham, nu
kendt som Kelang, en dengang ret ubety-
delig by, og da der heller ikke var meget
gods hertil, gik det snart videre til Singapo-
re.

Man var ikke et gjeblik i tvivl om, at den
britiske kronkoloni Singapore var en me-
get stor og vigtig havneby. Alle sgfartsnatio-
ner af betydning var reprasenteret her
med Storbritannien som absolut fgrende.
Store P&O-linere dominerede nok bille-
det, men ogsa cargolinere fra dette og
andre engelske linjerederier fyldte godt
op, og der var ogsa plads til andre som fx et
par ¢.K.-skibe, en af de hvide Bangkokba-
de og et andet M-skib, og et par Mzaersk-ski-
be, som pd dette tidspunkt endnu var
gramalede — den bla skrogfarve kom farst
fra engang midt i 1950’erne — og derudo-
ver var nasten hver ledig plads fyldt med
sampaner, pramme og junker, hvoraf man-
ge gente som husbidde. De store hvide byg-
ninger ud mod havnen var bygget i den fra
Port Said og Aden allerede kendte engel-
ske colonial style og signalerede soliditet
og uforanderlighed, sa man skulle et lille
stykke op i byen for at opdage, at den abso-
lutte hovedpart af indbyggerne hverken var
europzere eller malajer, men kinesere, og
at det meste af bebyggelsen derfor logisk
nok var i kinesisk stil. Den skyline, som
siden skulle komme til at praege Singapore,
var der end ikke tillgb til pa denne tid.

De fleste, der havde ud tl det, matte
naturligvis en tur i land — enkelte, de mere
kulturelt orienterede, som mente at kunne
deres Kipling, op pa Raffles Hotel for at
nyde en five-o’clock-tea i de rette pompgse
omgivelser, mens andre, som gik efter det

lidt mere lgsslupne, trak op i byen for at
spise peking-and og andre kinesiske leekke-
rier — og sa i gvrigt for at finde ud af, hvad
byen ellers kunne byde pa.

Et par dage senere var der losset, hvad
der skulle losses i Singapore, og sa gik det
gstud af Singaporestraedet, og nogle timer
senere stak MADURA nasen ud i Det Syd-
kinesiske Hav, hvor kursen blev sat nordpa,
for neeste destination var Bangkok, dvs.
ikke helt Bangkok, for Menamfloden hav-
de hverken plads eller vanddybde til de sto-
re M-bdde, sa der skulle ankres op ved en
lille ¢ ud for flodmundingen, Koh Si
Shang, hvor der skulle losses til legtere,
der sa blev sleebt op til Bangkok.

Der var ingen problemer med at finde
Koh Si Shang og fa timer efter, at ankeret
var faldet, kom en lille bugserdamper med
fire leegtere pa slaeb pa siden af MADURA,
og damperen medbragte mere end det,
nemlig ca. hundrede havnearbejdere, som
umiddelbart tog MADURASs hoveddzk for-
an og agten for midtskibsbygningen i be-
siddelse og delte det imellem sig, sa hvert
geeng a vel en halv snes mand fik en nogen-
lunde passende plads at sla sig ned pa.

For det var nemlig lige pracis, hvad de
gjorde. Ud over hver enkelt mands besked-
ne bylt med personlige ejendele, der skulle
reekke til en uges tid eller mere, medbrag-
te hvert geeng et udvalg af flettede sivmat-
ter, der snart blev rigget til som «tagc,
leesejl og liggeunderlag. En af dem, der
fungerede som kok, havde kogekar, ris og
andre ravarer, breende til at koge maden
over og bananpalmeblade, der tjente som
tallerkener for maden, der i gvrigt blev
spist med fingrene. Gengene havde dog
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@ .K. bad losser kondenseret maelk i Bangkok.
Kondenseret mealk, eller tgrmeelkspulver, har leen-
ge veret en vigtig del af @ .K.s aktiviteter. Saledes
ogsa 1 dag, og for en del gamle @.K. sejlere ma
det, nu hvor kompagniets hovedkvarter er flyttet
til Singapore, og skibene er solgt, veere noget
vemodig at vide, at meaelken — nu EAC Nutrition -
star for omkring 30% af kompagniets omsztning.
(Foto: H&S)
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OK boat unloading condensed milk in Banghkok. Con-
densed milk, or dvied milk powder, has long been an
important part of PK’s activities. That is still the case
loday, and now that the company’s headquarters have
moved to Singapore and the ships have been sold, il
must give a tinge of sadness lo many old QK sailors to
know that milk — now called EAC nutrition — consti-
tutes avound 30 % of the company’s turnover.
(Photo: DMM)



ikke dakket i fred og for sig sely, for dels
matte de dele det med sammenrullede pre-
senninger, skarstokke og stablede luge-
daksler, dels blev der jo arbejdet, hvilket
betgd, at der med fi minutters intervaller
blev hevet et slaeng op af lugen, der si blev
svunget ud over siden for at blive firet ned
ilegteren, der la fortgjet pa siden ud for, sa
pd dekket mellem luge og leegter kunne
man naturligvis ikke opholde sig.

Men hen ad aften stilnede arbejdet af, og
sa blev der tzendt sméd bal pa jerndaekket,
og lidt efter bredte der sig en kryddermzet-
tet duft over hele skibet, og endnu lidt
senere sa man havnearbejderne sidde pa
hug i rundkreds omkring kogestedet med
et stykke palmeblad i den ene hand, mens
de proppede i skrutten med den anden.
Blev en og anden curry-fan blandt beszt-
ningen uimodstaeligt tiltrukket af duften,
faldt der prompte et fyldt bananblad af til
ham ogsa.

Og der kom andre om bord end havne-
arbejdere. En flok professionelle piger hav-
de fast base i den lille landsby pa Koh Si
Shang, og nar et skib ankrede op, lod en lil-
le snes piger sig ro ud til skibet, hvor de
blev vel modtaget. Det var venlige og blide
piger, som fgrte sig frem med gsterlandsk
gratie, flere af dem smukke og stort set alle
spde. De flyttede ind hos besatningsmed-
lemmerne, som man nu kunne blive enige
om det, men der var naturligvis nogle stre-
ger, som ikke kunne overtrzedes. Det var
uden videre klart, at der ikke var piger hos
officererne, og at de overhovedet ikke méat-
te ses pa ( og helst heller ikke fra) dzekke-
ne over hoveddakket, dvs. der, hvor passa-
gererne og officererne holdt til. Sa det hele

forlgb stille og roligt, sine steder endda
nasten »hjemligt«, for pigerne, der jo ikke
havde meget at lave om dagen, gik tit i
gang med lidt tgjvask, stoppede sokker og
lignende — og i den sidste ende var de
meget tilfredse med at blive vederlagt med
et par kartoner cigaretter eller tre, som
abenbart var tung valuta i datidens Siam.

Men alt godt far en ende, og dagen kom,
hvor pigerne blev roet i land, og bugser-
damperen trak af med de sidste leegtere og
alle arbejderne, som man nu syntes, at man
1 hvert fald kendte de fleste af pa udseen-
det. Her ved Koh Si Shang var en vasentlig
del af MADURAs ladning blevet losset,
men der var ogsa blevet lastet, nemlig 400
tons ris i seekke til Japan, og de blev stuvet
ind pd mellemdakket i 2- og 4-lugen.

Neeste destination var Saigon, hovedsta-
den i, hvad der formelt stadig var Fransk
Indokina, men som mere og mere blev
omtalt som Vietnam. Men der var &ben
krig, og det franske herredgmme sang pé
sidste vers. For besatningen pa MADURA
betpd det umiddelbart, at anlgbet udlgste
krigstilleeg for den tid, skibet var i den defi-
nerede krigszone, og her var det i hvert
fald mere berettiget end si mange andre
steder, for snigskytter beskgd ofte skibe pa
Saigonfloden, og besztningen fik udtryk-
kelig ordre om sa vidt muligt at undgé at
feerdes pa abent dek.

Der var trykkende hedt i Saigon, og
stemningen var heller ikke rigtigt til en tur
i land. Foran MADURA 1 et af Messagerie
Maritimes passagerskibe og lastede dede
franske soldater, der abenbart skulle hjem
til faedrelandet; Kiste efter kiste, der en ad
gangen og under militeer honngr blev 1gf-
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(. K.-bad laster i Bangkok. Rissackke leegges i sling,
for end de hejses om bord fra aben bad, der er s¢j-
let op pa siden af det danske skib. (Foto: H&S)

tet op fra en lastbil og forsvandt i et lastrum
- og det blev ved i timevis. Sa det var med en
vis lettelse, man kunne lade fortgjningerne
gé ud pa eftermiddagen, og turen ned ad
floden forlgb uden ubehagelige episoder.
Tre dage senere ankrede MADURA pd
Hongkongs red, dvs. i det smalle farvand
mellem Kowloonhalvgen pa fastlandssiden
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OK boat taking in cargo in Bangkok. Sacks of vice are
laid in the sling before being hoisted on board from an
open boal that has sailed up alongside the Danish
ship. (Photo: DMM)

og byen Victoria pa gen Hongkong. Her
var heller ikke nogen skyline af skyskrabere
endnu, men indtrykket var imponerende
nok endda. Maske et halvt hundrede
damp- og motorskibe pa reden, store passa-
gerlinere, cargolinere som MADURA, min-
dre skibe til kystfart, feerger, som besgrgede
trafikken mellem Kowloon og Hong-



Hongkong Red i slutningen af 1950’erne. The Roads of Hongkong at the end of the 1950s.
(Foto: H&S) (Photo: DMM)
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kong, og motorbade ude i alle mulige wrin-
der. Oh, Fast is East, and West is West, and
never the twain shall meet pastod Kipling,
men i bogstavelig forstand mgdtes de i
hvert fald her, for ud over alle disse skibe,
store som sma, af vestlig oprindelse var
farvandet fyldt med kinesiske junker og far-
tgjer, der transporterede alt muligt, fjente
som bolig for tusinder og udgjorde platfor-
me for en udstrakt handelsvirksomhed -
ikke mindst rettet mod de vesterlandske
skibe. Selve landet, ikke mindst pd Hong-
kong-siden, gjorde ogsa inditryk dels pa
grund af den forrevne bjergskrant, byen
voksede op ad, dels pa grund af de ret stor-
sldede bygninger, som dominerede faca-
den mod havnen; det samme billede pa
engelsk vindskibelighed og foretagsomhed,
man havde set i Singapore, og som i gvrigt
stadig preegede og fortsat preeger en rackke
storbyer som Bombay, Madras, Calcutta og
Shanghali for blot at navne nogle.

Ud over losning skulle MADURAs hgj-
tanke renses her i Hongkong. Hgjtankene
var to tanke, bygget mellem lastrummet i
forskibet og maskinrummet. De var bereg-
net til flydende ladning og kunne rumme
ca. 1000 m®. Pa Filippinerne skulle der
lastes 800 tons vegetabilsk olie til Antwer-
pen eller ordre, og afskiberen forlangte
meget forstaeligt, at tankene skulle veere
pinligt rene. Si der kom ca. hundrede kuli-
er — europzernes dengang almindelige
betegnelse pa ufagleerte arbejdere 1 Indien,
Malaya, Indokina og Kina (men af uransa-
gelige grunde ikke brugt om arbejdere i
Siam) — om bord og desforuden et par les
kraftige bambusrer. Kulierne og bambus-
rgrene blev sendt ned gennem hgjtanke-
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nes mandehuller, et par lastsole blev rigget
til, og s gik kineserne i gang med at bygge
stilladser inden i de ti-tolv meter hgje tan-
ke, og derpd tog de fat pa selve renggrin-
gen, der til afskiberens tilfredshed i lobet af
et dggns tid blev gjort godt og grundigt.

Her som andetsteds blev skibet overrendt
med handlende, hvoriblandt iser skraed-
derne havde ganske god sggning. Til pri-
ser, som set med europxiske gjne var
meget billige, kunne man fa skjorter, kha-
kitgj og habitter i skikkelige kvaliteter syet
efter mal til levering en eller to dage sene-
re eller leveret pa et senere tidspunkt, hvis
skibet skulle anlgbe Hongkong pa hjemrej-
sen. Det kunne man ogsa andre steder,
men den almindelige mening var, at de ki-
nesiske skraeddere var de bedste, og sd var
der i hvert fald én ting, som var et Hong-
kong-speciale, nemlig kinesiske kamfer-
treeskister, ypperligt udkarne og til rgrende
billige priser. Og sa skal det da lige navnes,
at de uartige piger heller ikke manglede
her. Mere alvorlige problemer kunne der
ogsd veere en lgsning pa, fx tandpine, for
der kunne ogsd dukke en driftig kinesisk
tandlaege op med mobil udrustning, en stol
monteret med pedaler, der via en udveks-
ling og et snoretreek drev et tandlagebor.
Og si var proceduren den, at patienten
»cyklede«, mens tandlaegen borede. Keine
Hexerei ...

Lidt slalom pa vej ud mellem et par jun-
ker, der i hvert fald havde begrebet sa meget
af sgvejsreglerne, at de vidste, at de havde
«forkgrselsret« under sejl. Men det gik, og
efter at lodsen var kvitteret, blev kursen sat,
096°, hvilket ville bringe MADURA syd om
Formosa - eller Taiwan, som gen nu kaldes.



Sidst pd eftermiddagen mgdte man et
andet af kompagniets skibe, M/S KINA,
der var en maneds tid foran MADURA og
nu var homeward bound. Mgdet fulgte det
sedvanlige ritual, kippen med flaget, flittig
brug af sirenen og ivrig vinken. Mgdet kom
dog ikke uventet, da de respektive telegra-
fister allerede havde vaeret i kontakt og ud-
vekslet positioner og lister over officersbe-
setningerne, for mange af kompagniets
faste folk kendte naturligvis hinanden.

Tre dggn senere var MADURA i Nagasa-
ki, den fgrste af de fem japanske byer, der
skulle anlgbes. De tre neeste, Kobe, Osaka
og Yokohama, var nogenlunde faste anlgbs-
havne pa ¢¥.K:s @stenrute, mens den fem-
te, Otaru pa Japans nordligste stgrre @,
Hokkaido, faldt lidt uden for det seedvanli-
ge program, men her skulle - til manges
forbavselse — lastes stal til Goteborg.

Nagasaki syntes ikke umiddelbart praget
af den a-bombe, der fa ar tidligere havde
tilintetgjort en tredjedel af byen, maske for-
di det havde veret relativt let at retablere
den overvejende lave og enkle bebyggelse,
der pregede den tids japanske byer. De
Japanske byer lgber i det hele taget lidt
sammen i erindringen, her et halvt arhun-
drede senere. Men der var et luvslidt og
dog verdigt preg over dem og deres
befolkninger. At landet var fattigt var tyde-
ligt, ligeledes at det dengang var et billigt
land at veere i for vesterleendinge, si ud
over at fa det bedste ud af gjeblikket kgbte
MADURASs besztning ind af det ret spar-
somme udvalg, der var til fals. Farvestralen-
de teservicer og andet porcelan, spraglede
kimonoer, sma knive med traeskafter og
—skeder og andet pant forarbejdet turist-

kram, legetgj i en kvalitet, som man her til
lands tdligere kendte som «Nurn-
bergkram« — og si en enkelt artikel, der
kvalitetsmaessigt skilte sig ud: kameraer.
Japanerne var pd dette tidspunkt ved at fa
taget pa finere optik og mekanik, sa kame-
raer, der dog stadig var ret tydelige kopier
al iser tyske fgrkrigskameraer, Leica bl.a.,
var eftertragtede ~ og trods alt heller ikke
helt billige.

I'Yokohama var der arrangeret en bustur
til tempelbyen Kamakura, der ligger ca. 30
km fra Yokohama, og der blev ikke mindst
den 15 m hgje bronzebuddha fra 1200-tal-
let andeegtigt beundret. Sightseeing med
bus var dengang en relativt ny og meget
paskgnnet service for sgfolk, maske arran-
geret af den lokale sgmandspraest, maske af
en servicemand, ansat af havnen eller Han-
delsfladens Velferdsrad, der ydede service
ogsd pa andre omrader, fx udstationering
af bogkasser i skibene i samarbejde med
Sgfartens Bibliotek og medarranggr af en
fodboldturnering for tilmeldte skandinavi-
ske skibsbesztninger (hvor det for hold
med vinderambitioner gjaldt om at kigge
formodet svage hold ud og for alt i verden
at undga anerkendt stzerke som oftest sven-
ske besztninger, der tog sagen meget alvor-
ligt og slet ikke havde gje for, at det pri-
mert handlede om en halv fridag pa graes
og nogle store bajere i skyggen, nar alt
sparkeriet var overstaet).

Det var i gvrigt ikke sa maerkeligt, at de
Japanske kameraer var i hgj kurs, for man-
ge yngre folk havde nu andre interesser
end dem, man sedvanligvis forbandt med
sgfolk som fx bygning af flaskeskibe. Nej,
nu var bla. fotografering in, og det kunne
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ligefrem fgre til, at man indrettede et mor-
kekammer og deltog i fotokonkurrencer.

Der var koldt i Otaru, der ligger pd 43° N
og har et klima, som minder om det dan-
ske, men der var ganske interessant, for
MADURA kom til kaj ved et stalvalseveerk,
der forvandlede scrap-iron til nye stalpla-
der, og man kunne frit ga rundt og studere
hele den imponerende proces — iszr sd
man med en vis gysen pa arbejdere, der
nonchalant nzsten dansede rundt pa kan-
terne af nogle store beholdere, fyldt med
glgdende og smeltet jern, som de ragede
slagger af med nogle lange river. Bare ét
fejltrin ...

Med stdlpladerne til de svenske skibs-
verfter vel om bord blev kursen sat mod
syd, for nzste anlgbshavn var Manila. En
uge i spen med pant vejr, hvor det dag for
dag blev varmere. Og nu havde man naet
et tidspunkt pa rejsen, hvor der indtradte
forandringer pa et omrade, alle interesse-
rede sig for, nemlig kosten. De hjemlige
kartofler var ved at slippe op, sa nu stod
den stedse hyppigere pa ris og pasta, og de
@g, der blev indkgbt, hvor man kom frem,
svarede ikke altid ganske til de vante fore-
stillinger om xg. Men ingen led ngd. Man-
ge fandt det vaerre, at gllet ogsd var ved at
slippe op efter i nogen tid at have veret
rationeret med én ¢l pr. mand pr. dag. Men
de gamle, der kendte turen, kunne trgste:
Filippinernes San Miguel-gl var aldeles
udmeaerket, havdede de, hvilket da ogsa
viste sig at passe.

Filippinerne var det andet land, MADU-
RA anlgb, som var preget af USA. Men
mens japanerne i forholdet til besattelses-
magten virkede desorienterede, fulde af
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forundring over det, amerikanerne gjorde
— men maske nok si forbavsede over det,
amerikanerne som sejrherrer ikke gjorde,
si havde den tidligere amerikanske koloni
Filippinerne tilsyneladende helt accepteret
the American way of life med jukebokse,
country-musik og Coca Cola, der var smurt
tykt ovenpé et gammelt lag spansk kultur.

Det var i hvert fald det flygtige indtryk af
storbyen Manila, hvor losning og lastning
var ret hurtigt overstaet, hvorpa MADURA
anlgb en rakke stgrre og mindre pladser,
hovedsagelig for at laste kobra, dvs. afskal-
let og tgrret kokosngd, til Soyakagefabrik-
ken i Kgbenhavn. I de stgrre byer som Ilo-
ilo, Cebu og Zamboanga kom skibet til kaj,
pd de mindre pladser blev der lastet fra
pramme pa aben red. Der var ret varmt
med hgj luftfugtighed, sa selv med et mini-
mum af klzeder svedte man bravt, og med
kobraen fulgte der en del smakravl med,
iszer nogle sma sorte biller, meget naturligt
kaldet kobrabiller, der let fandt ind under
tgjet og havde den uvane at bide, hvis de
kom i klemme.

Zamboanga var sidste havn, og her blev
der, foruden kobraen, indtaget 800 tons
vegetabilsk olie i de to hgjtanke, og det skaf-
fede aspiranterne et ekstrajob hele vejen til
destinationen, der endte med at blive Rot-
terdam, da olien var ret sart og skulle hol-
des inden for et ret snaevert temperaturin-
terval. S4 temperaturen skulle tages hver
vagt vha. termometre, som blev firet ned
gennem pejlergrene, og sa kunne maski-
nen efter behov seette varme pa tankene.

Efter en fjorten dages tid pa Filippinerne
gik det omsider hjemad, i forste omgang
med kurs mod Singapore, hvor der blev



lastet gummi i store baller. Herfra gik det
videre mod Penang, hvor der skulle lastes
mere gummi og et parti tin, der kom i bar-
rer pa stgrrelse med rugbrgd.

Allerede her i Malaccastreedet begyndte
det traditionelle arbejde for alle (3.K.-skibe
for hjemgdende, maling af skibet fra flgjk-
napper til vandlinje. Det var enhver 1. styr-
mands ambition, at skibet, nir det ankom
til Kgbenhavn, sd ud som den dag, det blev
afleveret fra veerftet og skulle ud pd sin jom-
frurejse. Sa dagmeendene malede, i rum sg
blev s@vagten ogsa sat til at male i dagti-
merne, og manglede der stadig hander,
kunne aspiranterne risikere at blive taget
ud af vagten, sa de ogsa fik leert at male.

Maling, pensler og de nymodens male-
ruller, som ikke alle havde lige stor fidus til,
blev udleveret af badsen fra malershoppen
1 et af dakshusene, og alt blev, efter
behgrig afrensning og pletmaling med
mgnje, malet to gange, og her var det
meningen, at der fgrste gang skulle males
med zinkhvidt og anden gang med lakfar-
ve, men her sngd de gamle badser, for de
blandede zinkhvidten og lakfarven i for-
holdet 1:1, og sa blev blandingen, der var
meget lettere at stryge pa end lakfarven,
brugt to gange, og resultatet blev ganske
nydeligt. Og det siger vel naesten sig selv, at
udenbords arbejder matte udfgres under
havneophold, som man nu kunne komme
til. Udover malearbejdet skulle alt teaktrze,
fortrinsvis udvendige trapper, dgre og lgn-
ningslister, ogsa friskes op, og det var et
arbejde, der hvilede pa tgmmermanden, si
han skrabede, pudsede og lakerede, si det
var en lyst.

Tidsskemaet matte selvfglgelig blive et

kompromis, for skibet skulle jo helst vere
sa nymalet som muligt ved ankomsten,
men i vinterhalvdret kunne man jo ikke
regne med stabilt og paent vejr leengere end
til Port Said, mens man om sommeren
naturligvis nogenlunde kunne forvente fint
vejr ogsa i Middelhavet.

Var der travlhed med at fi «shinet«
MADURA op, sa var der ikke desto mindre
en rar, afslappet stemning her pa hjemrej-
sen. Vejret var rart, og tilvaerelsen var blevet
rutine for langt de fleste; sgvagten drejede
(dog nu med lidt leengere vagter, for uret
blev hver nat stillet en snes minutter eller
sa tilbage), kokken bakkede op til tiden, og
dagmendene havde tidligt fri, for de tgr-
nede til kl. 6 og havde derfor udskejning
allerede kl. 15.30. Lastningen havde ogsa
budt pa langt ferre problemer end pi
udrejsen, for ladningen bestod i hovedsa-
gen af langt stgrre partier, noget stykgods,
hovedsagelig fra Hongkong og Japan, de
store stalplader, som vejede godt, men fyld-
te relativt lidt, ogsd fra Japan, gummi og
metal i barrer fra Singapore og Malaya, oli-
en i hgjtankene og det stgrste enkeltparti,
kobraen, fra Filippinerne, det sidste endda
til Soyakagefabrikken i Kgbenhavn. Sa
lasteplanerne var lettere at tegne her.

Der blev fyldt olie i Aden, denne gang
uden at spilde s& meget som en dribe, og
fem dggn senere kunne MADURA slippe
Port Said og stikke nzesen ud i Middelhavet
med kurs mod Genova. Og sa var det slut
med at rende rundt i shorts og en T-shirt,
for fra den ene dag til den anden var tem-
peraturen faldet en snes grader eller sa, og
det kunne maerkes.

I Genova fik MADURA styrbords side til
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»Bomboats« har lagt til ved @.K.-skib og handlen »Bomboats« have come alongside the QK ship and
er 1 gang. Suez ca. 1960. (Foto: H&S) ' trading has started. Suez around 1960.
: ' (Photo: DMM)
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kaj, sa der blev rigget stillinger ud pa bag-
bords side, og i lgbet af de naeste par dage
var skibssiden pezent malet — og her var der
ingen, der havde indvendinger mod male-
ruller. Og herudover fik man sa klaret si
meget af styrbordssiden, som man kunne
na fra kajen uden at vaere i vejen for losse-
arbejdet. Sa badsen og 1. styrmand var helt
tilfredse. I Genova gik den lille halve snes
passagerer, der havde veret med fra Singa-
pore, ogsd i land. Det var hovedsagelig
kompagniets egne funktionzrer, og da det
ikke tog mere end et dggns tid med toget
til Kgbenhavn, var det sveert at finde en
plausibel grund til at blive endnu et par
uger eller tre om bord.

MADURA brugte en uge pa at komme
rundt om Den Iberiske Halvg, over Biskay-
en og op gennem Den Engelske Kanal, og
sa forestod der, som pa udrejsen, en stribe
travle dggn med hektisk trafik, kort tid mel-
lem havnene, og arbejde bogstavelig talt i
dggndrift i havne, man fornemmede kon-
kurrerede intenst — Antwerpen, Rotterdam
og Hamburg.

Olien i hgjtankene blev losset i Rotter-
dam - til aspiranternes store lettelse, for nu
havde de gennem tre méneder taget tem-
peraturen pa tankene ca. hver fierde time,
og de havde da ogsa den tilfredsstillelse, at
modtageren accepterede olien uden an-
markninger.

Der var selvfplgelig stadig en del, der
havde mod pa en munter aften i land, men
lgjerne var ikke sa overstadige som pa
udrejsen; det maerkedes, at man kunne
vente at veere hjemme en god uges tid sene-
re. De faste @.K.Afolk var spzendt pd, om de
skulle blive pA MADURA, hvilket ville sikre

dem en halv snes dage i Kgbenhavn, da ski-
bet skulle i dok inden nzste rejse, eller om
de fik lejlighed til at bruge et par uger eller
tre af tilgodehavende ferie, eller — skraek-
scenariet — madtte spadsere tvers over Mid-
termolen, om bord i et andet skib og af
sted igen samme dag eller dagen efter. Det
sidste forekom ganske vist ikke ofte, men
det skete af og til, for man kunne jo ikke
lade et sejlklart skib blive liggende i Frihav-
nen, bare fordi det manglede en 2. styr-
mand. Guleroden kunne vare et avance-
ment «i utide«, og hvilken 3. styrmand ville
sige nej til at blive 2. styrmand et ar eller to,
fgr han ellers kunne forvente det?

Det menige mandskab ville alle blive
afmgnstret, og sd ville de, der havde vist sig
duelige og rimeligt omgangelige og havde
passet deres ting, fa tilbud om at mgnstre
igen il neeste rejse, mens de @gvrige matte
se sig om efter noget andet, hvilket for de
organiserede betgd, at de kunne begynde
at stemple pa deres forbund og dermed
opbygge »anciennitet« til en ny hyre.

[ Goteborg blev stalpladerne, der 1a dels i
etterens og femmerens underrum, dels pa
treerens og firerens mellemdzk, losset til
store lastbiler, der kgrte 1 fast rutefart, for
pladerne skulle ikke si langt, da de var
bestemt for et af de store verfter i Gote-
borg. Her blev enkelte ogsd budt velkom-
men hjem af deres pargrende (som oftest
et yngre vaesen af hunkgn), der ikke havde
kunnet vente lengere pa manden/kare-
sten/vennen eller hvad status vedkommen-
de nu havde. Strengt taget matte de ikke
bare sadan sejle med skibet til Kgbenhavn,
men det sa man da fornuftigvis gennem
fingre med.



Kronborg blev passeret i det fgrste gra
dagslys, og sa lykkedes det at skabe kaos 1
den kgbenhavnske morgentrafik, for mel-
lem otte og ni om morgenen passerede
MADURA ned gennem Kgbenhavns havn,
hvor fgrst den elegante og ret nye Knip-
pelsbro og siden den interimistiske og ram-
ponerede Langebro abnede sig, sa Madu-
ra, assisteret af et par slebebade, kunne
komme igennem og ned til Islands Brygge
og Dansk Soyakagefabrik. Det gik let og smer-
tefrit at komme til kaj, hvor nogle af skibs-
inspektionens folk, balottigeenget, et par
gang havnearbejdere, pargrende i stort tal
og — til enkeltes bekymring — ogséd et par
toldere ventede. Og sa forekom det, som
oplgstes det hele i glade gensyn, og umid-
delbart var der tilsyneladende ikke rigtigt
mere at ggre for MADURAs besatning, da
villige hzender nasten alle vegne tog over.

Det var dog en kortvarig illusion. Det
meste af den menige besetning skulle
afmgnstres og afregnes, sa der dannede sig
efterhanden kg oppe hos gnisten, hvor
opgjort tilgodehavende blev udbetalt kon-
tant og sgfartsbggerne, der havde veret 1
skibets varetegt under rejsen, blev udleve-
ret. De fremmgdte toldere foretog en let
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gennemgang af skibet og endte sa hos hov-
mesteren, hvor skibets beholdning af ufor-
toldede varer blev gjort op og forseglet.
Losningen af den filippinske kobra skulle
naturligvis ogsa i gang, men det gik nu rela-
tivt let, for det havde «Soyakagens« folk og
de rutinerede havnearbejdere allerede
gjort klar til, sa 1. styrmand kunne i stedet
— ligesom maskinchefen - feerdigggre sine
lister over arbejder, der udover den saed-
vanlige bundbehandling skulle udfgres
under dokopholdet pa B&W, og bestil-
lingslister over forbrugsgods som tovverk,
maling, koste, twist, s&be og 117 andre ting
til naste rejse. Og sa var der naturligvis
besked til kompagniets faste folk om ferier,
afspadsering af fridage, @ndrede eneste-
forhold som nyt skib, eller hvad der nu
ellers kunne veere.

Og sa gik denne besxtning lige sa stille i
oplgsning efter at have sejlet 28.500 spmil
sammen. Nogle forsvandt ud i det bla,
andre fortsatte pa den fglgende rejse sam-
men med en hel masse nye folk, man nu
skulle veenne sig til, og atter andre kom dr
senere til at sejle sammen igen. Og disse
seks maneder sammen i MADURA blev for
de fleste blot én erindring blandt mange.



A Round Trip to the Fast with EAC

Swmmary

Ole Ventegodt is a former curator at the Naval
Museum in Copenhagen, but before that he also
served as first mate in the Danish shipping com-
pany @K (East Asiatic Company, FAC). In this
article he tells about a typical average voyage to
Asia with an EAC general cargo ship in the begin-
ning of the 1950’s.

The ship, which he calls the M/S MADURA, is a
ship of 8,500 grt., or 10,500 dwt. It has a 7,150
horsepower engine and can reach a speed of 15
knots. The crew consists of 45 men. The ship has
a midship accommodation with four decks, and
the seamen have their quarters aft in the poop
with single-berth cabins for the adults and double-
berth cabins for the boys.

The midship accommodation contains the
ship’s hospital, cabins for 12 passengers and seven
messes: one each for the officers, the assistants,
the apprentice officers, the seamen, the greasers,
the galley and one for the coxswain and ship’s car-
penter.

The loading harbours were in Europe: Copen-
hagen, Aalborg, Hamburg, Rotterdam, Antwerp,
Marseilles and Genoa, where general cargo was
loaded destined for the following harbours in the
East: Penang, Singapore, Bangkok, Saigon,
Hongkong, Yokohama, Kobe and Manila, and
sometimes one or two more in Japan and the
Philippines. In all these harbours the goods from
Europe were unloaded while return cargo was tak-
en on board. The ship had four hatchways, and
the two front cargo holds were connected so they
could take long objects such as railway tracks.

The first mate was responsible for the state of
the ship on deck as well as the cargo. The second
mate was his assistant and was responsible for

making loading plans. The latter were often some-
thing of a jigsaw puzzle because the ship had to be
keptin good trim the whole time, the cargoes had
to be packed so they did not damage each other,
and they all had to be placed in the right order so
that it was possible to get to each cargo when it
had to be unloaded. On top of this the second
mate was responsible for the ship’s collection of
sea charts and nautical handbooks as well as the
ship’s navigation equipment.

The third mate lent a hand wherever he could
and on top of that he was responsible for the con-
tents of the ship’s »locker<, a specially locked
room on the middle deck where cargoes of special
value were kept.

Subordinate to the mates were the three
apprentice mates. The apprentice system, mod-
elled on the British system, had been introduced
in the 1930’s by the larger shipping companies to
give young people from so-called respectable
homes a nautical education with a view to a sub-
sequent career as an officer.

Number two in rank after the captain was the
engineer, who, as a result of the wage agreement
in 1947, had the right to call himself »chief engi-
neer«. This in turn resulted in the first mates’
right to call themselves »chief mate« by the terms
of the wage agreement in 1952,

From Copenhagen the ship brought a cargo of
Carlsherg beer, which had a large market in the
East. From Aalborg it got cement, and in the sub-
sequent harbours it filled up with general cargo
consisting of various industrial, chemical and agri-
cultural goods. Most of the goods were unloaded
in Bangkok, and from here the ship carried a sub-
stantial consignment of rice to Japan, where it
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took on a large cargo of steel plates bound for
Gothenburg. In the Philippines it added a con-
signment of kobra, shelled dried coconut, for use
in the soya bean cake factory in Copenhagen, as
well as a consignment of vegetable oil. The home-
ward trip went via Singapore, where the ship took
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on large bales of rubber, and Penang, where it
loaded more rubber plus bars of tin. After that the
ship headed for Europe, and after a journey of six
months and some 28,500 sca miles the ship final-
ly returned to Denmark, where the crew split up,
some of them only to meet again on another ship.



