
Ole Ventegodt: Østen t / r med Ø.K. 

/ årene 1982 til 1992 var Ole Ventegodt muse-
umsinspektør på Orlogsmitseet. Han har dog 
også en fortid som skibsjører samt 15 års tjeneste 
i Orlogsflåden. Her Jortæller Ole Ventegodt, der 
har sejlet som styrmand i Ø.K, om hvordan en 
typisk rejse til Østen med el aj Ø.K. 's stykgods
skibe kunne Jorløbe i begyndelsen aj 1950'erne. 

Endnu i 1950'erne fulgte tilværelsen om 
bord i danske handelsskibe i udenrigsfart 
et traditionelt mønster, der havde rødder 
tilbage i sejlskibenes skibsorganisation, og 
som gennem generationer var blevet pole
ret til et velfungerende og af alle ombord
værende stort set accepteret system. Ikke 
særegent dansk, for skibsfart har alle dage 
været et internationalt erhverv, men allige
vel stemt i en dansk toneart, der var for
skellig fra melodien i skibe unde r de andre 
gamle søfartsnationers flag, der naturligvis 
hver havde deres nationale egenart. 

Der var også for den indviede en klar for
skel på tonen og selvvurderingen i de for
skellige større danske rederier. Det var ikke 
bare kontorflag, skorstensmærke og farve-
skemaet, der gjorde forskellen, men en me
re eller mindre bevidst udviklet style, der 
selvfølgelig gennem årene naturligt for
stærkedes ved at tiltrække gemytter, der 
følte sig tiltalt af netop denne form for 
identitet. Folk hos A.P. Møller, hvis skibe så 

godt som aldrig anløb dansk havn, følte sig 
som de virkelige internationale udesejlere, 
mens folk i Ø.Ks skibe ikke var i tvivl om, 
at der var lidt mere prestige over tilværel
sen under etatsrådens splitflag. Et status
symbol, som ingen andre danske rederier 
havde fået. Det højeste, de kunne svinge sig 
op til i den retning, var tilladelse til at føre 
postflag på enkelte ruter. DFDS, det gamle 
nationale rederi, der næsten havde mono
pol på indenrigsruterne, blev set som det 
sikre og stabile. Ingen hurtige avancemen
ter, men rimelig sikkerhed for, at man 
aldrig var mere end højst 2-3 måneder 
hjemmefra. Og endelig Lauritzen, hvor 
man, 30 år før det blev et modebegreb, for
stod at komme hinanden ved gennem en 
meget bevidst personalepolitik, der fik alle 
overbeviste Lauritzen-folk til at føle sig som 
én stor familie. 

Skibet på langfart var også - i langt højere 
grad end man måske i dag kan forestille sig 
- de ombordværendes nære og hele verden. 
Det var ikke bare en arbejdsplads, hvor 
man var et par måneder for så at blive 
afløst og fløjet hjem til et par måneders fri
hed, mens en anden besætning sejlede 
videre med skibet. En gang mønstret i et 
skib i udenrigsfart blev man normal t om 
bord i en længere periode, der kunne løbe 
op i flere år, for den dagældende sømands-
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lov gav kun ret til afmønstring i dansk 
havn. I udenlandsk havn havde man først 
ret til afmønstring og fri hjemrejse efter 
fulde to års tjeneste om bord. Om man fik 
lov til at afmønstre før udløbet af cle to år 
afhang ganske af rederiets og skibsførerens 
gode vilje, af om der på stedet kunne fin
des acceptabelt erstatningsmandskab, og i 
sidste ende af, om de lokale myndigheder 
ville tillade afmønstring på stedet og give 
midlertidig opholdstilladelse. 

Så skibet betød virkelig noget. Det betød 
derfor også noget, hvordan det tog sig ud, 
om det i andres øjne var et smukt skib -
hvad de ordentlige rederier også lagde 

betydelig vægt på - og der var som oftest 
kælet for detaljerne fra rederis og værfts 
side: gedigne trædæk på bro og beboelses
områder, messing, der selvfølgelig krævede 
pudsning for at tage sig ud, teaktræ og 
omhyggeligt udført malearbejde - alt sam
men ting, der krævede pasning og vedlige
holdelse, men som så også gav skibet et 
clLLlclCL »S i l l j J -&i ld .pC« U U S L ^ l l U t . XJ"^L v d i 

arbejder, der løbende blev udført om bord 
af skibets egen besætning, naturligvis med 
den konsekvens, at man også passede på 
det. 

Når det, man kunne kalde skibsæstetik, 
dengang spillede en så åbenbar rolle, hang 

Lossegrejet efterses. (Foto: H&S) The unloading gear is checked. (Photo: DMM) 
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det sikkert sammen med flere forhold. 
Måske først og fremmest det, at skibet blev 
set som en laiigtidsinvestering, beregnet til 
at holde i tredive år eller mere. Endvidere 
at den materielle og håndgribelige virke
lighed, selve skibet udgjorde, gav et indtryk 
af rederiets soliditet og durabilitet, som i 
dag stort set alene aflæses i aktiekurser og 
børspropnoser. Hvortil vel vdeiii°"ere kom 
at der dengang var råd til at holde skibet 
ship-shape og at pudse og nusse med de -
indrømmet - ikke strengt nødvendige detal
j e r som skinnende messing, lakerede teak-
træsgelændere, hvidskurede trædæk osv, 
ikke fordi der dengang var større hang til 
at rutte med midlerne, men bl.a. fordi 
dagældende love og bestemmelser gjorde, 
at ikke mindst dæksbesætningen var noget 
større, end det var strengt nødvendigt for 
at kunne sejle skibet forsvarligt. 

Det er j o helt åbenbart, at sådan er det 
ikke i dag. Skibet er blevet et afskrivnings-
objekt, måske beregnet til blot at sejle i ti 
år, før det afhændes, og besætningen er 
reduceret til et minimum, fordi snart sagt 
alt, hvad der kan automatiseres, er blevet 
det, fordi alt vedligeholdelsearbejde er 
overladt til værft efter en stram langtids
plan, og fordi lovgivningen nu tillader 
besætninger så små, at det ville have sendt 
kuldegysninger ned ad ryggen på datidens 
personaleorganisationers overenskomstfor
handlere. 

Så messingen og teaktræet røg med i 
købet, og det gjorde desværre også de 
større linjer. En romantisk sjæl af ældre 
årgang kan næsten få tårer i øjnene, når 
han læser civilingeniør, cand.polyt. VE. 
Lundsfryds glimrende artikel Skibsarkitek-

tur i Handels- og Søfartsmuseets årbog for 
1949, hvori Lundsfryd søger at analysere 
sig frem til, hvad det er, der gør et skib 
smukt, og hvad der eventuelt mispryder det. 
Stævnformer, forholdet mellem skrog og 
overbygning, masters og skorstenes place
ring, størrelse og hældning osv. osv. Og det 
skrev han næppe blot for at oplyse om, at 
han havde fundet ud af, hvordan man så at 
sige kunne sætte et skibs gode udseende på 
formel, men vel nok så meget i håb om, at 
redere og skibskonstruktører ville tage vis
dommen til sig. Det er vist heldigt, at han 
nok er blevet forskånet for at se de fleste af 
nutidens skibe! 

Nå, romantikeren ved selvfølgelig godt, 
at skibe ikke bygges og indrettes til at tage 
sig ud, men til at være effektive og tjene 
penge, og dog! En sag, der i hvert fald ikke 
har ret meget med tekniske og praktiske 
forhold at gøre, er det anvendte farveske
ma. Her har en række af de gamle rederier 
heldigvis været 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 røde og Mærsks blå skrog, være et 
plus, mens forandringer, der udvisker den, 
vist må betegnes som et afgjort minus. Så 
hvorfor i alverden er DFDS's få tilbage
værende skibe malet, som de er? Rederiet 
havde, dengang det virkelig fyldte og betød 
noget, et utrolig smukt, måske Danmarks 
smukkeste, farveskema til sine skibe. Der 
var virkelig karakter over det sorte skrog 
med den røde vandlinje, de hvide overbyg
ninger, den sorte skorsten med det røde 
bånd og det blå kontorflag med malteser-
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M/S JENS BANG: Passagerskib på 3.155 brt, byg
get 1950 på Helsingør Jernskibs- og Maskinbygge
ri til DFDSs rute mellem København og Ålborg. 
Solgt til Piræus 1971. Ophugget 1984. 
(Foto: H&S) 

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 DFDS' route between 
Copenhagen and Aalborg. Sold to Piraeus in 1971. 
Sent to the breaker's yard in 1984. (Photo: DMM) 

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

end til soliditet, tradition og hæderlig
hed. Prøv at sammenligne et billede af fx 
gamle FREDERIK VIII eller af efterkrigsti
dens Aalborgbåd JENS BANG med et af 
den nuværende Oslobåd! 

Så lad os forlade den mistrøstige nutid og 

vende tilbage til begyndelsen af 1950'erne 
og tage på en Østenrejse med en af Ø.K.s 
dengang nyere cargolinere. Og her må jeg 
indlede med en tilståelse. Det var egentlig 
først min hensigt at skildre en af mine egne 
rejser i Ø.K, men det gik hurtigt op for 
mig, at det uden en omhyggeligt ført dag
bog (som jeg ikke havde) og anden doku
mentation ville blive meget vanskeligt; Det 
er svært at huske, hvem man sejlede sam
men med i hvilket skib, præcis hvilke havne 
netop dette skib anløb, og hvad der løben
de tildrog sig lige der om bord. Det skyldes 
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for en meget stor del ne top det forhold, at 
der i Ø.K, som i andre større linjerederier, 
var så indarbejdede rutiner og sædvaner, at 
det er næsten umuligt nu, halvtreds år se
nere, at holde seks Østen- og Indienrejser, 
foretaget med fire forskellige skibe i tiden 
1951-54 - MANCHURLA, KINA, MALACCA 
og PATAGONIA - ud fra h inanden. Men 
heri ser j eg for så vidt også begrundelsen til 
at skrive dette, for der var altså en særlig 
Ø.K.-stil og -tone, i alt væsentligt ens fra 
skib til skib, og j eg mener det derfor muligt 
at «koge« indtrykkene fra disse fire skibe 
sammen til en syntese, der kan rumme 
både de træk, der var særegne for den sej
lende Ø.K.-kultur, og derudover naturligvis 
også en række af de træk, der dengang var 
fælles for tilværelsen om bord i skibe af 
denne type i stykgodsfart. En skildring af 
en specifik rejse kunne måske nok være 
mere spændende læsning, fordi læseren så 
ville komme tættere på virkelige personer 
og få nogle af de uventede oplevelser med, 
som er en uundgåelig del af en seksmåne
ders rejse med 30-40 havneanløb, men det 
ville også svække det billede af ne top dag
liglivet og den almindelige praksis, som det 
er mit håb at kunne delagtiggøre læseren i. 

Skibet her, M / S MADURA, er altså en fik
tion, og netop denne rejse har følgelig 
aldrig fundet sted, men jeg håber og tror, 
at alle gamle Ø.K.-folk, der læser dette, vil 
samstemme i, at sådan var tilværelsen un
der Ø.Ks splitflag midt i 1900-tallet. 

M / S MADURA, der var identisk med det 
halve dusin M-både, bygget i Nakskov og på 
B&W, som Ø.K fik leveret som de første 
nybygninger lige efter Anden Verdenskrig, 
var størrelsesmæssigt ikke noget, der kunne 

imponere i dag, men det var dengang et af 
den danske handelsflådes større skibe. Et 
motorskib på 10.100 dwt, der målte 8371 
BRT og 5100 NRT og var 138 meter langt og 
19 meter bredt og havde en dybgang fuldt 
lastet på omkring 10 meter. Skroget var sort
malet med rød vandlinje og en hvid linje i 
skibets fulde længde, dækshuse og overbyg
ning var hvide og skorsten, master, bomme, 
samsonposter og ventiler var gule, og 
MADURA førte naturligvis kompagniets hvi
de kontorflag med det blå anker fra stortop-
pen og splitflaget med Ø.Ks mærke i under 
gaflen - eller i havn fra flagspillet agter og 
her yderligere en gøs i stævnen, hvilket 
ellers ikke var almindeligt i handelsskibe. 

MADURA og dens søstre afveg som andre 
nyere Ø.K-skibe fra det klassiske Ø.K.-kon
cept - ingen skorsten, adskilt brohus og 
maskinoverbygning og fire master - der 
havde været kompagnie ts »trademark« 
gennem de foregående tre-fire årtier, 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 nød
vendiggjort af en større dieselmotor, end 
de gamle skibe var udstyret med, og som 
ikke kunne klare sig med to smalle ud-
stødsrør ført op langs en mast, som firema
sterne havde kunnet . Nu måtte der en rig
tig skorsten til, og skorstene på kompagni
ets skibe var trods alt heller ikke nogen ny 
ting. Gule skorstene havde prydet kompag
niets dampskibe, før 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 dækker over en 
lang række skibe, som Ø.K. fik leveret i årene mel
lem 1945 og 1953. Der var tale om to serier med 
navne, der begyndte med M eller P på omkring 
8.500 brt. med midteraptering med plads til 12 
passagerer samt fem dæksluger. Det var motorski
be med omkring 7-8.000 HK., medens den efter
følgende S-serie, der blev leveret fra B&W og 
Nakskov Skibsværft i årene 1953 til 1956, havde 
omkring 9.700 HK. 
Her ses M/S MADURA, forklædt som M/S 
MALACCA, leveret 1945 fra Nakskov Skibsværft. 
Skibet sejlede hos Ø.K. indtil 1969, hvor det blev 
solgt til Panama. (Foto: H&S) 

M/S MADURA: A non-existent ship representing a long 
line ofreal ships that were delivered to ØK (The Danish 
East Asiatic Company, EAC) in the years 1945 - 1953. 
There zuere two series of ships whose names began with an 
M or a P. They were around 8,500 grt. with midship 
accomodation with roovi 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-
loioing S-series, which loas delivered from Burmeister & 
Wain (B & W) and Nakskov Shipyard in the years 1953 
to 1956, had engines xoith about 9,700 horsepotuer. 
Here the M/S ALADURA can be seen in the guise ofthe 
AI/S ALALACCA delivered from Nakskov Shipyard in 
1945. The ship sailed for ØK (EAC) until 1969, when 
it was sold to Panama. (Photo: DMM) 

Skorstenen var som sagt ensfarvet gul. I 
forbindelse med flag og det øvrige farve-
skema var det nok til at fortælle den indvi
ede, at her kom et skib tilhørende the East 

Asiatic Company, Copenhagen. Først sene
re, måske fordi kompagniets selvtillid da 
var på retur, fandt man det fornødent at 
male E.A.C. på skorstenen, hvormed man 
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slog følge med DFDS, der åbenbart også 
havde identitetsproblemer og ødelagde 
deres rene, klassisk smukke sorte skorsten 
med det røde bånd ved at male et blåt felt 
med kontorflagets hvide malteserkors i 
båndet. Et afgjort tilbageskridt for begge 
rederier, og Ø.Ks skulle endda blive værre 
endnu, da bogstaverne blev indrammet 
med pile, som ledte tanken hen på det 
piktogram, der sædvanligvis signalerer gen
brug. 

En tur gennem skibet kan måske være af 
interesse, så lad os begynde forude på bak
ken, der domineredes af skibets ankerspil, 
pullerter og wiretromler til skibets for
tøjninger. Rummet under bakken, der i tid
ligere tiders dampskibe tjente som beboel
se for den menige besætning, blev nu kun 
brugt til opbevaring af trosser, wirer, 
Luvva-ljv, oLJilliixgul, LuuKKc u g CUIUCL d l l u s -

segrejerne og alt det øvrige, man ikke kun
ne finde anden plads til. 

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

M/S SIBONGA, 8,695 grt. Delivered in 1953 from 
Nakskov Shipyard. The ship, which is photographed 
from 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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På fordækket var der tre luger, stadig af 
den traditionelle type med stålskærstokke 
og løse trælugedæksler, der blev dækket 
med tre lag presenning fastholdt med jern-
lister og trækiler. Mellem lugerne var der 
mindre dækshuse, hvor man havde rum til 
maling, lamper og lanterner, tømmerværk-
sted o.l. Dækshusene tjente endvidere som 
platforme for skibets elektriske lossespil, og 
placeringen heroppe gav »winchmanden« 
et godt overblik over både lastrum og kaj. 
Ellers var dækket domineret af fokkemast 
og samsonposter, dvs. korte master, der 
udelukkende tjente til at bære lossebom-
mene , af hvilke der var en halv snes stykker, 
som især blev brugt, hvor der ikke var hav-
nekraner til rådighed. På agterkant af fok-
kemasten stod skibets største bom, en svær-
vægtsbom, hvormed man kunne løfte 40 t, 
men den blev kun rigget til, når der en sjæl
den gang var brug for den. 

Overbygningen midtskibs var på fire dæk. 
Øverst broen med styrehus, bestiklukaf og 
kaptajnens rummelige beboelse. Dækket 
derunder, båddækket, rummede beboelse 
til fire styrmænd og tre styrmandsapiranter 
og endvidere radiostation og lukaf til »gni
sten«, skibets telegrafist. Ude på dækket 
fandtes skibets fire redningsbåde, placeret 
i patentdavider. Under båddækket lå pro
menadedækket , hvor der var kamre til de 
tolv passagerer, skibet kunne have med. 
Tallet tolv var fast, for det var i oversøisk 
fart det størst tilladte passagertal i skibe 
uden læge om bord. Kamrene var luksu
riøse, for der var kun 1. klasse, andet kun
ne det bestemt ikke svare sig at sejle med, 
når tallet var indskrænket til de nævnte 
tolv. Til brug for passagerer og de øverste 

skibsofficerer var der endvidere både en 
spisesalon og en rygesalon, et lille »hospi
tal«, der var lovpligtigt, men som der så 
godt som aldrig var brug for, og endelig 
havde »høkeren«, som skibets hovmester 
blev kaldt, kontor og lukaf her. I overbyg
ningens underste etage, altså nede på selve 
hoveddækket, boede skibets maskinmestre 
og -assistenter, elektrikeren og restaurati-
onspersonalet, altså bortset fra hovmeste
ren, og her fandt man også besætningens 
niesser, ikke mindre end syv i tallet: offi
cers-, assistent-, aspirant-, matros-, smører-
og restaurationsmesse, hvortil kom skibets 
mindste messe, hvor bådsmanden og tøm
mermanden residerede i ensom majestæt. 
For der var, som vi skal se, bestemt forskel 
på folk i skibshierarkiet, som var delt efter 
både lodrette og vandrette linjer. Endelig 
fandt man her skibets kabys, der leverede 
mad til salon og messer. Under overbyg
ningen, altså nede på mellemdækket var 
der proviantrum, rum til øl og sodavand 
samt køle- og fryserum til grøntsager og 
kød, rum til den del af passagerernes baga
ge, som de ikke skulle bruge unde r rejsen, 
og hernede havde hovmesteren også sit 
lager og udsalg af toldfri varer og nødven
dighedsartikler: tobak, vin og spiritus, cho
kolade, sæbe, tandpasta osv. 

Agterdækket havde to luger og et dæks-
hus, hvor bl.a. e lektr ikeren havde sin 
»shop«. Ellers var dækket udstyret ganske 
som fordækket, og der var også en svær-
vægtsbom her ved stormasten, der kunne 
betjene 4-lugen. Den var dog »kun« på 25 t. 

Den menige dæks- og maskinbesætning 
boede henne agter i poop 'en , de voksne i 
enekamre, mens de unge måtte affinde sig 
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med at bo sammen i tomandslukafer. Oppe 
på poopdækket var der endelig et lille 
dækshus med lukafer til bådsmand og tøm
mermand, et svært spil til brug ved for
tøjning og to fartøjer, en motorbåd og en 
jolle. 

Rummet i selve skroget var naturligvis1 

for størstedelens vedkommende lastrum. 
To lastrum forude, idet 2- OP 3-lugen gav 
adgang til ét stort rum, hvilket selvfølgelig 
muliggjorde transport af endog meget lan
ge emner som jernbaneskinner o.l. Agter
ude var der også to rum, dog mindre regu
lære, idet skrueakslens tunnel delte bun
den. Under lastrummene, imellem skibets 
dobbel tbund var der tanke til brændstof, 
ferskvand og ballastvand. Ingen af lastrum
mene havde dog fuld skroghøjde, da der 
var et gennemgående mellemdæk, som 
gjorde det muligt at opnå en langt mere 
hensigtsmæssig last- og vægtfordeling, 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, lå skibets maskin
rum, der var domineret af hovedmotoren. 
Et sekscylindret bæst, høj som et treetagers 
hus og i stand til at udvikle 7150 hestekræf
ter, der kunne drive skibet frem med en 
fart på 15 knob. Foruden hovedmotoren 
var der et par ganske betragtelige diesel
motorer, som trak de dynamoer, der leve
rede den nødvendige strøm til skibet. 
Under losning og lastning kunne el-beho
vet være meget betydeligt, da skibet havde 
16 el-drevne lossespil, hvortil naturligvis 
kom belysning, kabys osv. 

Besætningen var opdelt i tre ret skarpt 
adskilte kategorier: Dæk, maskine og 

restauration. Ikke at man ikke kunne tale 
sammen eller være gode venner, men i en 
ophedet diskussion var ingen i tvivl om, 
hvor loyaliteten lå, og man var ikke sen til 
at skose de andre kategorier, når de efter 
ens uforgribelige mening havde kvajet sig. 
En gang skorstenssod ned over et nymalet 
dækshus kunne godt betyde, at der gik et 
nar nper før bådsmanden isren pad drikke 
en øl sammen med donkeymanden. 

Øverste myndighed om bord var skibs
føreren eller kaptajnen, der var den alment 
accepterede titel. Han var navigatør og hav
de dermed sejlet en årrække som styr
mand, før han avancerede til sin ansvars
fulde stilling. Til dæksbesætningen, hvortil 
kaptajnen altså måtte regnes, skønt han var 
øverste chef for alle ombordværende, hør
te endvidere tre eller fire styrmænd, tele
grafisten, tre styrmandsapiranter, bådsman
den, tømmermanden , ca. seks matroser, et 
par letmatroser, to j u n g m æ n d og en dreng. 
Maskinbesætningen omfattede fire maskin
mestre, fire maskinassistenter, en elektri
ker, en donkeymand og fire smørere. Ende
lig var der restaurationsbesætningen beståen
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) m e d forskellig alder, ansvar, 
uddannelse og baggrund, der skulle leve 
og fungere sammen gennem de seks måne
der, en Østenrejse normalt varede. Det gik 
som hovedregel udmærket . Søfolk var - i 
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hvert fald dengang - i ordets bedste for
stand verdensmænd, der naturligvis havde 
set langt flere mærkelige og uvante ting, 
end folk derhjemme, som endnu ikke i 
større stil var begyndt at rejse udenlands, 
og de havde næsten alle sammen en endog 
meget stor tolerance over for andres særhe
der og griller, i det mindste så længe de 
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delsesmuligheder. 
Kaptajnen var en ældre knark, der havde 

sejlet i små fyrre år for Kompagniet, som det 
hed i den indforståede jargon. En af de 
endnu eksisterende, der havde været med i 
Ø.K.-flådens store ekspansionsperiode ef
ter Første Verdenskrig, hvor en række dyg
tige folk opnåede at få skib at føre i en 
meget ung alder. Så han havde så at sige 
været skipper hele sit liv, kendte kompag
niets traditionelle ruter ud og ind, var på 
fortrolig fod med lodser og mæglere i de 
sædvanlige anløbshavne, godt inde i alle 
rut inerne og næn om kompagniets renom
mé, især hvis han fandt, at yngre officerer 
ikke ganske levede op til den forventede 
standard. Hans tilværelse om bord var 
behagelig, hans beboelse en helt lille lejlig
hed med dør ud til bestiklukafet, så han 
kunne følge med i navigationen og hurtigt 
være på pletten, hvis der i en kritisk situati
on blev brug for ham. Under normale for
hold var han imidlertid ikke besværet med 
mange gøremål, der lagde beslag på større 
dele af hans tid, så det kunne være en lidt 
ensom tilværelse. Socialt kunne han kun 
omgås 1. styrmand og maskinchef, og det 
endda som regel kun i strakt arms afstand -
en snak om skibets forhold i ny og næ, 
måske en drink før middag, og det var det. 

Socialt samvær med andre besætningsmed
lemmer var aldeles utænkeligt. Men så hav
de han naturligvis lidt pligtselskabelighed, 
når der var passagerer om bord, der havde 
en berettiget forventning om, at kaptajnen 
i det mindste engang imellem præsiderede 
for bordenden i salonen. 

1. styrmand var heller ikke ganske ung, 
vel omkring et halvt hundrede år. Han hav
de, som mange andre, haft det vanheld at 
komme efter generat ionen af de unge kap
tajner, der effektivt havde lukket for avan-
cernentsiriulighederne gennem en lang år
række, men i løbet af halvtredserne lysnede 
det omsider, og han fik da også skib at føre 
en rejse eller to senere. 1. styrmand havde 
det umiddelbare ansvar for to hovedområ
der, nemlig skibets vedligeholdelse på dæk
ket og ladningen. Det første var langt det 
letteste, for her rådede han over den meni
ge dæksbesætning, hvis enkelte medlem
mer blev sat i arbejde af bådsmanden, der 
fungerede som en slags sjakbajs. »Bådsen« 
var som regel en ældre Ø.K.-sejler, der 
kendte de daglige rutiner, og som kendte 
den fornuftige rækkefølge af vedligehol
delses- og malearbejderne på rejsen, der 
gerne skulle resultere i, at skibet lignede en 
nypudset kobberskill ing, når det seks 
måneder senere klappede til kaj ved Mid
termolen i Københavns frihavn. 

Arbejdet med ladningen gav betydelig 
mere hovedbrud. På udrejsen bestod lad
ningen hovedsageligt i stykgods, dvs. man
ge ofte små partier af højst forskellig art, 
der blev lastet i en række europæiske hav
ne. Stykgods transporteres i vore dage i luk
kede stålcontainere, men dengang var styk
gods virkelig stykgods, store og små partier 
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Marts 1953, svær dækslast om bord i M/S MAN-
CHURIA 8.371 brt. leveret 1945 fra Burmeister & 
Wain. (Foto: H&S) 

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

af alt muligt, der var emballeret på den 
mest forskelligartede måde, i pap- og 
trækasser, i sække, som baller, i tønder og 
tromler - eller uemballerede, som det var 
sædvane at sende nye biler, skønt de natur
ligvis helst ikke skulle skrammes for meget. 

De ufravigeligt sikre europæiske lastehav
ne var København, Hamburg, Rotterdam, 
Antwerpen, Marseille og Genova, mens de 

mindre sikre var Århus, Aalborg, Goteborg 
og lejlighedsvis Kotka, Oslo, Bremen, Li
vorno og Napoli, men meget sjældent om 
overhovedet engelske havne. I disse havne 
blev der så lastet til følgende fjernøstlige 
destinationer: Penang, evt. Port Swetten-
ham, Singapore, Bangkok, lejlighedsvis Sai-
gon, Hongkong, en række japanske havne, 
især Yokohama og Kobe, og som regel også 
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Manila og yderligere et par havne på Filip
pinerne. De fleste af de fjernøstlige havne, 
det vil her sige havnene øst for Singapore, 
blev som hovedregel kun anløbet én gang, 
så en del af dem var også lastehavne, nogle 
udelukkende lastehavne. I praksis betød 
det, at der mange steder både blev losset og 
lastet samtidigt, hvilket naturligvis yderlige
re komplicerede puslespillet med lastens 
mest hensigtsmæssige anbringelse. 

For det var et puslespil, der krævede den 
omhyggeligste planlægning, hvilket ofte 
var svært alene af den grund, at man tit ik
ke anede hvad og hvor meget, der ventede 
i den næste havn. Godset skulle naturligvis 
placeres, så skibet på ethvert tidspunkt af 
rejsen lå på 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 sådan, at det ene parti kunne beska
dige det andet. Og så gjaldt det ikke mindst 
om at få det hele placeret, så man kunne 
komme til det i den rækkefølge, det skulle 
losses igen. Lykkedes det ikke helt, skulle 
der skiftes ladning, dvs. flyttes rund t på det 
ene for at kunne komme til det andet. Det 
var ikke særlig populært hjemme i Køben
havn, hvor man så det som en unødvendig 
udgift, som sikkert kunne have været und
gået ved større påpasselighed. Men tid var 
også dengang penge, så der skulle helst 
også arbejdes hurtigt i havnene, og derfor 
stod der som regel fem-seks gæng - arbejds
hold af havnearbejdere på otte-ti mand - på 
kajen allerede ved ankomsten, og så var der 
ofte ikke meget tid til at overveje, hvordan 
man nu bedst muligt fik placeret ladnin
gen. 

2. styrmand var også dybt engageret i 
håndter ingen af ladningen, for en dag ville 
det j o være ham, der stod med hovedan
svaret, så det gjaldt om at lære knebene. 
Han havde endvidere det j o b at tegne las te-
planer, dvs. tegninger af de enkelte lad-
ningspartiers placering om bord, der blev 
udført på 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 fremadstræbende 
2. styrmand var helt overbevist om, at han 
hjemme blev bedømt på kvaliteten af de 
hjemsendte planer, så der blev investeret 
megen energi i at tegne farvestrålende og 
smukke planer. 

2. styrmand var også ansvarlig for skibets 
beholdning af søkort og nautiske hånd
bøger, og det var en af hans opgaver at 
foretage sådanne rettelser i kortene, som 
fremgik af Notice to Mariners, den engelske 
pendan t til Efterretninger for søfarende, som 
skibet regelmæssigt modtog, fordi stort set 
alle søkort om bord var engelske. Opdate
r ingerne kunne i øvrigt være et ret tid
røvende arbejde, for b e h o l d n i n g e n af 
søkort var naturligvis stor, da den ikke bare 
skulle dække de kendte anløbshavne med 
omgivende farvande, men også de mulige 
havne, skibet kunne blive dirigeret til. Navi
gationsudstyret i øvrigt var også 2. styr
mands ansvar. Det var således ham, der 
dagligt trak k ronomete re t op og - for 
resten uden større teknisk indsigt - passede 
skibets gyrokompas, ekkolod, tryklog, ra
diopejler og radar. At der efterhånden var 
ved at være behov for en elektroniktekni-
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Broen om bord i M/S SIMBA bygget 1955 til Ø.K. 
(Foto: H&S) 

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

ker, var endnu ikke faldet nogen ind - så 
lidt som nogen styrmand kunne drømme 
om, at man måske burde overlade pasnin
gen af dette teknisk ret komplicerede ud
styr til maskinmestre eller elektriker, der 
trods alt måtte formodes af have lidt bedre 
forudsætninger. 

3. styrmand gik til hånde, hvor han kun
ne, og måtte vel nærmest betragte sig som 
en mand, der stadig var i lære. Under last
ning og losning tog han sin vagt på dækket 
på skift med 2. styrmand, og han fik ofte 
overladt jobs som regnskab med, hvad der 

gik ind i og ud af locker'en, et særligt aflå
seligt rum på mellemdækket, hvor specielt 
værdifuld ladning, der kunne frembyde for 
store fristelser for svage sjæle, blev stuvet. 
Regelmæssigt tilsyn med sikkerhedsudstyr 
som redningsbådsinventar faldt normalt 
også på ham. 

Telegrafisten passede naturligvis sine vag
ter på radiostationen, aflyttede trafiklisten 
fra Lyngby Radio, der var det sædvanlige 
bindeled med hjemlandet, og modtog og 
afsendte telegrammer til og fra skibet. Dog 
kun i søen, i havn var det normalt forbudt 

73 



at bruge senderen - rent bortset fra, at bru
gen af store havnekraner sædvanligvis gjor
de det nødvendigt at rigge antennen, der 
løb mellem de to master, ned. Derudover 
virkede han som sekretær for kaptajnen, 
for også i skibene sneg stadigt voksende 
mængder papir sig ind i disse år. Der er her 
skrevet han, men det var nu ikke mere en 

given ting, at gnisten var en mand. I løbet 
af 50'erne var der stadigt flere unge kvin
der med mod på tilværelsen, der tog en 
telegrafisteksamen og mønstrede ud. Man
ge af dem gæve piger, der evnede at falde 
ind i dette traditionelt maskuline miljø, 
uden at det gav de problemer, som mange 
sortseere frygtede. At de med tiden også 

Radiorum fra ca. 1955. Op af væggen til venstre 
ses hovedsenderen. På bordet står, også fra ven
stre, nødsenderen, to modtagere samt telefoni
senderen. Bagved på væggen ses antenneomskif
ter, sikring, ur, igen en sikring, afprøver for auto
alarmen og selve autoalarmen. (Foto: H&S) 

A radio room from around 1955. Up against the wall 
to the left is the main transmitter. On the tabte from the 
left is the emergency transmitter, two receivers, and the 
radio lelephone transmitter. On the wall behind is the 
aerial change-over switch, a fuse, a clock, anolher 
fuse, a tester for the automatic alarm, and the auto
matte alarm itself. (Photo: DMM) 
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skulle blive murbrækkere for kvinder i 
andre traditionelle mandejobs om bord, 
var der dog ingen, der dengang havde fan
tasi til at forestille sig. 

De tre styrmandsaspiranter repræsente
rede en relativt ny kategori i den danske 
handelsflåde. Aspirantordningen, der var 
blevet indført af enkelte større rederier i 
mellemkiio rsårene var en konierin°" af den 
engelske apprentice-ordmng, der havde som 
formål at give unge m æ n d fra »pæne 
hjem« en nautisk uddannelse med henblik 

d e* I-T /z» i- I H V* i"v I *"» "»1 r\ 
K.x.i. a v . n ^ l 

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 
øvrige nordiske lande var gammel demo
kratisk tradition for, at unge m æ n d med vil
j e og evner kunne arbejde sig op fra dæks
dreng til skibsfører, uden at nogen spurgte 
efter ens herkomst. Aspirantsystemet var 
derfor ikke særlig velset af Sømændenes 
Forbund, der forståeligt nok i ordningen så 
en udvikling, der med tiden kunne afskære 
forbundets medlemmer fra muligheden 
for videre uddannelse og avancement. På 
den anden side førte Sømændenes For
bund en meget restriktiv optagelsespolitik; 
Man kunne kun blive medlem af forbun
det, hvis man allerede havde en dækshyre, 
og man kunne ikke hjemmefra få en dæks-
hyre, hvis man ikke var medlem af forbun
det. Denne tilsyneladende uløselige knude 
løstes normalt ved, at det unge menneske 
tog hyre som kahytsdreng eller l ignende i 
håb om, at der ved vakance ville blive 
mulighed for ommønstr ing om bord. 

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

danske rederier, der bare tilnærmelsesvis 
nåede 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 føl og derved 
fik lejlighed til at lære, hvordan man i prak
sis greb tingene an. 

Den menige dæksbesætning var med sine 
ca. 13 mand den største homogene orrrnne 
om bord. Bådsen, tømmermanden og de 
ældre matroser var tit gamle i gårde, måske 
ikke netop i dette skib, men i Kompagniet, 
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at belære unge brushoveder om, hvordan 
stylen nu engang var her. Dengang var det 
for en stor del folk, der havde fået deres 
første skoling i sejlskibe, og ikke få af dem 
havde fem-seks års krigssejlads bag sig, 
hvad de nu sjældent talte om. Som regel 
besindige gemytter, der kunne deres kram 
og villigt lærte fra sig til de unge, der havde 
det held at sejle sammen med dem. 

Maskinbesætiiiiigen var en anden slags 
folk. Den eksaminerede del af dem, mestre 
og assistenter, var alle oprindeligt udlærte 
som smede, hvorpå de havde taget maski
nisteksamen, og først derefter gik de til søs, 
hvilket vil sige, at de som oftest var i tyver
ne, før de fik saltvand under tæerne. Ikke 
mærkeligt, at de tænkte og talte lidt ander
ledes, og at nogle af dem aldrig rigtigt 
fandt ind i den maritime jargon. Som stand 
havde de måttet kæmpe sig op i det mariti
me hierarki gennem det sidste hundredå r -
fra ildesete mechanici, der i første halvdel af 
1800-tallet kom om bord sammen med de 
første dampmaskiner og blev mød t med 
samme mistillid som maskinerne; om offi-
cersstatus drømte ingen, næppe engang 
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mekanikerne selv, men lige så stille - og vel 
også i takt med, at maskinerne blev større, 
mere komplicerede og mere nødvendige -
fandt de deres plads om bord, måske også 
takket være det formelle fortrin, de havde 
ved at være faglærte, hvad matroserne j o 
ikke var. Og da der efterhånden også kom 
en egentlig maskinmesteruddannelse til, 
var parallellen til styrmændenes uddannel
se j o tydelig for alle, der overhovedet ville 
se. Her først i 1950'erne havde 1. maskin
mester, der ved overenskomstforhandlin
gerne i 1947 havde fået ret til at blive titu
leret maskinchefx skibe, hvor der var mindst 
tre maskinmestre, allerede overhalet 1. sty
rmand som n u m m e r to i rangfølgen om 
bord efter kaptajnen, og dermed var der 
faktisk sat en udvikling i gang, som i løbet 
af det følgende halve å rhundrede ville mar
ginalisere styrmændene og måske yderlige
re vil afskaffe dem helt i løbet af det næste. 
Men det kunne vist ingen se dengang. 

Da titlen 1. maskinmester blev ledig i 
1947, stillede Maskinmester foreningen 
samtidig krav om, at 2. maskinmester her
efter skulle tituleres 1. maskinmester osv, 
men det blev ikke gennemført, da Rederi
foreningen blankt afviste det. Men Styr-
mandsforeningen måtte have haft en usik
ker fornemmelse af, at her kørte vist et tog, 
som man for en sikkerheds skyld nok bur
de hoppe på, så med 1952-overenskomsten 
fik de gennemført, at 1. styrmand i skibe 
med mindst to styrmænd skulle tituleres 
overstyrmand. Den »forbedring« blev dog 
mødt med hovedrysten ude i skibene, og 
det varede mange år, før titlen overstyr
mand slog an og blev brugt. Maskinmestre
ne var imidlertid stadig ivrige efter finere 

titler, og ved overenskomstforhandlingerne 
i 1961 lykkedes det dem omsider at få 
opfyldt det gamle ønske om, at 2. maskin
mester måtte kalde sig 1. maskinmester osv. 
På Dansk Styrmandsforenings generalfor
samling samme år blev omvendt et forslag 
om, at styrmændene tilsvarende skulle ryk
ke op, nedstemt med stort flertal af fore
ningens egne medlemmer, og den ændr ing 
blev da faktisk også først gennemført i 
1967. Og dermed havde man så til søs 
holdt trit med titelinflationen i det øvrige 
samfund - vel i virkeligheden ikke så vig
tigt, for, med Shakespeare, WJiat's in a 
name? That luich we call a rose by any other 
name would smell as sweet. Men det var et lil
le sidespring, og så ikke mere om det. 

Den menige maskinbesætning, donkey
manden og smørerne, 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 nødvendige, for at 
den fåtallige besætning kunne håndtere de 
tunge fald, braser og skøder - var sjakbajs, 
og så kunne de ellers være gamle matroser, 
der var faldet for synsprøven, tidligere 
fyrbødere fra de kulfyrede damperes tid, 
ufaglærte maskinarbejdere eller i øvrigt 
m æ n d 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 også den personalegruppe, som - frivil
ligt eller ufrivilligt - leverede de solideste 
bidrag til underholdningen om bord. 

Hovmesteren stod i spidsen for restaura-
tionsbesætningen. I mange rederier var 
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hovmesteren restauratør, dvs. at han fik et 
beløb pr. mand pr. dag, og så var det hans 
forretning at sørge for, at kosten om bord 
var tilfredsstillende, og det eventuelle over
skud var hans. Det er næppe svært at se, at 
det var et system, hvor der næsten uund
gåeligt måtte være interessekonflikt og i 
hvert fald grobund for mistænksomhed, så 
det var ikke noget særlig yndet system af de 
øvrige ombordværende, men en bekvem 
måde for det pågældende rederi at holde 
administrationsomkostningerne i ave på. 

I Ø.K. brugte man heldigvis ikke restau
ratørsystemet; 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 måtte bruges. 
Han havde ikke alene opsyn med kabys og 
proviant, han sørgede også for, at passage
rer, kaptajn, maskinchef og 1. styrmand fik 
den første klasses betjening, de forventede 
og havde krav på, og at de øvrige ombord
værende efter rang og stand fik, hvad der 
tilkom dem. Herudover forestod han salget 
af drikkevarer og toldfri varer; øl og soda
vand blev solgt «bonhæftevis«, dvs. at den 
enkelte hos hovmesteren kunne købe hæf
ter med 14 boner, der tjente som betaling 
for det tilsvarende antal flasker. Antallet 14 
gjorde naturligvis en lempelig rationering 
nem at administrere - et bonhæfte pr. uge 
eller pr. 14 dage svarede til en eller to øl 
eller vand pr. dag. Toldfri varer og andre 
fornødenheder som vin, spiritus, tobak, 
cigaretter, chokolade og meget andet kun
ne i søen købes på nærmere angivne tids
punkter, og administrationen var ret libe
ral. Der skulle faktisk temmelig meget til, 

før der blev indført restriktioner med drik
kevarer; når 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 øl, 
som der var et stort marked for på Østen, 
andetsteds gik Balottigænget, et fast gæng af 
gamle Ø.K.-søfolk, der servicerede Kom
pagniets skibe i København, og ryddede 
op, og på den lukkede 4-luge landede 
slæng efter slæng - proviant og plombere
de toldfri varer, som hovmesterens folk 
havde travlt med at få bragt i sikkerhed. 
Der kom også nymønstrede folk om bord, 
gamle garvede Ø.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 hjælp på denne travle dag. 

Ud over folk, der hørte til eller i det 
mindste havde noget at gøre, var der også 
pårørende til især yngre besætningsmed
lemmer, som var nede for at sige farvel -
mødre, som smilede med rødrandede 
øjne, og fædre, der så lidt stolte ud, som 
havde de også en lille andel i det eventyr, 
som åbenbart skulle tage sin begyndelse 
her i eftermiddag. Klokken tolv faldt tem
poet lidt, for da bakkede kokken op med 
rejsens første varme måltid - det var ufra
vigeligt medisterpølse på 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 gøre i al hur
lumhejet. 

I løbet af eftermiddagen tyndede det ud i 
alle de »fremmede«, og sidst på eftermid
dagen var der omsider afgang. Så hed det 
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Lugedækslerne er lagt på plads og tildækkes nu 
med presenninger, der går ned over lugekarmen. 
Langs kanten af lugekarmen ses skalkeklamperne, 
hvor skalkejernene slås i, så presenningen holdes 
fast. (Foto: H&S) 

The hatch covers are in place and now they are being 
covered zuith tarpaulins that reach doiun over the 
hatch coaming. Along the edge of the coaming the 
hatch cleats can be seen luhere the battens are knocked 
in so the tarpaulin is held in place. (Photo: DMM) 

for første gang på rejsen »klar for og 
agter«, hvilket betød, at broen blev beman
det med kaptajnen, 3. styrmand og en ror
gænger, hvortil kom den københavnske 
lods, der skulle tage skibet sikkert ud. Ude 
på bakken stillede 1. styrmand med tøm
mermanden og tre-fire mand af dæksbe-
sætningen, på poopen mødte 2. styrmand, 

bådsen og ligeledes tre-fire mand, og så var 
der et par mand ved gangway 'en, falderebet, 
der både skulle hales op til vandret og der
på klappes ind i sit dertil indret tede hak i 
skanseklædningen. Der var punktligt mødt 
to slæbebåde, en til hver ende afskibet. De 
fik slæbetrosser ned, og så blev trosser og 
spring i land kastet los på ordre fra broen, 
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og mel lemrummet mellem skib og kaj vok
sede, mens skibet næsten umærkeligt gled 
ud fra Midtermolen. 

Vel ude i midterbassinet trak slæbebåde
ne skibet rundt, så det fik næsen i den rig
tige retning, og dermed var deres opgave 
løst, så de blev sluppet løs og kvitterede 
med et trut i fløjten. Så gik det ud af 
Københavns havn, mens man klarede on, 
halede fendere indenbords og skød tros
serne pænt op, men de blev på dækket, for 
de skulle bruges allerede den følgende 
morgen i Aalbor°". Ude i åheiit farvand var 
det så lodsen, man tog afsked med. Han 
blev fulgt ned til hoveddækket af 3. styr
mand og kravlede ned ad lodslejderen til 
den lodsbåd, der var kommet op på siden 
og så - omsider - var skibet helt og alene sig 
selv, på vej op gennem Sundet. 

Der blev så sat søvagt, og dermed indled
te man, hvad der skulle blive normal ruti
ne, når skibet var i søen. Der blev, som i alle 
større skibe, gået treskiftet vagt, hvilket 
betød, at de, der gik vagt, havde vagt i fire 
timer og så otte timer fri. Dermed lå vag
terne fast, dvs. at havde man vagt fra kl. 8 til 
12, havde man vagt igen fra 20 til 24 og så 
igen 8-12 osv, til vagten blev brækket ved 
ankomst til destinationen. 8-12-vagten var 
3. styrmands, og det var egentlig en rar tid 
at have vagt på, så når yngste styrmand hav
de den, hang det sandsynligvis sammen 
med, at kaptajnen kunne føle et vist behov 
for at følge 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 
også var en rar tid, da den gav ham en hel 
nats søvn og dagen fri til andre gøremål. 

En af fordelene var også, at han som regel 
fik sig en snak med bådsen, der kom en tur 
op på broen om morgenen, før dagmænd
ene tørnede til, og dermed havde han tjek 
på, hvad der skete og skulle ske på dækket. 
I øvrigt havde han en pause midt i 16-20-
vagten, så han kunne gå ned og få sin 
aftensmad, evt. dinere i salonen, og det 
bet^d at 3. styrmand måtte i"iå t^^^i"1 ^^ 
halv times tid omkring kl. 18. Så var der 
bare den sure hundevagt, 0-4-vagten, tilba
ge, og det blev altså 2. styrmands. Ud over 
Siyrmanuen var oer to maiiu ai uæKSuesæt-
niiigen på vagt, så der konstant var en udkig 
og en rorgænger, hvis da ikke selvstyringen 
var sat til. Det var normalt letmatroserne og 
de yngre matroser, der gik vagt, mens de 
ældre var dagmænd, hvilket ville sige, at de 
havde normale arbejdsdage også i søen. 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 på vagten, 
ikke fordi denne fjerdemand var nødvendig 
på vagten, men det var en uvurderlig skole 
for aspiranten, især hvis han havde det held 
at være sammen med en styrmand, der 
interesserede sig for sit fag (og det gjorde 
de fleste), for det betød, at han tidligt fik 
føling med tingene i praksis og ikke måtte 
nøjes med siden at stifte teoretisk bekendt
skab med det på navigationsskolen. I maski
nen havde man en tilsvarende vagt, der var 
besat med en maskinmester, en smører og 
en assistent, der var »føl« hos maskinmeste
ren og fik snuset til praksis ligesom aspiran
ten på broen. 

Vagthavendes opgave, hvad enten det var 
på broen eller i maskinen, var klar og enty-
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dig: At påse og kontrollere, at alt gik plan
mæssigt, og i tide at træffe sådanne for
holdsregler, som situationen måtte give 
anledning til. På broen betød det at påse, 
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 tihod sådanne observationer, da i 
hvert fald omhyggelige beregninger heraf, 
baseret på sidste kendte data. Herudover at 
holde øje med anden trafik og manøvrere i 
overensstemmelse med de internationale 
søvejsregler, hvis situationen nødvendig
gjorde det, endvidere at holde øje 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 være vidende om. I maskinen 
betød det tilsvarende løbende kontrol med 
hoved- og hjælpemaskiner, 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 øvrigt var 
maskinchefen, der i givet fald skulle refere
res til. • 

Søvagterne blev nu ikke af længere varig
hed denne gang, for allerede den næste 
morgen fik skibet lods om bord ud for 
Hals, og et par timer senere lå det sikkert 
fortøjet i Aalborg, eller, for at være mere 
præcis, ved cementfabrikkerne ude ved 
Rørdal øst for Aalborg, hvor et part i 
cement i sække skulle indtages. Cement-
sækkene var på ca. et halvt hundrede kilo, 
og det var en ren fornøjelse at stå ved luge
karmen og se, hvor virtuost havnearbejder

ne håndterede disse tunge sække. O p på 
skulderen med et snuptag, så hen med sæk
ken til stedet, hvor den skulle ligge - et fast 
tag i sækken med den ene hånd og så et 
kast med skulderen, og sækken vendte en 
halv omgang i luften og landede nøjagtigt, 
hvor den skulle, præcis på linje med de 
øvrige sække, som var de lagt efter en snor. 
Men havnearbejderne i Rørdal lavede vist 
heller ikke stort andet end at håndtere 
cementsække. 

Afgang næste morgen og så endelig et 
døgn i søen bound for Hamburg. Denne gang 
blev der gjort lidt mere ud af at gøre skibet 
søklart, for man kunne vente SV-vind af 
kulingsstyrke ude i Nordsøen. Så bomme
ne blev lagt ned - fra København til Aalborg 
havde de fået lov til at blive stående, blot 
tøjret i gerderne - lugerne blev skalket med 
presenninger , lugejern og kiler, fortøj-
ningswirerne blev rullet op på deres trom
ler, trosserne blev skudt ned om læ og nog
le oliefade på dækket blev surret til skanse
klædningen. Så var bådsen tilfreds, og der
med var 1. styrmand det også, for han hav
de før sejlet sammen med bådsen og kend
te ham. 

Frisk luft, bevægelse og fysisk arbejde 
giver appetit, så der var altid en vis interes
se for, hvad der foregik i kabyssen, et ret 
stort rum, der var dominere t af et kæmpe
stort elkomfur. På komfuret stod «evig-
hedsgryden«, der vistnok stod og småkogte 
uafbrudt unde r hele rejsen. Her endte alle 
kødben, som al kraft så blev kogt ud af, 
hvorpå benene naturligvis røg ud over 
siden og snart blev erstattet med nye. Så 
gryden rummede en fortræffelig fond til 
suppe, saucer o.l. Bekymring om maden 
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var der heller ingen grund til, for alene det 
faktum, at skibet skulle have tolv førsteklas
ses passagerer gjorde, at kokken var valgt 
med omhu, og at skibet også havde en 
bager om bord, der sørgede for frisk brød 
og bagværk. I øvrigt var dagens kostplan 
stadig ret konservativ her i halvtredserne 
og afveg efterhånden noget fra, hvad man 
var vant til i land, i hvert fald i byerne. 

Dagens første egentlige måltid, frokosten, 
blev serveret klokken otte om morgenen 
for mandskabet, og det bestod af en solid 
varm ret, ofte rester fra den foregående 
dag, som var peppet op, pålæg og ost, brød 
og smør, og dertil kaffe, te og - når det kun
ne skaffes - mælk. Var frisk mælk ikke at få, 
var der altid kondenseret mælk i dåse. Så 
bastant var serveringen ikke i salon og offi
cersmesse, for her fik man spejlæg og 
bacon, friskbagte rundstykker, juice, kaffe 
og te, og man talte ikke om frokost, men 
om morgenmad. Kl. 10 om formiddagen 
fik man så ti-kaffe, et traktement, som hver
ken var nævnt i kostreglement eller over
enskomst, men som der var solid hævd for. 
Så 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 sædvanlige betydning af ordet, dvs. 
pålæg, salater, lune retter, ost, drikkevarer 
efter ønske og kaffe. Klokken tre var der så 
eftermiddagskaffe med frisk bagværk, ga
lopkringle, basser, sandkage, eller hvad 
bageren nu havde fundet på. Og så måtte 
man klare sig til klokken seks, hvor besæt
ningen fik aftensmad, kold mad bestående 
af brød, afskåret pålæg og ost, mens der var 

diner i salonen, tre retter med t i lhørende 
vine og kaffe med avec for dem, der ønske
de det. Herudover var der sørget for kaffe, 
te og et let måltid ved vagtskifter og til vagt
manden ved land, der skulle være på stik
kerne hele natten. At en og anden tog et 
par kilo på i løbet af rejsen behøver vel 
næppe nævnes. 

Betjeningen ved målt iderne varierede 
noget rundt om i skibet. I matrosmessen 
var det dæksdrengen, der dækkede bord, 
hentede maden i kabyssen og siden tog 
bakstørnen, dvs. vaskede op, og som til
lægsgevinst havde han også bådsens og 
tømmermandens lille tomandsmesse. Inde 
hos smørerne gik det mere formløst til; En 
gik efter øl, mens en anden luntede ud i 
kabyssen efter maden, og så tog de baks-
tørnen, som de var venner til - eller stak et 
stykke chokolade eller en pakke cigaretter 
til dæksdrengen, der så tog de par tallerke
ner med. Aspiranterne måtte også klare sig 
selv, mens officers- og assistentmesserne var 
bedre kørende. Der var en messedreng, 
som efter gammel tradition hed Peter, gan
ske uanset hvilket navn han havde med 
hjemmefra. Han skulle naturligvis dække 
bord, og her var der hvid dug, pænt porce
læn, glas og pletbestik, alt med kompagni
ets mærke på, så det kunne tage sig helt 
nydeligt ud, når først Peter havde fået taget 
på det. I salonen var det naturligvis endnu 
en tak finere. To ungtjenere, klædt i hvide 
jakker og sorte bukser, stod for serverin
gen, overvåget af hovmesteren, der som 
oftest stod h e n n e i døren og var klar til at 
gribe ind, hvis noget t ruede med at gå galt. 
Her blev fadene selvfølgelig budt rundt , 
hvis da ikke ligefrem skibets bevægelser 
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forbød det. Blev de voldsomme, kunne det 
blive nødvendigt med slingreribber på bor
dene, men inden det kom dertil, havde 
man en tid kunnet klare det ved at stænke 
dugene med vand - så stod tallerkener og 
fade faktisk rigtig godt fast. 

Lodsen kom om bord ude ved fyrskibet 
Elbe 1, og så gik det stille og roligt ind på 

alligevel adskillige af besætningen i sving. 
Der var styrmændene, der dels skulle for
holde sig til, hvor de forskellige partier 
skulle placeres, dels løbende måtte kon
trollere, at de også blev det, foruden at de 
naturligvis måtte påse, at almindelige sik
kerhedsbestemmelser blev overholdt og 
meget andet. Som regel holdt de også en 

Elben, der på sin nederste strækning ikke eller flere af aspiranterne i ånde, som stik-
var særlig spændende - på begge sider et 
lavt, gråt og konturløst landskab, så det 
interessanteste var selve trafikken på flo
den, der var ganske livlig. Nogle timer 
senere blev der skiftet lods og efter endnu 
et par timers sejlads nåede skibet op til 
Hamburg. By og havn viste stadig mange 
spor af krigen, så de ødelagte kajer her og 
der, de røgsværtede pakhusmure og nogle 
krøllede og rustne kraner var selvsagt det, 
som faldt mest i øjnene fra skibet, men der 
blev taget fat, og der sporedes en underto
ne af optimisme, som var alle sikre på, at 
det nu gik mod lysere tider, og det kom jo 
også til passe. 

Skibet var dårligt kommet til kaj, før det 
nærmest vrimlede med folk, der havde 
ærinde om bord: toldere, havne- og karan-
tænemyndigheder , repræsentan te r for 
agenten, stevedorer, skibshandlere og fem 
gæng havnearbejdere å den sædvanlige hal
ve snes mand, hvilket var et gæng til hver 
luge. Efter en kort palaver med 1. styrmand 
og stevedoren gik de i gang med at passe 
spil og bomme til, åbne luger, løfte skær
stokke op og lande dem på dækket, og da 
der åbenbart var gods nok til skibet i pakhu
set langs kajen, var lastningen snart i gang. 

Skønt det altså var havnearbejderne, der 
tog det egentlige slæb, holdt lastningen 

i-rend-dreng, som vagt i et lastrum, hvor 
der var let tilgængeligt gods, som kunne 
være for fristende for svage sjæle, som tally-
niand, hvor der var behov for at holde 
regnskab med det lastede - eller noget helt 
syvende - men det var nyttig lærdom. Så var 
der et par matroser eller letmatroser, som 
ved aftenstide riggede lys til i lastrummene 
og på dækket, hvis den faste belysning ikke 
var tilstrækkelig. De flytbare lys var såkaldte 
sole, ikke stort andet end en fatning med 
en meget kraftig pære og en skærm af blik. 
Solene blev tilsluttet stikkontakter oppe på 
dækket, som der ikke overraskende ofte var 
overgang i, og så måtte man have fat i elek
trikeren, der i øvrigt ofte havde fuldt op at 
gøre med de elektriske spil, hvor der også 
tit var kortslutning, forårsaget af en uhen
sigtsmæssig konstruktion af de sædvanligt 
anvendte Thrige-spil, så der desårsag alt for 
ofte kom vand ind, hvor der bestemt ikke 
skulle være vådt. Herudover var der selvføl
gelig folk i maskinen, som sikrede, at den 
nødvendige strøm var til rådighed, og 
endelig, som altid ved land, en vagtmand, 
der havde tilsyn med landgang og for
tøjninger og prøvede at kigge mistænkelige 
personer ud, der tilsyneladende ikke havde 
noget at gøre om bord. Men sådan nogen 
var der næsten alle vegne - ikke bare i Ham-
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burg - så ved land gik man aldrig fra sit 
lukaf uden at låse. I søen var det stik om
vendt - at låse sin dør dér blev opfattet som 
en utilgivelig mistillid til de øvrige - eller at 
man selv måtte have noget utilgiveligt at 
skjule. 

Et par dage efter ankomsten var man fær
dig i Hamburg, og så gik det videre til Rot
terdam og derfra til Antwerpen. Nu var 
ankomst og afsejling allerede ved at være 
rutine også for de nye unge; Man begyndte 
at forstå, hvad der foregik, at kende proce
durererne og sin egen plads, vidste hvilket 
klys slæbetrossen 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 så vigtigt - be
gyndte at få fornemmelsen for, hvor meget 
der eventuelt skulle skranses på wiren, så 
den ikke sprang. 

I Rotterdam blev der lastet med havnens 
kraner, nogle tårnhøje bæster, som nødven
diggjorde, at an tennen mellem masterne 
blev rigget ned, og så havde kranerne i 
øvrigt så stor rækkevidde, at de kunne nå 
ud til en lægter, som lå på ydersiden af ski
bet, altså en udlægning på ca. 30 meter. 
Slæng efter slæng - et par tons hver gang -
forsvandt ned i skibets bug, uden at det 
endnu synede af meget oppe fra dækket, 
men arbejdet kunne efterhånden ses på 1. 
og 2. styrmand, der ikke havde fået megen 
sammenhængende søvn siden ankomsten 
til Hamburg. De fik bevæget sig en del - ned 
i lasten for at kontrollere stuvningen og 
måle ledig kubik, op på 1. styrmands kon
tor for at se til den jævne strøm af papirer, 
der landede dér, så ned på dækket for at 
snakke med stevedorer, sjakbajser og andet 

godtfolk - og så tid til en hurtig kop kaffe, 
mens tal og overvejelser fortsat kværnede 
inde i hovedet. Intet under, at de så trætte 
ud, men blev arbejdet ikke gjort ordentligt 
her, ville det svie til dem i den anden ende, 
når der nogle måneder senere skulle losses 
på destinationerne ude i Østen. 

Andre kunne tage det lettere, så der var 
en del, især af de yngre, som måtte en tur i 
byen efter udskejning. I Hamburg var Ree-
perbahn a must - i hvert fald, hvis det var 
første gang, man var i byen - så man var på 
Zillerthal og drak øl af store krus, mens et 
tyrolerorkester - tykke lyserøde m æ n d i kor
te Leederhosen - sørgede for øredøvende 
musik, der åbenbart krævede, at gæsterne 
skrålede med, sprang op og ned og tram
pede i takt. I Rotterdam var der også gang 
i løjerne, og også her kunne man få et kon
tant indblik i syndens verden ved at tage en 
tur ned ad Schipperstraat, bordelgaden, 
hvor luddere i alle aldre og vægtklasser i 
mere eller mindre p ikant påk lædn ing 
udstillede yndighederne i vinduerne i grelt 
rødt lys. En stærk oplevelse, som rokkede 
ved ubefæstede sjæles forestillinger om 
hollandsk dyd og ærbarhed. 

Oven på Hamburg og Rotterdam opleve
des Antwerpen som en fredelig by. Selvføl
gelig var der også her havnebeværtninger 
med musik og øretæver, men bare et par 
gader op lå de små værtshuse næsten dør 
om dør - nogen påstod, at der var ca. 5000 
af dem - og de var fredelige, en sand lise for 
den, der trængte til at hvile hovedet lidt. 
Normalbemandingen var oftest en ældre 
kone og en kat, og så kunne der være en 
jukeboks, som kun sjældent blev fodret. 
Her kom ingen alvorligt til skade. 
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I Antwerpen var det i øvrigt sådan, at 
Ø.Ks skibe altid lå ved kajen langs Schelde 
ret tæt på byens centrum og ikke langt pok
ker i vold ude i et havneområde som i 
Hamburg og Rotterdam. Her lå som regel 
et par Ø.K.-skibe, ved denne lejlighed ikke 
mindre end fire på stribe, der optog godt 
600 meter kaj. Det så ret flot ud og stivede 
natioiiairøleiseii gout af. xxer kom passage
rerne også om bord, så et par drenge og 
j u n g m æ n d blev sat til at slæbe kufferter, 
hvoraf nogle blev stuvet af vejen i et særligt 
dertil indrettet rum, mens det, som skulle 
bruges unde r rejsen, blev båret op i kabi
nen. Passagererne tilhørte hovedsagelig to 
kategorier: Ø.Ks egne funktionærer på vej 
til eller fra et af kompagniets mange kon
torer ude i verden, og velhavende menne
sker, danske og udlændinge, der under 
afslappede og komfortable former nød et 
par måneders sørejse med anløb af mange 
spændende steder undervejs. Men de satte 
deres præg på skibet; Nu var der steder, 
hvor støjende adfærd absolut ikke var vel
set, steder, hvor man slet ikke måtte kom
me, hvis man ikke havde et legitimt ærinde, 
og kompagniet forventede naturligvis også, 
at i hvert fald skibets officerer var præsen
tabelt klædt, når de kom inden for passa
gerernes synsvidde. 

Omsider var man færdig i Antwerpen, 
sidste nordeuropæiske havn, og så var det 
slalomsejlads ned ad den bugtede Schelde, 
der i øvrigt på sit sidste stræk før Nordsøen 
løber gennem Holland. På vejen ned havde 
dæksbesætningen travlt med at gøre søklar, 
lægge bomme, skalke luger og rydde op på 
dækket, og alt var da også ship-shape, da 
man sagde farvel til lodsen ved Vlissingen 

Lapsalving af stålwire: Som en gammel sømand 
fortalte: »Det mest beskidte arbejde om bord, et 
arbejde der som regel udføres et godt stykke tid, 
før man kommer i havn, så man kan få tjæren 
vasket og slidt af, før man skal i land og håndtere 
sartere sager.« (G. Sandemann Rasmussen: På 
sporet -jeg gik mig over sø og land. Århus 2003). 
(Foto: H&S) 

Bladring of steel wire: 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 get 
the tar washed off and scraped away before going 
ashore and putting your hånds on more delicale 
things.« (G. Sandemann Rasmusen: På sporet - jeg 
gik mig over sø og land. Århus 2003). 
(Photo: DMM) 
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fyrskib og satte kursen ned mod Den En
gelske Kanal. Og så blev der omsider tid til 
at få hvilet lidt ud efter et par hektiske 
uger. Søvagten var sat, og nu ville de næste 
seks døgn forventeligt byde på fredelig og 
rar sejlads, om man ellers kunne tro vejr
meldingen - ned gennem Den Engelske 
Kanal, over Biskayen, langs Spaniens og 
Portugals Atlanterhavskvst, pemiem Gibral
tarstrædet og ind i Middelhavet og så op til 
næste lastehavn, Marseille. 

Det gode vejr blev brugt til at overhale 

lossegrejerne; wirer og tovværk blev efter
set og udskiftet, hvor det var nødvendigt, 
og de tunge jernblokke blev skilt ad, ren
set, smurt og samlet igen. Ved wiresplejs
ning satte bådsen ofte en j u n g m a n d sam
men med en af de gamle matroser, og det 
blev så knægtens første indføring i denne 
vanskelige disciplin, for dette her var før 
søfartsskolernes tid. Det vil si°"e med en 
enkel t undtagelse , nemlig Lauritzens 
søfartsskole i Kogtved vest for Svendborg, 
men eleverne herfra gik vist i det store og 

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

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

Og så blev der holdt bådmanøvre en for
middag, men der var varskoet om det i for
vejen, så da signalet lød, gav det ikke anled
ning til nogen form for panik, men førte 
blot til, at alle ombordværende bortset fra 
kaptajnen og den nødvendige vagt på bro 
og i maskine mødte på båddækket ved den 
af de fire redningsbåde, de var udstukket 
til. Stort set alle fandt den rigtige båd, og 
da nogle få, som ikke selv kunne finde ud 
af at tage redningsvesten rigtigt på, var ble
vet hjulpet til rette, blev manøvren afblæst 
igen. 

Da man nærmede sig Gibraltarstrædet, 
blev skibstrafikken ret intens - så godt som 
alle skibe, der sejlede fra Nordamerikas øst
kyst og Nordeuropa til Middelhavet, det 
nære, mellemste og fjerne Østen, Østafri
ka, Australien og New Zealand og omvendt 
skulle igennem dette knap 20 km brede 
stræde - og da der yderligere sås krigsskibe, 
sandsynligvis fra Gibraltar, som stadig var 
en stærk britisk flådebase, blev flaget sat, 
hvad der ellers ikke var normal praksis i 
søen. 

Opholdet i Marseille blev ret kortvarigt, 
for der ventede sjældent ret store kvanta 
her, og altså heller ikke denne gang. Trods 
de foregående seks døgn i søen og et male
risk og syndigt ry fra romaner og Jean 
Gabin-film trak byen heller ikke stærkt i 
besætningen, og de få, der nåede en tur i 
land, vendte som regel tilbage med det ind
tryk, at Marseille »ikke var noget særligt«, 
hvilket sandsynligvis skyldtes, at VLADURAs 
kaj lå langt pokker i vold i forhold til den 
gamle bykerne og den begrænsede tid, som 

var til rådighed, og at bebyggelsen i områ
det inden for rækkevidde var en ret uchar
merende blanding af pakhuse, industri og 
moderne beboelse. Noget syndigt og fri
stende var ikke rigtigt til at få øje på. 

Så var Genova langt mere tiltrækkende. 
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 søen udgjorde et 
sluttet hele - byen, der gror op ad Appeni-
nernes skråninger, og den centrale gamle 
havn, der domineredes af fyrtårnet La Lån
te rna, opført engang i 1500-tallet. Her kun
ne man nok regne med en fire-fem dages 
ophold, så her hævede de fleste en passen
de sum i lire. 

Den enkeltes pengeregnskab med kom
pagniet ordnedes på den måde, at der i 
overensstemmelse med sømandslovens 
bestemmelse var udstedt en såkaldt afreg-
ningsbog til pågældende. Heri blev måned 
for måned indført, hvad sømanden havde 
af indtægter, dvs. den faste hyre, evt. over
tid og evt. tillæg, og så blev der indført, 
hvad der blev trukket. Det kunne dreje sig 
om kontanter, der normalt blev bestilt 
inden ankomst og udbetalt i den lokale 
valuta efter gældende kurs, endvidere om 
indkøb om bord af drikkevarer, tobak, cho
kolade og andet hos hovmesteren, og en
delig eventuelle faste månedlige udbetalin
ger til andre som hjemmeværende hustru 
eller andre pårørende, eventuelle kredito
rer eller måske til en opsparing i et penge
institut. En sådan fast udbetaling blev 
iværksat ved udstedelse af en såkaldt træk
seddel, der angav beløbsstørrelse og mod
tager. Herudover var ethvert dansk konsu-



lat i øvrigt forpligtet til vederlagsfrit at 
hjemsende penge for søfarende, en måde, 
der på dette tidspunkt stort set ikke mere 
blev brugt af nogen. 

Genova var en charmerende og hyggelig 
by med et leben, der forbavsede første
gangsbesøgende. Man levede tilsyneladen
de for en stor del på gaden, lukkelov syntes 
der ikke at være noget, der hed, og hvor 
man vendte sig, var der indbydende tratto-
ria'er og andre bedesteder. Så søfolk, der 
sejlede på Italien, fik lært at sætte pris på 

pasta og især vin, længe før Skjold Burne 
og Børge Olsen i øvrigt lærte danskerne 
det. Og så var der - det lader sig ikke skju
le, og det er der da heller ingen grund til -
ganske mange søde unge og imødekom
mende signorina'er med stor forståelse for 
mange søfolks elementære behov, og da alt 
dengang var ret billigt, er det ikke mærke
ligt, at Genova var en populær anløbshavn. 

1 Genova blev MADURA fuldlastet; Ikke 
alene var lastrummene blevet fyldt op, i 
nogle tilfælde helt op mellem skærstokke-

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

Bags ofcoffee bought by the author in 1951 in Port Said, 
when he was passing Suez while he was signed on aboard the 
ØK ship M/S KINA. (Photo: Kirsten Jappe for the DMM) 
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ne, men der blev også lastet et parti kemi
kalier i tromler på fordækket, så 2. styr
mand kunne nu gå i gang med at tegne 
sine lasteplaner færdige. Fra Genova gik 
det sydpå langs Italiens vestkyst, foreløbig 
til Messinastrædet. Nogle timer før strædet 
passeredes den lille ø Stromboli, en til sta
dighed aktiv vulkan, som om natten krones 
af et rødt lysskær. Så igennem det ret smal
le Messinastræde mellem sagnverdenens 
Skylla og Charybdis, som man dog hverken 
så eller hørte noget til, og med Messi-
nastrædet vel agterude kunne kursen sæt
tes syd om Kreta mod Port Said. 

Port Said blev for »de nye« det første 
møde med Orienten. MADURA fik nogle 
timer her, før den næste sydgående konvoj 
gennem Suezkanalen skulle afgå, men 
mulighed for at gå i land var der ikke, dog 
fornemmedes det umiddelbart, at folkeli
vet var intenst, støjende og farverigt. En 
mængde kadrejere kom på siden med 
deres små både, hvorfra de falbød deres 
varer, spraglede tørklæder, udskårne figu
rer, lightere, frugt og meget andet - alt very 
cheap, hvilket dog ikke forhindrede, at den 
stædige køber sagtens yderligere kunne 
presse prisen ned til det halve eller endda 
mindre. 

Sidst på eftermiddagen var der afgang. 
Kanallodsen var englænder som det over
vejende flertal af hans kolleger, og der hvi
lede i det hele taget - dette var før Suezkri-
gen - et sindigt engelsk præg over både 
Port Said med havnefrontens hvide huse i 
colonial style, over de passerende skibe, 
hvoraf majoriteten sejlede under the Red 
Buster, og over hele proceduren for kanal-
trafikkens afvikling. 

vi 

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: DM Al) 

Ude i stævnen af MADURA blev der rig
get en kanalprojektør til, hvormed man om 
nødvendigt kunne orientere sig i natte
mørket. Den blev om natten fast bemandet 
med skibets elektriker og en jungmand 
eller letmatros, som i løbet af vagten kom 
til at fryse gudsjammerligt, hvis de ikke hav
de klædt sig fornuftigt på, for ved nattetid 
kunne ørkentemperaturen falde til om-



kling frysepunktet. Selve sejladsen var i 
øvrigt ikke ophidsende; Den foregik i en på 
lange stræk snorlige bred rende i det lave 
sandlandskab, hvor kun et par småbyer og 
nogle palmetræer skabte lidt variation. Ud 
på natten blev der ankret i Great Bitter 
Lake, mens man ventede på, at en nord
gående konvoj skulle passere, og så gik det 
videre mod Suez, som blev nået den føl
gende dags formiddag, og hvor endnu et 
par kadrejere forsøgte lykken, mens man 
ventede på båden , der skulle afhente 
kanallodscn. 

Det Røde Hav var ikke rødt, men blåt - og 
varmt. Skønt man jo altså var ude på havet, 
holdt temperaturen sig pænt omkring de 
30° om dagen og kom næppe under de 20° 
om natten, så der var flere, som fandt luka
fet aldeles for varmt og fandt sig en krog at 
sove i ude på dækket. Den fornøjelse blev 
dog ødelagt allerede den følgende nat, 
hvor MADURA uden varsel blev invaderet 
af vandregræshopper i enorme mængder. 
Disse store insekter sad tæt alle vegne, man 
trådte uundgåeligt i dem, hvor som helst 
man færdedes på dækket, og man kom uvil
kårligt til at tænke på ægypternes ot tende 
bibelske plage. Da det lysnede den følgen
de morgen, kom der naturligvis gang i spu
leslanger og koste, men det varede længe, 
før de sidste spor af græshopperne var ude 
af alle kroge. 

Og så blev der i øvrigt lejlighed til at tjek
ke loggen, for et par af de små øer i den syd
lige del af Det Røde Hav ligger på kurslinjen 
og præcis 100 sømil fra hinanden, og da der 
ingen strøm er i det hav, er det j o en smal 
sag at konstatere den eventuelle forskel på 
den faktiske distance og loggens visning. 

Fire døgn efter at have forladt Suez nåe
de MADURA Aden, dengang en britisk 
kronkoloni. Aden var en meget varm og 
støvet by, der som baggrund havde høje 
rødlige bjerge, som så ud til at dirre i var
men. De eneste, der så ud til at nyde kli
maet, var de mange pågående fluer. Hav
nen var stærkt trafikeret, dog uden at der 
var den store godsomsætning, for langt de 
fleste skibe kom alene for at bunkre , og det 
gjaldt også MADURA, der som de øvrige 
skibe lå fortøjet mellem bøjer ude i havne
bassinet. 

Britisk konservatisme fornægtede sig 
ikke, for her i halvtredserne havde proce
duren ved bunkring næppe ændre t sig i de 
foregående 30-40 år. En svær olieslange var 
ført ud fra et tankanlæg i land til en solidt 
forankret bøje, og her blev der så koblet en 
slange på, hvis anden ende blev ført om 
bord på MADURA og forbundet med en af 
olietankenes fyldestudse. Når maskinen så 
var klar til at modtage olien, gik der besked 
op til broen, hvor en af aspiranterne var 
betroet det ansvarsfulde j o b at kommuni
kere med pumpestat ionen i land. Dette 
skete med signalflag, så aspiranten var ble
vet forsynet med en tavle med de forskelli
ge signaler, og så var det ham, som signale
rede, at nu kunne man pumpe , nu skulle 
der standses, så slangen kunne skiftes til en 
anden tank, nu kunne der pumpes igen, 
denne gang måske med forsigtighed osv., 
l igesom han aflæste pumpes ta t ionens 
oplysninger om leverede kvanta, der selv
følgelig helst skulle stemme med maskin
mestrenes pejlinger af tankene. Kommuni
kationen mellem hoveddækket og broen 
tre dæk højere oppe var naturligvis behæf-
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Lokal hyret arbejdskraft banker rust om bord i 
M/S MAGDALA, 8.648 brt. Leveret 1951 fra Nak
skov Skibsværft. (Foto: H&S) 

Local hired labour knocking off rust on board the M/S 
MAGDALA, 8,648 grt. Delivered in 1951 from 
Nakskov Shipyard. (Photo: DMM) 

tet med en vis forsinkelse, så det skete 
engang imellem, at der løb en ton sort olie 
eller mere ud på dækket og ned ad skibssi
den, før pumpningen blev standset. At det 
hele kunne have været klaret nok så 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 så dyr i denne del af verden. 

For at få olien endnu billigere gik bl.a. 
Ø.K. i disse år over til at bruge heavy Juel 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 

snavs i hovedmotorens skylleluftkanaler, 
der kunne blive antændt med ret voldsom 
virkning - sort sodfyldt røg væltede op af 
skorstenen, og soden svinede skorstenen, 
de hvidmalede overbygninger og de fine 
dæk til, så det næsten var til at græde over. 
Så blev motoren omgående standset, og 
ilden døde ud, hvorpå man igen kunne 
starte og håbe, at man blev fri for gentagel
ser lige med det samme. Den snavsede olie 
gjorde det også oftere nødvendigt at trække 
stempler, hvilket betød, at man måtte skrue 
topstykket af en eller flere af hovedmoto
rens cylindre, ved hjælp af patenttaljer løf-

90 



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

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

te det tonstunge stempel op og derpå ren
se cylinder og stempel og eventuelt skifte 
s tempelrmge og ventiler. Dette arbejde 
kunne naturligvis kun udføres med maski
nen standset, så det skete i havn, og i tro
perne kunne der være måske 40-50° varmt 
i maskinrummet, så det var lige før, man 
havde ondt af de arme beskidte og svedige 
djævle, som måtte knokle med det. 

Da man var færdig med oliefyldningen, 
var der ikke mere at blive i Aden for, så 
MADURA fortsatte rejsen med Penang som 
næste destination. Distancen er 3344 sømil, 
dvs. ca. ti døgn for MADURA, og i første 

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

Her i halvtredserne kunne man endnu 
møde søgående skibe i Det Indiske Ocean, 
der hverken havde problemer med kul
eller oliesnavs. For der sejlede endnu ara
biske dhows fra Mombasa o0- Zanzibar oå 
Afrikas østkyst til Bombay og andre byer på 
Indiens vestkyst, som der havde gjort det i 
måske tusind år. En rejse over åbent hav på 
rrr\r\+ )h\t\fi c r t m i l o l i o r TVi£j^£i £ i n / l i-v-a. /-i-o i-i r v o 
g )u«j.L £^^J\J\J OK/11111 - ^,11<^.1 l l l V , ! ^ «^l l ia L1C l ' d . l l l i L 

den distance, de gamle nordboer måtte sej
le for at komme fra Norge til Island. I som
mermånederne kunne man stadig være 
heldig at se en tungt lastet dhow mellem 
den fugtige sydvestmonsuns regnbyger, 
plat for vinden med de våde, trekantede 
sejl spændt ud og blot med en enkelt mand 
til rors. Der var noget Tusind-og-én-nat 
over det. Om vinteren gik det så hjemad 

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

Arabic dhoiu in the bay at Aden. (Photo: DMAI) 
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Spuling af dæk (Foto: H&S) Washing the deck, (Photo: DMM) 
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igen, nu i klart solskin med den tørre nord
østmonsun i ryggen. 

Livet om bord på MADURA faldt efter
hånden ind i en behagelig rytme. Vejret var 
som venteligt godt og temperaturen tilpas 
her ude på det åbne ocean. Vagterne af
løste h inanden, som de skulle, uret blev 
stillet frem hver nat, da det gik mod øst, 
alle var nu stort set fortrolige med det 
arbejde, der ventedes af dem, og man hav
de lært h inanden at kende og fundet ud af, 
hvem man havde interesser sammen med 
og i øvrigt sympatiserede med. Lukkede kli
ker opstod dog sjældent; man kunne stort 
set omgås de fleste, dog med den af alle 
accepterede dæmper, der lå i at tilhøre for
skellige kategorier og sociale lag. Så 1. styr
mand spillede bestemt ikke seksogtres med 
kokken og donkeymanden, men en maskin-
assistent kunne godt drikke en enkelt øl i 
matrosmessen. 

De sociale forskelle, som altså var der, 
afspejlede naturligvis de datidige forhold i 
det øvrige samfund og måske også et behov 
for at have en etableret plads i hierarkiet, 
som ikke er så udtalt mere. Vore dages 
søfolk sejler et par måneder for så at blive 
afløst, og så er de næste par måneder deres 
egne, vel oftest tilbragt hjemme hos famili
en. Tiden ude får let karakter af noget mid
lertidigt, som skal overstås, og omgangsfor
merne er blevet meget mere afslappede. 
Alle får nu den samme slags mad på samme 
slags tallerkener og spiser den ofte i det 
samme rum, hvad de færreste ser noget 
mærkeligt i, og man er dus fra top til bund, 
hvad alle har vænnet sig til. 

Men sådan var det ikke til søs i halvtred
serne - og for den sags skyld heller ikke i 

land. Man var ikke dus over en bank - den 
menige besætning 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 ældre officerer ind at være dus med no
gen som helst om bord. I dag finder man
ge det også latterligt med datidens mange 
messer, men de havde klart en funktion, og 
lad så være, at man nok kunne have slået et 
par af dem sammen. Det lange ophold om 
bord, halve, måske hele år, gjorde naturlig
vis, at skibet i langt højere grad måtte gøre 
det ud for et hjem. 

Og her kom det sociale skel ind. Office
rerne havde en formel, kompetencegiven
de uddannelse, de var fastansatte funktio
nærer i Kompagniet og følte - 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 måske i land. Så de for
ventede og fandt det rimeligt, at Kompag
niet synligt anerkendte dem, dels med en 
anstændig gage, dels med ordentlige for
hold om bord, pæne beboelsesforhold, til 
måltiderne ren hvid dug på bordet , pænt 
service og ordentlig betjening og i fritiden 
mulighed for samvær med mennesker på 
samme intellektuelle niveau. Så messen og 
den rygesalon, der efterhånden også kom i 
skibene, havde en klar funktion som friste
der, hvor man under afslappede former 
kunne være sammen med sine lige. Og 
andre grupper havde naturligvis også deres 
behov for uforstyrret at kunne være sig selv. 

Skibets lilleverden lignede altså i meget 
det samfund, det kom fra, og en lukket ver
den var det heller ikke, for man kunne sta
dig følge 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 på maskine og satte op på en opslags
tavle, og den mere personlige kontakt med 
hjemmet kunne opretholdes med radio
breve, telegrammer til særtakst. Skulle en 
festlig begivenhed hjemme markeres, kla
rede den moderne teknik også det, for 
oppe hos gnisten fandtes et katalog fra fir
maet Gaveradio, og her kunne man så væl
ge en gave og skrive en hilsen, og så gik det 
hele telegrafisk Irjem til firmaet, der tog sig; 
af det videre, mens gnisten sørgede for, at 
giveren blev trukket for beløbet med om
kostninger. Herudover var der naturligvis 
almindelige breve, der dog ofte kunne 
være længe undervejs og undertiden først 
nåede frem med adskillige landes post
stempler og eftersendelsesadresser på en 
række mæglerkontorer på skibets rute. 

På 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 øgruppe, som på afstand ser grøn
ne og indbydende ud, men som viste sig at 
være et feberhelvede, som vi definitivt måt
te opgive i 1848. Allerede timer før MADU
RA nåede frem til Penang fornemmedes 
en diffus duft af blomster, krydderier og 
brændt træ, som med variationer lå over 
farvande, kyster og byer fra Indien til Indo
nesien, og som blev en del af det helheds
indtryk, Østen vist dengang gjorde på euro
pæere, der kom ad søvejen — vel dengang 
endnu de fleste. 

Penang-lodsen var - naturligvis - englæn
der, og han var klædt i hvid skjorte, hvide 
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Søgavekatalog fra begyndelsen af 1960erne. 
(Foto: H&S) 

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

shorts, hvide halvstrømper og hvide sko, 
men han bar ikke tropehjelm, og det så 
man heller ikke andre europæere gøre, så 
det gik op for flere unge besætningsmed
lemmer, at den tropehjelm, de havde købt 
af en kadrejer i Suez, vist ikke var fulgt med 
moden og altså var en fejlinvestering. 
MADURA blev ankret op på inderreden, 
hvor der blev losset til et par pramme, og 
dem, der ville en tur i land, måtte selv 
arrangere sig med ejeren af en af de man
ge sampaner i havnen, i øvrigt den almin
delige bådtype fra Burma og rundt Malac-
cahalvøen til det daværende Fransk Indoki
na. 

Der var nu ikke meget at losse i Penang, 
så allerede næste morgen gik det sydpå i 
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Malaccastrædet 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 øjeblik i tvivl om, at den 
britiske kronkoloni Singapore var en me
get stor og vigtig havneby Alle søfartsnatio-
ner af betydning var renræsenteret her 

/ O l 

med Storbritannien som absolut førende. 
Store P&O-linere dominerede nok bille
det, men også cargolinere fra dette og 

lidt mere løsslupne, trak op i byen for at 
spise peking-ancl og andre kinesiske lække
rier - og så i øvrigt for at finde ud af, hvad 
byen ellers kunne byde på. 

Et par dage senere var der losset, hvad 
der skulle losses i Singapore, og så gik det 
østud af Singaporestrædet, og nogle timer 
senere stak MADURA næsen ud i Det Syd-
kinesiske Hav, hvor kursen blev sat nordpå, 
for næste destination var Bangkok, dvs. 
ikke helt Bangkok, for Menamfloden hav
de hverken plads eller vanddybde til de s to-

andre engelske limerederier fyldte ""odt re M-både så der ricilb ,1/r. es 
op, og der var også plads til andre som fx et 
par Ø.K.-skibe, en af de hvide Bangkokbå-
de og et andet M-skib, og et par Mærsk-ski
be, som på dette tidspunkt endnu var 
gråmalede - den blå skrogfarve kom først 
fra engang midt i 1950'erne - og derudo
ver var næsten hver ledig plads fyldt med 
sampaner, p ramme og junker, hvoraf man
ge tjente som husbåde. 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, så man skulle et lille 
stykke op i byen for at opdage, at den abso
lutte hovedpart af indbyggerne hverken var 
europæere 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 præge Singapore, 
var der end ikke tilløb til på denne tid. 

De fleste, der havde tid til det, måtte 
naturligvis en tur i land - enkelte, de mere 
kulturelt orienterede, som mente at kunne 
deres Kipling, op på Raffles Hotel for at 
nyde en five-o'clock-tea i de rette pompøse 
omgivelser, mens andre, som gik efter det 

lille ø ud for f lodmundingen, Koh Si 
Shang, hvor der skulle losses til lægtere, 
der så blev slæbt op til Bangkok. 

Der var ingen problemer med at finde 
Koh Si Shang og få timer efter, at ankeret 
var faldet, kom en lille bugserdamper med 
fire lægtere på slæb på siden af MADURA, 
og damperen medbragte mere end det, 
nemlig ca. hundrede havnearbejdere, som 
umiddelbart tog MADURAs hoveddæk for
an og agten for midtskibsbygiiingen i be
siddelse og delte det imellem sig, så hvert 
gæng å vel en halv snes mand fik en nogen
lunde passende plads at slå sig ned på. 

For det var nemlig lige præcis, hvad de 
gjorde. Ud over hver enkelt mands besked
ne bylt med personlige ejendele, der skulle 
række til en uges tid eller mere, medbrag
te hvert gæng et udvalg af flettede sivmåt
ter, der snart blev rigget til som «tag«, 
læsejl og liggeunderlag. En af dem, der 
fungerede som kok, havde kogekar, ris og 
andre råvarer, b rænde til at koge maden 
over og bananpalmeblade, der tjente som 
tallerkener for maden, der i øvrigt blev 
spist med fingrene. Gængene havde dog 
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Ø.K. båd losser kondenseret mælk i Bangkok. 
Kondenseret mælk, eller tørmælkspulver, har læn
ge været en vigtig del af Ø.Ks aktiviteter. Således 
også i dag, og for en del gamle Ø.K. sejlere må 
det, nu hvor kompagniets hovedkvarter er flyttet 
til Singapore, og skibene er solgt, være noget 
vemodig at vide, at mælken - nu EAC Nutrition -
står for omkring 30% af kompagniets omsætning. 
(Foto: H&S) 

ØK boat unloading condensed milk in Bangkok. Con-
densed milk, or dried milk powder, has long been an 
important part ofØK's activities. Thai is still the case 
today, and now that the company's headquarters have 
moved to Singapore and the ships have been sold, it 
must give a tinge of sadness to many old ØK sailors to 
know that milk - now cailed EAC nutrition - consti-
tutes around 30 % of the company 's turnover. 
(Photo: DMM) 
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ikke dækket i fred og for sig selv, for dels 
måtte de dele det med sammenrullede pre
senninger, skærstokke og stablede luge
dæksler, dels blev der j o arbejdet, hvilket 
betød, at der med få minutters intervaller 
blev hevet et slæng op af lugen, der så blev 
svunget ud over siden for at blive firet ned 
i lægteren, der lå fortøjet på siden ud for, så 
på dækket mellem luge og lægter kunne 
man naturligvis ikke opholde sig. 

Men hen ad aften stilnede arbejdet af, og
så blev der tændt små bål på jerndækket , 
og lidt efter bredte der sig en kryddermæt
te t duft over hele skibet, og endnu lidt 
senere så man havnearbejderne sidde på 
hug i rundkreds omkring kogestedet med 
et stykke palmeblad i den ene hånd, mens 
de p roppede i skrutten med den anden. 
Blev en og anden curry-fan blandt besæt
ningen uimodståeligt tiltrukket af duften, 
faldt der prompte et fyldt bananblad af til 
ham også. 

Og der kom andre om bord end havne
arbejdere. En flok professionelle piger hav
de fast base i den lille landsby på Koh Si 
Shang, og når 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 førte sig frem med østerlandsk 
gratie, flere af dem smukke og stort set alle 
søde. De flyttede ind hos besætningsmed
lemmerne, som man nu kunne blive enige 
om det, men der var naturligvis nogle stre
ger, som ikke kunne overtrædes. Det var 
uden videre klart, at der ikke var piger hos 
officererne, og at de overhovedet ikke måt
te ses på ( og helst heller ikke fra) dække
ne over hoveddækket, dvs. der, hvor passa
gererne og officererne holdt til. Så det hele 

forløb stille og roligt, sine steder endda 
næsten »hjemligt«, for pigerne, der j o ikke 
havde meget at lave om dagen, gik tit i 
gang med lidt tøjvask, 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 
åbenbart var tung valuta i datidens Siam. 

Men alt godt får en ende, og dagen kom. 
hvor pigerne blev roet i land, og bugser-
damperen trak af med de sidste lægtere og 
alle arbejderne, som man nu syntes, at man 
i hvert fald kendte de fleste af på udseen
det. Her ved Koh Si Shang var en væsentlig 
del af MADURAs ladning blevet losset, 
men der var også blevet lastet, nemlig 400 
tons ris i sække til Japan, og de blev stuvet 
ind på mellemdækket i 2- og 4-lugen. 

Næste 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 åben 
krig, og det franske he r redømme sang på 
sidste vers. For besætningen på MADURA 
betød det umiddelbart , at anløbet udløste 
krigstillæg for den tid, skibet var i den defi
nerede krigszone, og her var det i hvert 
fald mere berettiget end så mange andre 
steder, for snigskytter beskød ofte skibe på 
Saigonfloden, og besætningen fik udtryk
kelig ordre om så vidt muligt at undgå at 
færdes på åbent dæk. 

Der var trykkende hedt i Saigon, og 
stemningen var heller ikke rigtigt til en tur 
i land. Foran MADURA lå et af Messagerie 
Maritimes passagerskibe og lastede døde 
franske soldater, der åbenbart skulle hjem 
til fædrelandet; Kiste efter kiste, der en ad 
gangen og under militær h o n n ø r blev løf-
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Ø.K-båd laster i Bangkok. Rissække lægges i sling, 
før end de hejses om bord fra åben båd, der er sej
let op på siden af det danske skib. (Foto: H&S) 

ØK boat taking in cargo in Bangkok, Sacks ofrice are 
laid in the sling before being hoisted on board from an 
open boat that has sailed up alongside the Danish 
ship. (Photo: DMM) 

tet op fra en lastbil og forsvandt i et lastrum 
- og det blev ved i timevis. Så det var med en 
vis lettelse, man kunne lade fortøjningerne 
gå ud på eftermiddagen, og turen ned ad 
floden forløb uden ubehagelige episoder. 

Tre dage senere ankrede MADURA på 
Hongkongs red, dvs. i det smalle farvand 
mellem Kowloonhalvøen på fastlandssiden 

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



Hongkong Red i slutningen af 1950'erne. 
(Foto: H&S) 

The Roads of Hongkong at the end of the 1950's. 
(Photo: DMM) 
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kong, og motorbåde ude i alle mulige ærin
der. Oh, East is East, and West is West, and 
never the twain shall meet påstod Kipling, 
men i bogstavelig forstand mødtes de i 
hvert fald her, for ud over alle disse skibe, 
store som små, af vestlig oprindelse var 
farvandet fyldt med kinesiske junker og far
tøjer, der transporterede alt muligt, tjente 
S U l l l U U l l g 1 U 1 LUS111UC1 u g L t u g j ^ K J . ^ j j i c i L i ^ i 

me for en udstrakt handelsvirksomhed -
ikke mindst rettet mod de vesterlandske 
skibe. Selve landet, ikke mindst på Hong
kong-siden, gjorde også indtryk dels på 
grund af den forrevne bjergskrænt, byen 
voksede op ad, dels på grund af de ret stor
slåede bygninger, som dominerede faca
den mod havnen; det samme billede på 
engelsk vindskibelighed og foretagsomhed, 
man havde set i Singapore, og som i øvrigt 
stadig prægede og fortsat præger en række 
storbyer som Bombay, Madras, Calcutta og 
Shanghai for blot at nævne nogle. 

Ud over losning skulle MADURAs høj-
tanke renses her i Hongkong. Høj tankene 
var to tanke, bygget mellem lastrummet i 
forskibet og maskinrummet. De var bereg
net til flydende ladning og kunne rumme 
ca. 1000 m'. På Filippinerne skulle der 
lastes 800 tons vegetabilsk olie til Antwer
pen eller ordre, og afskiberen forlangte 
meget forståeligt, at tankene skulle være 
pinligt rene. Så der kom ca. hundrede kuli
er - europæernes dengang almindelige 
betegnelse på ufaglærte arbejdere i Indien, 
Malaya, Indokina og Kina (men af uransa
gelige grunde ikke brugt om arbejdere i 
Siam) - om bord og desforuden et par læs 
kraftige bambusrør. Kulierne og bambus
rørene blev sendt ned gennem høj tanke

nes mandehuller, et par lastsole blev rigget 
til, og så gik kineserne i gang med at bygge 
stilladser inden i de ti-tolv meter høje tan
ke, og derpå tog de fat på selve rengørin
gen, der til afskiberens tilfredshed i løbet af 
et døgns tiel blev gjort godt og grundigt. 

Her som andetsteds blev skibet overrendt 
med handlende, hvoriblandt især skræd-
rl^rn/^ havrle aanskp a n d s o p n i n p . Til Dli-
V ^ - L - t i ^ i i l - V , ^ ^ . J ^ v ^ ^ O " " ~ ' ~ 0 O i 

ser, som set med europæiske øjne var 
meget billige, kunne man få skjorter, kha-
kitøj og habitter i skikkelige kvaliteter syet 
„£V^,~ ,^-.Ål ^ i l l Q T T a . T n r r o n o l l o r - t o r i Q CTf> S f l T P -C1LC1 l l l t l l Lil x ^ V « ^ l ± ± l g v^il v-xiv^x xU ^ ^ < ^ v . w ^ . ^ ~ 

re eller leveret på et senere tidspunkt, hvis 
skibet skulle anløbe Hongkong på hjemrej
sen. Det kunne man også andre steder, 
men den almindelige mening var, at de ki
nesiske skræddere var de bedste, og så var 
der i hvert fald én ting, som var et Hong
kong-speciale, nemlig kinesiske kamfer-
træskister, ypperligt udkårne og til rørende 
billige priser. Og så skal det da lige nævnes, 
at de uartige piger heller ikke manglede 
her. Mere alvorlige problemer kunne der 
også være en løsning på, fx tandpine, for 
der kunne også dukke en driftig kinesisk 
tandlæge op med mobil udrustning, en stol 
montere t med pedaler, der via en udveks
ling og et snoretræk drev et tandlægebor. 
Og så var proceduren den, at patienten 
»cyklede«, mens tandlægen borede. Keine 
Hexerei ... 

Lidt slalom på vej ud mellem et par jun
ker, der i hvert fald havde begrebet så meget 
af søvejsreglerne, at de vidste, at de havde 
«forkørselsret« 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 øen nu kaldes. 
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Sidst på eftermiddagen mødte man et 
andet af kompagniets skibe, M / S KINA, 
der var en måneds tid foran MADURA og 
nu var homeward bound. Mødet fulgte det 
sædvanlige ritual, kippen med flaget, flittig 
brug af sirenen og ivrig vinken. Mødet kom 
dog ikke uventet, da de respektive telegra
fister allerede havde været i kontakt og ud
vekslet positioner og lister over offir.ershe-
sætningerne, for mange af kompagniets 
faste folk kendte naturligvis h inanden. 

Tre døgn senere var MADURA i Nagasa
ki, den fclrste af de fem i^nancVp hvpr r\&r 

skulle anløbes. De tre næste, Kobe, Osaka 
og Yokohama, var nogenlunde faste anløbs
havne på Ø.Ks Østenrute, mens den fem
te, Otaru på Japans nordligste større ø, 
Hokkaido, faldt lidt uden for det sædvanli
ge program, men her skulle - til manges 
forbavselse - lastes stål til Goteborg. 

Nagasaki syntes ikke umiddelbart præget 
af den a-bombe, der få år tidligere havde 
tilintetgjort en tredjedel af byen, måske for
di det havde været relativt let at retablere 
den overvejende lave og enkle bebyggelse, 
der prægede den tids japanske byer. De 
japanske byer løber i det hele taget lidt 
sammen i erindringen, her et halvt århun
drede senere. Men der var et luvslidt og 
dog værdigt p ræg over dem og deres 
befolkninger. At landet var fattigt var tyde
ligt, ligeledes at det dengang var et billigt 
land at være i for vesterlændinge, så ud 
over at få det bedste ud af øjeblikket købte 
MADURAs besætning ind af det ret spar
somme udvalg, der var til fals. Farvestrålen
de teservicer og andet porcelæn, spraglede 
kimonoer, små knive med træskafter og 
-skeder og andet pænt forarbejdet turist-

kram, legetøj i en kvalitet, som man her til 
lands tidligere kendte som «Nurn-
bergkram« - og så en enkelt artikel, der 
kvalitetsmæssigt skilte sig ud: kameraer. 
Japanerne var på dette tidspunkt ved at få 
taget på finere optik og mekanik, så kame
raer, der dog stadig var ret tydelige kopier 
af især tyske førkrigskameraer, Leica bl.a., 
v a r e f t e r t r a a t e r l e _ r\cr f rnrlc ^lf b̂ 11/=>i~ W\re* 
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helt billige. 
I Yokohama var der arrangeret en bustur 

til tempelbyen Kamakura, der ligger ca. 30 
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den 15 m høje bronzebuddha fra 1200-tal-
let andægtigt beundret . Sightseeing med 
bus var dengang en relativt ny og meget 
påskønnet service for søfolk, måske arran
geret af den lokale sømandspræst, måske af 
en servicemand, ansat af havnen eller Han
delsflådens Velfærdsråd, der ydede service 
også på andre områder, fx udstationering 
af bogkasser i skibene i samarbejde med 
Søfartens Bibliotek og medarrangør af en 
fodboldturnering for tilmeldte skandinavi
ske skibsbesætninger (hvor det for hold 
med vinderambitioner gjaldt om at kigge 
formodet svage hold ud og for alt i verden 
at undgå anerkendt stærke som oftest sven
ske besætninger, der tog sagen meget alvor
ligt og slet ikke havde øje for, at det pri
mært handlede om en halv fridag på græs 
og nogle store bajere i skyggen, når alt 
sparkeriet var overstået). 

Det var i øvrigt ikke så mærkeligt, at de 
japanske kameraer var i høj kurs, for man
ge yngre folk havde nu andre interesser 
end dem, man sædvanligvis forbandt med 
søfolk som fx bygning af flaskeskibe. Nej, 
nu var bl.a. fotografering in, og det kunne 
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ligefrem føre til, at man indret tede et mør
kekammer og deltog i fotokonkurrencer. 

Der var koldt i Otaru, der ligger på 43° N 
og har et klima, som minder om det dan
ske, men der var ganske interessant, for 
MADURA kom til kaj ved et stålvalseværk, 
der forvandlede scrap-iron til nye stålpla
der, og man kunne frit gå rundt og studere 
hele den imponerende proces — især sa 
man med en vis gysen på arbejdere, der 
nonchalant næsten dansede rundt på kan
terne af nogle store beholdere , fyldt med 
glødende og smeltet j e rn , som de ragede 
slagger af med nogle lange river. Bare ét 
fejltrin ... 

Med stålpladerne til de svenske skibs
værfter vel om bord blev kursen sat mod 
syd, for næste anløbshavn var Manila. En 
uge i søen med pænt vejr, hvor det dag for 
dag blev varmere. Og nu havde man nået 
et tidspunkt på rejsen, hvor der indtrådte 
forandringer på et område, alle interesse
rede sig for, nemlig kosten. De hjemlige 
kartofler var ved at slippe op, så nu stod 
den stedse hyppigere på ris og pasta, og de 
æg, der blev indkøbt, hvor man kom frem, 
svarede ikke altid ganske til de vante fore
stillinger om æg. Men ingen led nød. Man
ge fandt det værre, at øllet også var ved at 
slippe op efter i nogen tid at have været 
rationeret med én øl pr. mand pr. dag. Men 
de gamle, der kendte turen, kunne trøste: 
Filippinernes San Miguel-øl var aldeles 
udmærket , hævdede de, hvilket da også 
viste sig at passe. 

Filippinerne var det andet land, MADU
RA anløb, som var præget af USA. Men 
mens j apanerne i forholdet til besættelses
magten virkede desorienterede, fulde af 

forundring over det, amerikanerne gjorde 
- men måske nok så forbavsede over det, 
amerikanerne som sejrherrer ikke gjorde, 
så 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 ovenpå et gammelt lag spansk kultur. 

Det var i hvert fald det flygtige indtryk af 
storbyen Manila, hvor losning og lastning 
var ret hurtigt overstået, hvorpå MADURA 
anløb en række større og mindre pladser, 
hovedsagelig for at laste kobra, dvs. afskal
let og tørret kokosnød, til Soyakagefabrik-
ken i København. I de større byer som Ilo-
ilo, Cebu og Zamboanga kom skibet til kaj, 
på de mindre pladser blev der lastet fra 
p ramme på åben red. Der var ret varmt 
med høj luftfugtighed, så selv med et mini
m u m af klæder svedte man bravt, og med 
kobraen fulgte der en del småkravl med, 
især nogle små sorte biller, meget naturligt 
kaldet kobrabiller, der let fandt ind unde r 
tøjet 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 højtanke, 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 snævert temperaturin
terval. Så temperaturen skulle tages hver 
vagt vha. termometre, som blev firet ned 
gennem pejlerørene, og så kunne maski
nen efter behov sætte varme på tankene. 

Efter en fjorten dages tid på Filippinerne 
gik det omsider hjemad, i første omgang 
med kurs mod Singapore, hvor der blev 
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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 på størrelse med rugbrød. 

Allerede her i Malaccastrædet begyndte 
det traditionelle arbejde for alle Ø.K.-skibe 
for hjemgående, maling af skibet fra fløjk
napper til vandlinje. Det var enhver 1. styr
mands ambition, at skibet, når det ankom 
til København, så ud som den dag, det blev 
afleveret fra værftet og skulle ud på sin jom
frurejse. Så dagmændene malede, i rum sø 
blev søvagten også sat til at male i dagti
merne, og manglede der stadig hænder, 
kunne aspiranterne risikere at blive taget 
ud af vagten, så de også fik lært at male. 

Maling, pensler og de nymodens male-
ruller, som ikke alle havde lige stor fidus til, 
blev udleveret af bådsen fra malershoppen 
i et af dækshusene, og alt blev, efter 
behørig afrensning og pletmaling med 
mønje, malet to gange, og her var det 
meningen, at der første gang skulle males 
med zinkhvidt og anden gang med lakfar
ve, men her snød de gamle bådser, for de 
blandede zinkhvidten og lakfarven i for
holdet 1:1, og så blev blandingen, der var 
meget lettere at stryge på end lakfarven, 
brugt to gange, og resultatet blev ganske 
nydeligt. Og det siger vel næsten sig selv, at 
udenbords arbejder måtte udføres under 
havneophold, som man nu kunne komme 
til. Udover malearbejdet skulle alt teaktræ, 
fortrinsvis udvendige trapper, døre og løn
ningslister, også friskes op, og det var et 
arbejde, der hvilede på tømmermanden, så 
han skrabede, pudsede og lakerede, så det 
var en lyst. 

Tidsskemaet måtte selvfølgelig blive et 

kompromis, for skibet skulle jo helst være 
så nymalet som muligt ved ankomsten, 
men i vinterhalvåret kunne man jo ikke 
regne med stabilt og pænt vejr længere end 
til Port Said, mens man om sommeren 
naturligvis nogenlunde kunne forvente fint 
vejr også i Middelhavet. 

Var der travlhed med at få «shinet« 
MADURA op, så var der ikke desto mindre 
en rar, afslappet stemning her på hjemrej
sen. Vejret var rart, og tilværelsen var blevet 
rutine for langt de fleste; søvagten drejede 
(dog nu med lidt længere vagter, for uret 
blev hver nat stillet en snes minutter eller 
så tilbage), kokken bakkede op til tiden, og 
dagmændene havde tidligt fri, for de tør
nede til kl. 6 og havde derfor udskejning 
allerede kl. 15.30. Lastningen havde også 
budt på langt færre problemer end på 
udrejsen, for ladningen bestod i hovedsa
gen af langt større partier, noget stykgods, 
hovedsagelig fra Hongkong og Japan, de 
store stålplader, som vejede godt, men fyld
te relativt lidt, også fra Japan, gummi og 
metal i barrer fra Singapore og Malaya, oli
en i høj tankene og det største enkeltparti, 
kobraen, fra Filippinerne, det sidste endda 
til Soyakagefabrikken i København. Så 
lasteplanerne var lettere at tegne her. 

Der blev fyldt olie i Aden, denne gang 
uden at spilde så meget som en dråbe, og 
fem døgn senere kunne MADURA slippe 
Port Said og stikke næsen ud i Middelhavet 
med kurs mod Genova. Og så 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 så, og 
det kunne mærkes. 

I Genova fik MADURA styrbords side til 
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»Bomboats« har lagt til ved Ø.K.-skib og handlen »Bomboats« have come alongside the ØK ship and 
er i gang. Suez ca. 1960. (Foto: H&S) trading has started, Suez around 1960. 

(Photo: DMM) 
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kaj, så der blev rigget stillinger ud på bag
bords side, og i løbet af de næste par dage 
var skibssiden pænt malet - og her var der 
ingen, der havde indvendinger mod male-
ruller. Og herudover fik man så klaret så 
meget af styrbordssiden, som man kunne 
nå fra kajen uden at være i vejen for losse-
arbejdet. Så bådsen og 1. styrmand var helt 
tilfredse. I Genova gik den lille halve snes 
passagerer, der havde været med fra Singa
pore, også i land. Det var hovedsagelig 
kompagniets egne funktionærer, og da det 
ikke tog mere end et døgns tid med toget 
til København, var det svært at finde en 
plausibel grund til at blive endnu et par 
uger eller tre om bord. 

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

Olien i højtankene blev losset i Rotter
dam - til aspiranternes store lettelse, for nu 
havde de gennem tre måneder taget tem
peraturen på tankene ca. hver fjerde time, 
og de havde da også den tilfredsstillelse, at 
modtageren accepterede olien uden an
mærkninger. 

Der var selvfølgelig stadig en del, der 
havde mod på en munter aften i land, men 
løjerne var ikke så overstadige som på 
udrejsen; det mærkedes, at man kunne 
vente at være hjemme en god uges tid sene
re. De faste Ø.K.-folk var spændt på, om de 
skulle blive på MADURA, hvilket ville sikre 

dem en halv snes dage i København, da ski
bet skulle i dok inden næste rejse, eller om 
de fik lejlighed til at bruge et par uger eller 
tre af tilgodehavende ferie, eller - skræk
scenariet - måtte spadsere tværs 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 j o ikke 
lade et sejlklart skib blive liggende i Frihav
nen, bare fordi det manglede en 2. styr
mand. Guleroden kunne være et avance
ment «i utide«, og hvilken 3. styrmand ville 
sige nej til at blive 2. styrmand et år eller to, 
før han ellers kunne forvente det? 

Det menige mandskab ville alle blive 
afmønstret, og så ville de, der havde vist sig 
duelige og rimeligt omgængelige og havde 
passet deres ting, få tilbud om at mønstre 
igen til næste rejse, mens de øvrige måtte 
se sig om efter noget andet, hvilket for de 
organiserede betød, at de kunne begynde 
at stemple på deres forbund og dermed 
opbygge »anciennitet« til en ny hyre. 

I Goteborg blev stålpladerne, der lå dels i 
etterens og femmerens under rum, dels på 
treerens og firerens mellemdæk, losset til 
store lastbiler, der kørte i fast rutefart, for 
pladerne skulle ikke så langt, da de var 
bestemt for et af de store værfter i Gote
borg. Her blev enkelte også budt velkom
men hjem af deres pårørende (som oftest 
et yngre væsen af hunkøn) , der ikke havde 
kunnet vente længere på m a n d e n / k æ r e -
s ten /vennen eller hvad status vedkommen
de nu havde. Strengt taget måtte de ikke 
bare sådan sejle med skibet til København, 
men det så man da fornuftigvis gennem 
fingre med. 
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Kronborg blev passeret i det første grå 
dagslys, og så lykkedes det at skabe kaos i 
den københavnske morgentrafik, for mel
lem otte og ni om morgenen passerede 
MADURA ned gennem Københavns havn, 
hvor først den elegante og ret nye Knip-
pelsbro og siden den interimistiske og ram
ponerede Langebro åbnede sig, så Madu-
ra, assisteret af et par siæbeuauc, 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, balottigænget, et par 
gæng havnearbejdere, pårørende i stort tal 
og - til enkeltes bekymring - også et par 
toldere ventede. Og så forekom det, som 
opløstes det hele i glade gensyn, og umid
delbart var der tilsyneladende ikke rigtigt 
mere at gøre for MADURAs besætning, da 
villige hænder næsten alle vegne tog over. 

Det var dog en kortvarig illusion. Det 
meste af den menige besætning skulle 
afmønstres og afregnes, så der dannede sig 
efterhånden kø oppe hos gnisten, hvor 
opgjort tilgodehavende blev udbetalt kon
tant og søfartsbøgerne, der havde været i 
skibets varetægt unde r rejsen, blev udleve
ret. De fremmødte toldere foretog en let 

gennemgang af skibet og endte så hos hov
mesteren, hvor skibets beholdning af ufor-
toldede varer blev gjort op og forseglet. 
Losningen af den filippinske kobra skulle 
naturligvis også i gang, men det gik nu rela
tivt let, for det havde «Soyakagens« folk og 
de ru t ine rede havnearbejdere al lerede 
gjort klar til, så 1. styrmand kunne i stedet 
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lister over arbejder, der udover den sæd
vanlige bundbehand l ing skulle udføres 
under dokopholdet på B&W, og bestil
lingslister over forbrugsgods som tovværk, 
maling, koste, twist, sæbe og 117 andre ting 
til næste rejse. Og så var der naturligvis 
besked til kompagniets faste folk om ferier, 
afspadsering af fridage, ændrede tjeneste
forhold som nyt skib, eller hvad der nu 
ellers kunne være. 

Og så gik denne besætning lige så stille i 
opløsning efter at have sejlet 28.500 sømil 
sammen. Nogle forsvandt ud i det blå, 
andre fortsatte på den følgende rejse sam
men med en hel masse nye folk, man nu 
skulle vænne sig til, og atter andre kom år 
senere til at sejle sammen igen. Og disse 
seks måneder sammen i MADURA blev for 
de fleste blot én erindring blandt mange. 
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A Round Trip to the East with EAC 

Summa) 

Ole Ventegodt is a fnrrn^r nn-4m- ot tj-.^ N ^ , ^ I 
Museum in Copenhagen, but before that he also 
served as first mate in the Danish shipping com
pany ØK (East Asiatic Company, EAC). 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 clouble-
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 clestined 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 ajigsaw puzzle because the ship had to be 
kept in 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 hånd 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 
hornes 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 
Carlsberg 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 

107 



took on a large cargo of steel piates bound for on large bales of rubber, and Penang, where it 
Golhenburg. In the Philippines it added a con- loaded more rubber plus bars of tin. After that the 
signment of kobra, shelled dried coconut, for use ship heacled for Europe, and after a journey of six 
in the soya bean cake factory in Copenhagen, as months and some 28,500 sea miles the ship final-
well as a consignment of vegetable oil. The home- ly returned to Denmark, where the crew split up, 
ward trip went via Singapore, where the ship took some of them only to meet again on another ship. 
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