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Berlingske Tidende nr. 361 i 1939 bringer pa forsiden en beretning
med fplgende overskrift (Roret rgg dog ikke (red.)):

»Energi«s maanedlange Sejltur uden Skrue
og Ror - en smuk Sgmandsbedrift

Vor Korrespondent taler med Kaptajn Jprgensen, der er Dagens Mand i England

— =

London, Lgrdag Aften.

Kaptajn Jgrgen Jgrgensen og hans 15 mand
fra den lille Marstaldamper ENERGI er —
som kort omtalt i gir — kommet ind i en
engelsk gstkysthavn. Beretningen om deres
eventyrlige feerd over Atlanterhavet stjeler
for en stund rampelyset fra de daglige dra-
maer, hvor torpedoer og miner spiller
hovedrollen. Tilmed er det en beretning
med en lykkelig udgang og en begivenhed,
som md kaste hader over den danske
sgmand.

Det er eventyret om et dansk skib, der
drev rundt pd Atlanten i 28 dage uden
skrue, skyet af forbipasserende skibe, der
troede, at det havarerede danske skib var

S/S ENERGI med »krigsmaling«. Damperen va

r bygget i Flensborg 1898 til rederiet H. C.
Christensen, Marstal og var pa 1500 tdw., et relativt stort skib efter datidens forhold. Den solg-
tes 1946 til et rederi i Kpbenhavn, der 1948 videresolgte til Panamaregistreret selskab og for-
liste i Dsterspen 1950 efter eksplosion (forsikringssvindel) med 10 omkomne.

en undervandsbéds lokkemad, og hvordan
ENERGI efter sin lange kamp med elemen-
terne bragte sin ladning ind til engelsk havn
3 méneder efter afsejlingen fra Canada.

Der er én mand, der ikke er imponeret
over bedriften, det er kaptajn Jgrgensen
selv. Det kunne vare géet meget verre,
siger han, nér vi endelig skulle tabe skruen,
kunne det ikke vare sket et heldigere sted.
Der var plads nok til at drive. Jeg havde
ganske vist et par harde storme...

Damperen blev rigget til som Skonnert
I jevne vendinger fortzller han om de 3
méneders drama, han og hans mandskab
har gennemlevet.

— Vi gik ud fra Canada den 23. september,



Skibsforer Jorgen Jprgensen (i midten) om
bord pa ENERGI.

og det var den 4. oktober vi mistede skruen.
Vi havde ikke radiosender om bord, og der
var ingen skibe i nerheden, s jeg beslutte-
de at rigge ENERGTI til som topsejlsskonnert.
Vi arbejdede med det i flere dage og brugte
reservepresenninger til sejl. Resultatet var
ikke helt tilfredsstillende. Vi kunne holde
en ret god fart for vinden, takket vere sejl-
fgringen og dxkslasten, men vi kunne ikke
styre, og vi drev af sted mod Sydost med en
fart af 60 mil i dggnet. Farten var sterk nok
til at sgerne braekkede, inden de néaede ski-
bet.

— Har De veret sejlskipper? Spgrger jeg
kaptajn Jgrgensen.

— Jeg har aldrig selv fgrt sejlskib, men
som ungt menneske sejlede jeg med Mar-
stalskonnerter til Vestindien, Sydamerika
og Newfoundland, si jeg har giet skolen
igennem. Mange af folkene om bord havde
aldrig haft med sejl at ggre fgr, og endnu
bagefter tror jeg, de vil indrgmme, at de har
lert mere sgmandskab pé denne tur, end de
ville leere i revis ved sejlads under normale
forhold.

Skibene sejlede forbi uden at hjzlpe
Hvordan stod humgret om bord?

— Det var lidt héardt for nogle af mine
unge folk, og jeg matte kalde dem sammen
et par gange og snakke om tingene og ind-
gyde dem tillid. Jeg sagde til dem, at der

ikke var nogen fare pa ferde. ENERGI er et
godt og sgdygtigt skib, tilfgjede kaptajn
Jgrgensen med stolthed i stemmen, og den
var ikke lek, si der var i virkeligheden
ingen fare pa ferde. Men jeg forstar godt, at
de unge mennesker kunne blive mistrgstige.
111 dage sa vi ikke et skib, og da vi senere
kom i nzrheden af andre skibe, sejlede de
videre uden at tilbyde os hjzlp. Jeg er over-
bevist om, at de fleste af dem ikke kunne
undgd at se vore ngdsignaler, men nér de
sejlede videre uden at hjlpe os, var det sik-
kert ikke fordi de var darlige sgfolk, men
fordi de ansd ENERGI for at vaere en lokke-
bad, der var udlagt af en u-bad. Det var jo
en fremgangsmade, der ikke var ukendt
under Verdenskrigen (= 1. verdenskrig).

Havde De fgde og vand nok om bord?

Vi havde rigelige forsyninger til 1'/
maned, men da vi havde drevet om i nogen
tid, uden at der var udsigt til gjeblikkelig
hjalp, besluttede vi en frivillig rationering,
sé& vi kunne holde lengere ud.

ENERGI under sejl.



Hvornar kom da hjzlpen?

Efter 28 dages forlgb. En finsk damper,
der var pa vej til Sydamerika, Igb op til os
og ville forsgge at bugsere os, men slabe-
trosser og ankerkattinger knakkede 3
gange, og efter en halv dags tid gik de helt i
stykker. Den finske damper satte sig imid-
lertid over sin radio i forbindelse med
Svitzers VALKYRIEN, der gik ud og slabte os
ind til Portugal. I en portugisisk havn fik vi
sat reserveskruen pé, og personligt fandt
jeg, at vi havde meget mere besvar pé land-
jorden.

En fin Forretning

for Ladningsmodtageren

Der er en mand, der er glad i dag, sagde
kaptajn Jgrgensen til slut. Det er ladnings-
modtageren. Han havde opgivet hdbet om
at se den last, som han har hérdt brug for,
men han har faet den over til en meget bil-
lig fragt.

Det har neppe veret nogen indbringende
rejse for ENERGI’s reder, H. C. Christensen.
Han mé trgste sig med, at ENERGI og en
besztning af gode danske sgfolk har gen-
nemfgrt en bedrift, der vekker beundring
pé denne side af Nordsgen. T M E

Séledes Berlingernes korrespondent fra
England. I det efterfglgende far vi oplys-
ninger set fra maskinen, idet 1. mester
Anders Georg Bodi, der i lighed med fgre-
ren Jgrgen Jgrgensen (50-gres Jyren) havde
sejlet i H. C. Christensen i mange &r. Bodi
har nedfzldet fglgende dagbogsnotater:

Onsdag d. 4. Oktober (1939)

KI. 13.25 1gb maskinen pludselig 1gbsk, og vi
stoppede den straks. Vi eftergik alle kob-
linger og koblingsbolte, men der var ikke
noget at marke péd nogle af dem, og vi for-
modede da, at det var skruen der var mistet.
Det bleste op i lgbet af eftermiddagen og
skibet tog meget vand over, og serlig en
stor sg fyldte op bade i maskinrum og pé
fyrpladsen, hvilket bevirkede at rendestene
og brusere blev fyldt med aske og kulstgv.

Vi lensede og rensede op fra kl. ca. 17.00 til
kl. 23.00. I 1gbet af eftermiddagen var der
ogsa varpet en del af dekslasten over bord,
da skibet krengede hardt, ca. 1'/2 fod fra for-
dxkket, hvorefter skibet igen 14 pant pa
vandet. Vindstyrke ca. 8-9. Rigget stgttesejl
op agter.

Torsdag d. 5.

Vinden tog lidt af, styrke 6-8. Fortsat med
oprensning pa fyrplads. Pejlet tanke og ren-
destene, skibet taet. Pabegyndt pudsning og
indsmgring af maskinen. Fra og med tors-
dag morgen indskrankning af kosten. I 1g-
bet af aftenen og natten flovede det helt af.
Rigget forsejl op.

Fredag d. 6.
Pant vejr vindstyrke 3. Sgen var nu sé rolig,
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at vi kunne komme helt hen agter og se
ned i vandet, og s& vidt vi kan se, var det
skrueaxlen, der var knekket omtrent i flugt
med stevnrgret. Fredag aften fik vi en dam-
per i sigte om b. b.. Vi blussede og sendte
raketter op men blev ikke observeret, hvil-
ket var en stor skuffelse. Indsmgring og
pudsning af maskinen.

Lgrdag d. 7.
Vinden tog til igen, styrke ca. 5 NW. Atter sa
vi en damper forude, og heldigvis kom den
sé ner, at den kunne observere vores signal.
Vi signalerede sammen i ca. 2 timer fra 8.30
til 10.30 og han afsendte radiotelegram
efter bugserbad, og derefter forlod han os
igen. (hvorfor der ikke er sket noget i den
forbindelse vides ikke).

I Igbet af dagen tog vinden til, styrke
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6-8, men alligevel var humgret godt, da vi
nu havde haft forbindelse med om-
verdenen. Fortsat med pudsning og indsmg-
ring af maskinen. Syet skonnertsejl og rig-

get op.

Sgndag d. 8.
Atter tog det til at blese, styrke 8-10 men
skibet 14 fint i sgen. Vinden NW. Tog agter-
sejl og forsejl ned. Syede gaffeltopsejl. Vi
driver temmelig god fart, siden vi stoppede,
har vi drevet ca. 115 mil gstover.

Mandag d. 9.
Vedblivende blesevejr af NW styrke 8-10
og vi driver temmelig meget mod syd. Alle
sejl nu nede, da vi er bange for at komme
for langt sydover. Fortsat med pudsning og
indsmgring af maskinen.
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Tirsdag d. 10.

Endelig flovede det af og i lgbet af dagen
lagde s@en sig. Vi satte igen sejl. Observe-
rede intet den dag. Pudsning og indsmgring
af maskinen. Stadig pa indskrenket kost.

Onsdag d. 11.

Pabegyndt at lave to reer, og deksfolkene
syede sejl. Paent vejr vindstyrke 3, sgen
rolig. Pudsning og indsmgring af maskinen.
Forferdiget beslag til rd. Alle pa dek.

Torsdag d. 12.

Fortsatte med reerne. Overéen blev ferdig.
Om eftermiddagen s& vi et tankskib, men
den var for langt borte til at observere vores
signaler. Forferdiget beslag til rden. Alle
mand hjalp til p4 dekket. Vindstyrke 2, spen
rolig.

Fredag d. 13.

Den gverste ré blev feerdig. Sejlet sldet under
og det hele prgvet. Nu venter vi bare pa den
rigtige vind, sa skulle vi nok kunne sejle lidt
selv. Stille vejr og rolig sg. Atter fik vi en
damper i sigte, men heller ikke den observe-
rede vores signaler skgnt den var sa ner at vi
i kikkerten kunne se mandskabet ga langs pa
dzkket. Det var en stor skuffelse. Den dag
var det lille Helgas fgdselsdag og i anled-
ningen gav jeg snaps og cigar til maden.

Lgrdag d. 14.10. -39

Prgvede sejlet men desverre svarede det
ikke til forventningerne. Den gverste ra
brekkede. Vi matte tage det ned igen og
rigge den af. Derefter tog vi No. 1 gaffel ned
og brugte den til ra. Forfardigede beslag til
dette brug. Roligt vejr. Pudsning og indsmg-
ring i maskinen.

Sondag d. 15.

Fik sejlet sldet under den ny rd og nu venter
vi kun pé vind. Intet arbejde. Rolige vejrfor-
hold. Fyldte vand fra No 1 tank til A. P. og
fyldte igen No. 1 tank fra sgen. Eftersa pro-
vianten, vi havde da kartofler til ca. 8 dage —
10 daser a 6 pund boilet beef, ca. 65 pund
saltet flesk og ca. 75 pund salt kgd, ca. 1'/4

sek mel. Vi blev da enige om yderligere fra
i morgen af at indskraenke kosten.

Mandag d. 16

Rolige vejrforhold. Indskrenkning af ko-
sten til 2 maltider om dagen. Bakkede fyr.
Kaffe og tynd havresuppe kl. 8, middag kl.
12, aftensmad Kkl. 6.30.

Tirsdag d. 17.

KI. 4 morgen fik vi en damper pa prajehold.
Det var det amerikanske skib NARBO.
Havde béd i vandet og II. styrmand samt 4
mand var derovre, fik dem til at rapportere
os. Samtidig fik vi en del proviant, kgd, 2
sekke kartofler, lgg, porrer, grisetzer, 1 sk
mel og nogle ®bler. Den dag fik vi varm fro-
kost bgf og kartofler. Det har vi ikke prgvet
lenge. Intet arbejde. Bakkede fyr. Rolige
vindforhold.

Onsdag d. 18.

Rolige vindforhold. Intet arbejde. Bakkede
fyr. Tiden begynder at blive lidt lang og ens-
formig, og serlig II. Mester gér det til ner-
verne. I dag er det 14 dage siden vi mistede
skruen.

Torsdag d. 19.

Stille og sgen rolig, hvorfor vi begyndte at
tage daksler af og indsmgre cylindere og gli-
dere med cylinderolie, da dette jo ser ud til at
kunne blive langvarigt. Bakkede fyr. Om
aftenen modtog vi gennem Pressens Radio
telegram fra rederiet sdlydende: Vanskeligt
at arrangere assistance. Hvis anden hjelp til-
bydes telegrafer vicekonsul Madsen.

Fredag d. 20.10. -39

Stille og rolige vindforhold. Intet arbejde.
Bakkede fyr. Atter i dag radiofonitelegram.
Dansk bugserbdd vil ankomme Deres posi-
tion tirsdag. Telegrafer antages anden hjalp
eller position nar muligt.

Lgrdag d. 21.10.

I lgbet af natten fik vi en damper i sigte og fik
signaleret til den. Han blev liggende ved
siden af os til det blev lyst. Skipperen var
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ENERGI under bugsering af ANJA, der ses foren for.

derovre og han tilbgd at ville slaebe os ind til
Vigo. Vi tog mod tilbudet og pabegyndte
straks at fa forbindelse med ham. Vi fik en
szk kartofler og kaffe hos ham. Det var den
finske damper ANJA af Helsingfors. Alle
mand var behjlpelige. Damp til dek fra kI
6.00-13.00. De to fgrste slebere blev sprengt,
men 3die gang holdt den. Bakkede fyr.

Sondag d. 22.10. -39

Fortsat med slaebningen. Rolige vindfor-
hold. Hen mod aften blev dgnningen lidt
stgrre og farten blev sat ned.

Mandag d. 23.10-39

KL ca. 3.45 sprang sleberen, det var anker-
kaeden, der gik og vi mistede ca. 35 favne.
ANIJA blev liggende ved siden af os, og i Igbet
af formiddagen fik vi signaleret til hinanden.
Han havde opgivet at prgve igen, og havde
telegraferet efter bugserbédd, og senere for-
talte han at der ville komme bugserbad fra
Lissabon og at han ville blive liggende til
bugserbdden fandt os. Han havde selv mistet
det meste af sleberen. Om aftenen kom han

pé prajehold og fortalte os at han havde haft
forbindelse med bugserbdden og at den ville
vare her onsdag morgen. Optaget og efter-
set spildedamventil til luften. Damp til dek-
ket fra kl.3.00-10.00. Bakkede fyr. ANJA bug-
serede os i alt 244 mil.

Tirsdag d. 24.

Rolige vejrforhold. ANjA holdt sig hele
dagen i nerheden af os. Forskellige sma-
arbejder. Renggring i maskinen. Bakkede fyr.

Onsdag d. 25.10.-39

KI. ca. 11.00 fik vi bugserbdden VALKYRIEN
isigte, og kl. ca. 12.30 var den oppe pa siden
af os. Vi fik hurtigt etableret forbindelse
med ham, og kl. ca. 13.45 begyndte han at
slebe. ANJA kom sd langs og spurgte om der
var mere og om han s& kunne fortsatte,
hvilket der blev sagt ja til, og samtidigt tak-
kede vi ham for hans hjzlp og gode vilje.
Jeg gjorde kun min pligt, svarede han, og
derefter fortsatte han sin afbrudte rejse. Vi
gér frem med en fart af ca. 5> knob i timen
og vejret er godt. Vi satte derefter vores sejl



Den kneekkede skrueaksel i land i Lissabon.
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og styrer efter Lissabon, hvortil der er ca.
425 mil. Damp til spillet fra kl. 8.00-15.00.
Damp til styremaskine hele dggnet.

Torsdag d. 26.10. -39

Bugserbaden valkyrien fortsetter med os
og alt har géet godt hele dagen. Forskellige
smaarbejder. Renggring i maskinen. Bak-
kede fyr. Damp til styremaskinen hele dgg-
net samt pumper.

Fredag d. 27.10. -39

Atter i dag gir det godt med bugseringen.
Forskellige sméarbejder. Pudsning og ren-
goring i maskinen. Damp til styremaskine
og pumper hele dggnet.

Lgrdag d. 28.10. -39
Endelig begyndte vi at n@rme os mélet. Kl.
13.15 ankret pa River Tajo ud for Lissabon.
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I dag er det lige 5 uger siden vi afgik fra
Cambellton og 24 dage siden vi tabte skru-
en, sa det har vel nok varet en lang rejse.
Forskellige smaarbejder, pudsning og ren-
goring i maskinen, damp til spil, styremaski-
ne og pumper til kl. 17.00. Bakkede fyrene.

Damperen gik derefter i dok og fik ny
skrueaksel og skrue pasat. Efter dokningen
fortsatte ENERGI til bestemmelsesstedet
Lowestoft, hvor skib og besaztning ankom
den 28. december. Sidstnavnte til en flot
modtagelse og stor middag, som det frem-
gér af kortet fra dagen.

P4 museet findes en model af ENERGI og
i montren et par sglvcigaretetuier, foraret
til fgreren og til besetningsmedlemmerne
af De Private Assurandgrer med inskrip-
tion og radering af skibet med sejlfgring,
som tak for indsatsen.
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Lidt om kopper, kger og marstallere
- koppeepidemi 1 Marstal 1833

Af KARSTEN HERMANSEN

Historiens epidemier

Der er noget uhyggeligt, men ogsa lidt dra-
gende ved historierne om pesten i Europa.
Pesten angreb f@grste gang Europa i efter-
aret 1347 og bredte sig i Igbet af nogle fa
mdneder fra Messina til en hel raekke af
middelhavslandenes store havnebyer. Den
sorte dgd spredte skrak og redsel, og alle-
rede aret efter var hele Italien, Graken-
land, Balkan og store dele af den iberiske
halvg og Frankrig blevet smittet. Snart blev
ogsd Sydengland ramt, og Skandinavien
blev ndet omkring 1349-1350. Et ars tid
senere var epidemien néet til de baltiske
lande, og derfra var vejen ikke lang til
Rusland, som blev ramt i drene 1351-1353.
Et stort antal mennesker dgde, men przacis
hvor mange er svart at sige. Tidligere anslog
man, at mellem en fjerdedel og en trediedel
af befolkningen mistede livet, men en ny
undersggelse fra 2004 har opskrevet dgde-
ligheden til hele 60% af befolkningen.

Pestepidemien var ikke nogen en-
gangsforestilling. Alene i fgrste halvdel af
1600-tallet var Danmark ramt af pest ikke
mindre end fem gange, og selv om man ind-
fgrte alverdens sikkerhedsforanstaltninger,
var det alligevel svert at stoppe utgjet, nar
det fgrst var brudt ud.!

Pesten var imidlertid ikke ene om at spre-
de smitte og dermed udvikle hele epidemier.
Den evne havde ogsi kopperne, som eksem-
pelvis kostede 60 bgrn under ti ar livet i
Tgnder i ret 1741 og i 1750 tog livet af 1457
personer alene i Kgbenhavn.? Man var ver-
gelgs, for hvad skulle man dog ggre?

Synet pa kopper blandt almue og lzegestand
Eftersom koppeepidemien brgd ud med
jevne mellemrum, var der grunde nok til at
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arbejde pé en Igsning. Blandt jevne folk var
der ikke tvivl om, at kopper havde noget
med urene vesker at ggre. Fosteret var jo
blevet meget forurenet allerede under sin
veaekst 1 moders liv, idet kvindens menstrua-
tion skulle rense kvindens altid urene blod,
og det var ikke sket under graviditeten.
Den nyfgdtes forurening blev afhjulpet ved
at tgmme alt blod ud af navlestrengen og
rense den grundigt. For en sikkerheds skyld
gned man ogsé det lille nyfgdte barn ind i
salt, men var denne rensning ikke gennem-
fgrt godt nok, var det koppernes opgave at
fuldende renselsesprocessen. Af samme
grund var forebyggelse og behandling mod
kopper ikke sé& heldigt, for hvis man forhin-
drede kopperne i at bryde ud, ville man
senere rammes af spedalskhed. Et barn, der
havde overlevet et koppeangreb, var med
andre ord blevet immun.

Sa vidt den folkelige opfattelse. Lagerne,
derimod, arbejdede intenst pa at lgse pro-
blemet — ikke mindst fordi ogsé rige folks
bgrn blev ramt af kopperne. I begyndelsen
af 1700-tallet gik der rygter om en forebyg-
gende metode, som kloge koner i Orienten
og Grakenland benyttede sig af. De indpo-
dede en smule af materien fra en syg per-
sons koppeblare i et rask menneske. Re-
sultatet var, at den raske blev immun over-
for sygdommen. Metoden kaldtes inokula-
tion og blev blandt andet benyttet med stort
held pé nogle fyrste- og rigmandsbgrn i
Konstantinopel, da byen blev herget af en
koppeepidemi i 1713. Succesen var dbenbar,
men de skeptiske englendere ville nu gerne
afprgve metoden pé nogle forzldrelgse
bgrn og seks dgdsdgmte, fgr de selv ville
legge krop til. Da de dgdsdgmte alle over-
levede inokuleringen, blev de som tak alle



benadet — ellers havde de jo ingen glede af
at vere immune overfor koppesmitten...*

Kokoppevaccinen

Men den medicinske forskningsindsats
endte ikke her, for da man opdagede, at mal-
kepiger kunne blive immune overfor de
naturlige kopper, blev det sat i forbindelse
med de koppelignende udslat, som forekom
pa kgernes yver. I 1774 var der en opfindsom
- og nok ogsé noget vovemodig — engelsk
landmand, som lagde to og to sammen og gik
med sin kone og to drenge over til naboen,
hvis kger havde kopper i udbrud. Materie
fra en syg ko blev indpodet i kone og bgrn,
og drengene klarede det fint, medens konen
blev frygtelig syg og matte have lege.
Landmanden matte selvsagt udholde nabo-
ernes kraftige bebrejdelser og vel ogséd ko-
nens, hvis hun da havde helbred til at skalde
ud. Men han var ikke ene om sin idé, for en
skolel@rer 1 Holsten havde gjort akkurat det
samme forsgg pé tre elever. Ikke bare uden
forzldrenes viden, men imod deres udtryk-
kelige gnske. Da bgrnene ikke blev ramt ved
en koppeepidemi nogle fa ar senere, blev
skolelererens brgde imidlertid forvandlet til
en rosverdig handling.

Det var den engelske lege Edward Jen-
ner, der i 1790’erne kombinerede disse erfa-
ringer 1 en kokoppevaccine, som dog havde
vanskeligheder med at vinde gehgr. Maske
fordi Jenner ikke hgrte til de velansete
leger, men derimod var héndvearkskirurg
og havde kgbt sig til en doktorgrad ved
hjelp af et korrespondancestudium. Den
officielle forklaring var naturligvis, at der
ikke var beviser nok for teoriens rigtighed.
Men nar ingen andre ville, s& matte Jenner
selv besgrge udgivelsen af sin bog om kok-
oppevaccinen i 1798, og da de obligatoriske
mistillidsytringer havde lagt sig, kunne
bogen og dermed koppevaccinen ga sin
sejrsgang i hele Europa.*

Vaccination i det danske monarki

Selv de ellers s& skeptiske danske lzger
sprang pé vognen. I 1801 udbrgd der nemlig
en dansk koppeepidemi, og vaccinationen
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blev taget i brug over alt i landet. Den ned-
satte vaccinationskommission indsamlede
leegeindberetninger og havde i 1802 ikke
mindre end 30 lzgeindberetninger og 5750
vaccinationer at bygge deres positive kon-
klusioner pé.

For at kunne skelne de vaccinerede fra de
ikke-vaccinerede blev det fra 1805 et krav,
at der skulle udstedes en vaccinationsattest.
Da der atter var koppeepidemi i 1808, viste
det sig hurtigt, at vaccination ad frivillighe-
dens vej ikke rakte, s& den 3. april 1810 kom
forordningen om, at alle skulle vaccineres,
for de kunne blive gift. Ville man ikke vac-
cineres, matte man altsé undlade at gifte sig.
Men der var ogsd en anden mulighed:
havde man allerede haft de naturlige bgrne-
kopper, var en vaccination ikke ngdvendig.
Beviset var koparrene, som imidlertid let
lod sig forveksle med ar fra adskillige andre
hudsygdomme, og den udvej blev ofte be-
nyttet, eftersom befolkningen — stik imod
legestanden — til stadighed var skeptisk
overfor Jenners vaccination.’

I hertugdgmmet Slesvig kom forordning-
en om bgrnekoppernes forebyggelse f@rst
den 2. september 1811, men spandt til gen-
gxld et nok sa fintmasket net, som indfang-
ede alle, der métte gnske at undvige en vac-
cination. Praesterne matte ikke konfirmere
nogen, der ikke var vaccineret. Inden en
vielse skulle vaccinationsattesten forevises.
Olderm®ndene skulle sgrge for leredreng-
enes vaccination. Ingen kunne optages pa
gymnasieskoler eller undervisningsanstalter
uden vaccination, og ved udskrivning til her
og flade skulle de, som ikke allerede var
det, vaccineres.

Vaccinationen blev systematiseret ved, at
fysikus rejste rundt i sit distrikt hvert andet
ar og vaccinerede. For at have lymfe nok til
de mange vaccinationer var befolkningen
pligtig til at anvise leegen nogle uvaccinere-
de bgrn pé offentlig forsgrgelse og ved godt
helbred. Disse vaccineredes, og derfra tog
man sa lymfe til vaccinationerne i gvrigt.
Der var dog ogsa mulighed for levering af
vacciner fra vaccinationsinstituttet i Altona,
ogi1812 blev der oprettet et institut i Kiel.®



P4 den tid var £rg som bekendt en del af
hertugdgmmet Slesvig, s& ogsd her matte
befolkningen finde sig i at blive vaccineret,
om den ville eller ej. Men der var ikke evig-
hedsgaranti pé vaccinationen, og da der altid
var uvaccinerede mennesker — is@r bgrn —
blandt befolkningen, skulle ingen fgle sig for
sikker. Aret 1833 var ikke gammelt, da ryg-
tet om kopper i Marstal bredte sig.

Kopper i Marstal

Inden det afslgres, om kopperygterne i 1833
talte sandt, skal det lige navnes, at legen J.
R. Hibertz mente, at det argske klima var
s& sundt og behageligt, at epidemier kun fik
et meget lille omfang. Hans opggrelse over
bgrnekoppernes hargen i1 1700-tallets
Zroskgbing antyder imidlertid, at der ikke
kan have varet helt sundt overalt — 1 hvert
fald ikke i Ergs lille kgbstad.

I november 1824 blev der bragt bgrnekop-
per til Ergskgbing med et skib. Sygdommen
bredte sig som en epidemi, men det var trods
alt kun f4, der ramtes. Der var seks syge i
Areskebing, to 1 Marstal, en 1 Ommel, tre i
Stokkeby og tre i Vester Bregninge. I alt 15
personer, hvoraf to i Ergskgbing og en i
Vester Bregninge dgde af infektionen.

Som alle andre steder havde @rgboerne
ikke den store lyst til at lade sig vaccinere.
Men i 1824 og 1825 kom der virkelig gang i
koppevaccinationerne af bgrn. Ikke sé
meget af frygt for koppesygen, men fordi
der var opstéet et rygte om, at der skulle be-
tales 5 rigsdaler pr. uvaccineret barn. Med
@rgboernes fornuftige omgang med penge,
er det klart, at det gjaldt om at f& bgrnene
vaccineret i en fart. I 1824 blev der vaccine-
ret 254 — men kopperne néede jo ogsa farst
gen 1 november maned — og i 1825 fulgte
1678 vaccinationer. Da det kom for dagen,
at afgiftsrygterne var falske, var der ikke
lengere grund til at fi bgrnene vaccineret,
og i arene frem til 1830 faldt antallet til et
sted mellem 60 og 100 i aret.’

Men hvordan vi end vender og drejer det,
var vaccinationstilstanden ikke s& dérlig pa
Zrg, da rygtet om kopper i Marstal dukke-
de op.
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Den 7. januar 1833 klokken halv syv om
aftenen fik etatsrdd og landfoged Carstens
efterretning om, at der var bgrnekopper i
Marstal. Han meddelte det videre til fysikus
E. A. Mgller, som havde veret embedslege
pd Zrg siden 1788.8 Mgller skulle straks
tage til Marstal og undersgge den syge gan-
ske ngje. To dage senere kunne Mgller med-
dele, at der vitterlig var koppeudbrud i
Marstal. En raekke gode borgere i Marstal
trddte sammen til mgde med landfoged
Carstens og fysikus Mgller, s de kunne
treffe de ngdvendige sikkerhedsforanstalt-
ninger for at undgd, at smitten skulle brede
sig. Resultatet af mgdet den 10. januar 1833
afspejlede forordningen af 2. september
1811 om forebyggelse af koppeudbrud. Be-
slutningen er gengivet i sin helhed her:

))1.

Samtlige Beboere af de Huse, i hvilke
Bgrnekopperne ere udbrudte, skulle, uden
Undtagelse, strax naar deres Sundheds
Tilstand tillader det, vaccineres, saafremt de
ikke beviisligen have havt Bgrnekopperne
eller Koekopperne; og Physicussen lover, i
den Henseende at iagttage det forngdne.

2.

De Huse, i hvilke Bprnekopperne yttre sig,
skulde gjpres kjendelige ved at paaslaaes et
Bret med de Ord: Her ere Bgrnekopper.
Disse Breeder maae ikke igjen borttages,
forinden Physicus skriftlig giver sin Til-
ladelse dertil. Vraagerne bleve beordrede til
at besgrge disse Braeder paaslaaede.

3.

Da her ingen offentlige Sygeanstalter findes
og Bgrnekopperne allerede have yttret sig
paa mange og i forskjellige Gader beliggen-
de Steder, saa at en aldeles Afsondring ved
Vagt vilde veere forbundne med alt for store
Vanskeligheder; saa anseer Physicussen det
for tilstreekkeligt, at Husene, hvori Koppe-
patienter ere, blive gjort kjendelige ved det
paaslaaede Bret, at det ei tilsteedes nogen
andre at gaa ind i Husene eller ud derfra, end
Legen og de Personer, som have hans



Tilladelse hertil, for at forsyne de Syge og
Husbeboerne med de for dem ngdvendige
Ting, at enhver, der overtreeder denne For-
skrift, vil blive straffet med fem Dages Feng-
sel paa Vand og Brgd, og at dette bekjendt-
gigres ved offentlig Anslag, ved Opleesning i
Kirken forstkommende Spndag og ved de
forbeneevnte 4 Mcends Advarsel, som de
paatage sig at foranstalte i alle Huse.

4.

Da Koppe-Patienterne forblive i de af-
sondrede Huse, saa paatager Physicussen
sig, at foranstalte en Bekjendtgjprelse, ang-
aaende Gadernes Navn og Husenes Num-
mer, hvilken Bekjendtgjprelse skal skee i
Kirken og pa Brettet ved Kirkegaarden.

5.

Ved de af Bgrnekopper dgde Personers Liig-
Begjeengelse skal den ellers sedvanlige
Forsamling af Sleegtninge og andre Personer
veere aldeles forbudne. Liget skal tilligemed
de Kledningstykker, som den Afdgde havde
paa da han dgde, leegges i en Liigkiste, som
udvendig er berget eller tjceret, hvilken ned-
scettes fire Alen dybt under Jorden. Skal
Liget fgrend Begravelsen skeer, videre klce-
des, da maae saadant ikke skee, uden af en
Person, som, medens Sygdommen varede,
har veeret i samme Huus med den Afdgde.
Begravelsen skal skee, saafremt der haves
fuldkommen Vished om virkelig Dgd,
Klokken sex om Morgenen eller Klokken ni
om Aftenen, uden alt Fplge eller andre ellers
med Liigbegjeengelser brugelige Ceremo-
nier. Liigbcerere og andre, hvis Nerverelse
ved Liigbegjeengelsen er ngdvendig, skulde,
strax efter Begravelsen, i Kirkens Vaaben-
huus tilbgrligen renses i Overeensstemmelse
med Leegens forskrift og under dennes Op-
syn. Det nuveerende Liig, Jens Bager Kro-
manns Barn, skal begraves i Aften Klokken
ni paa foreskrevne Maade.

6.

Da ingen Husfader har gjort Anmeldelse
om, at derhos nogen af hans Husslegt har
yitret sig Bgrnekopper, hverken til Legen
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eller til Politie-Qvrigheden; saa forbeholdes
det, at drage Vedkommende til Ansvar, naar
den udbrudte Koppe-Sygdom aldeles er
ophgrt.

7.

Klaus Hansen Dreymann, som er Nagtvaeg-
ter og hvis Hus scettes under Afsondring, for
der findes Koppepatienter i samme, kan ikke
vedblive at forrette sin Natveegtertjeneste,
med mindre han vil begive sig hen til en
anden Boepceel og Physicus dertil vil give
skriftlig Tilladelse. Saavel hans Huus, som
andre Huse, med hvilke det ere gjprligt,
speerres ved Bagsiden.

Efter at det veere Vraagerne paalagt, at
sprge for disse Forskrifters ngiagtige Efter-
levelse, blev Forretningen sluttet og under-
skreven. Eodem ut supra.

Carstens Mgller
R M Rasmussen.
Ole Frantzen.
Detlev E Grube
C. H. Gotthilf
E. H. Bager.
J L Wedel.
Anders Jensen Gierning.«<*

Alle vidste, at kopperne lynhurtigt kunne
brede sig som en epidemi, selv om patien-
ternes huse blev afsparret og de syge ikke
kom i kontakt med deres omgivelser.
Derfor skulle situationen holdes under kon-
trol, og hver uge indberettede fysikus
Mgller sygdommens udvikling til landfoged
Carstens, som efterfplgende sendte oplys-
ningerne videre til amtshuset i Sgnderborg.
Allerede efter en uges forlgb var der 17
personer, der var ramt af kopper i Marstal.
To var dgde, og kun en af de ramte var vac-
cineret i forvejen. Embedslegen anbefale-
de, at der blev foretaget vaccinationer over
hele gen, og en ejendom i Dunkar blev
afspaerret, da der i huset var en patient med
udslet, som maske kunne vare kopper.”
Fysikus Mgller havde brug for hjelp, og
inden lenge kom der besked om, at Det
slesvig-holstenske Sanitetskollegium og



Overretten pd Gottorp havde givet ordre
om, at legen von Maack i Ergskebing —
mod fri rejse og bolig samt 8 rigsbankdaler
i ugen — skulle tage til Marstal for at bista
Mgller i arbejdet."

Og der var nok at ggre. Dels kunne sper-
ringen af de syges huse ikke opretholdes
mere end en uges tid, dels matte man forsg-
ge at finde smittekilden. Heldigvis var
udslettet pa en person i Dunker ikke kop-
per, men i Marstal steg antallet af syge uge
for uge. Pa 14 dage var der i alt 20 koppe-
ramte, hvoraf de fire var vaccineret. Syg-
dommen var imidlertid af mildere art, sa
kun to af patienterne var hérdt ramt af syg-
dommen. Begge — en mand pa 32 og en
kvinde pé 40 &r — dgde natten mellem den
24. og 25 januar, og en uge senere var det
samlede antal patienter i Marstal ndet op pa
35.

I Carstens’ ugentlige indberetning til
amtshuset i Sgnderborg den 8. februar 1833
havde smitten bredt sig til et barn i Katte-
skoven, hvorfor huset var blevet afsperret.
I erkendelse af, at mange af de syge var vac-
cinerede pa forhand, blev de tilbudt en ny
vaccination. I den seneste uge var der 12
nye sygdomstilfaelde. To af dem var vaccine-
rede, men der havde ikke varet dgdsfald.
Fem afsparrede huse i Sglvgade, Buegade
og Fergestraede var efter grundig renggring
blevet &bnet igen.

Endnu en uge senere var optimismen
ikke til at tage fejl af. Kun to nye koppetil-
feelde pa en uge: en syvarig uvaccineret pige
og en seksarig uvaccineret dreng.

Men forhébningerne brast alt for hurtigt,
for allerede ugen efter var epidemien atter
taget til — nu med ni kopperamte i Marstal.
Et barn var dgd af sygdommen, og ogsa
i Skovbrynke var en 5'/: arig pige blevet
syg.

Optimismen blev stekket, og fra begyn-
delsen af marts og de naste flere uger frem
var der ugentligt omkring 10 nye koppe-
patienter i Marstal. Rigtig mange var vacci-
neret i forvejen, sd ingen skulle fgle sig
sikre. I midten af april tog epidemien endnu
hérdere fat. Den 12. april 1833 lgd indberet-
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ningen pa 22 nye sygdomstilfelde i Marstal,
ugen efter var der 27 nye patienter og atter
en uge senere 21 syge marstallere. | Ommel
var der ogsa tegn pa koppesmitte, og det
samme gjaldt i Stokkeby, hvorimod Trande-
rup og Rise indtil videre var gaet fri.

I Igbet af maj maned faldt det ugentlige
antal nye patienter i Marstal til omkring 12-
13 stykker. Men denne bedring af situatio-
nen blev desverre fulgt af en tydelig ten-
dens til spredning af koppesmitten ud over
gen. Tranderup, som hidtil var gaet fri, fik
nu ogsd en koppepatient, og sdvel fysikus
Mgller som landfoged Carstens gik nu for
alvor i gang med at vaccinere alle, som
endnu ikke var vaccineret eller havde haft
de naturlige kopper.

Om det var vejret eller tilfeldigheder, er
ikke til at sige, men ved indberetningen den
24.maj var der kun seks nye koppetilfelde i
Marstal. De ramte bgrn var i alle tilfaelde
ikke vaccinerede, og to uvaccinerede var
dgde i ugens lgb. Denne forholdsvis gode
statistik var imidlertid ikke udtryk for, at
sygdommen havde kulmineret. Ugen efter
var der igen 15 nye koppepatienter i Mar-
stal, endnu en uge senere 18, men henover
sommeren faldt antallet betragteligt, og i
Igbet af juli var der efterhdnden kun to-tre
nye tilfelde pr. uge. Det positive var, at kop-
perne nu kun florerede i Marstal, sd alt
tydede pé, at det i det store og hele var lyk-
kedes at begrense epidemien til Ergs @st-
lige ende.

Den 19. august 1833 kunne fysikus Mgl-
ler indberette, at der i den seneste uge ikke
havde varet nye koppetilfelde. Tilbage
stod, at der endnu var to koppepatienter i
Marstal og en enkelt i henholdsvis Kragnas
og Vindeballe.

Den 2. september 1833 var koppeepide-
mien helt forbi, og nu kunne landfoged Car-
stens begynde at opggre regnskabet. Det
havde jo ikke vearet gratis at vaccinere i
lange baner, og det var ikke alle de vaccine-
rede, der betalte lige velvilligt. Men det vig-
tigste var dog, at epidemien var blevet
standset. Ikke for tid og evighed, men dog
for et par ar. Allerede i juni 1835 var der



nemlig atter koppeudbrud. Denne gang i
Bondebyen i Marstal, men det er en anden
historie..."

Lignende erfaringer

Historien om den marstalske koppeepide-
mi viser tydeligt, hvorfor det gjaldt om at f&
utgjet sldet ned hurtigst muligt. Fysikus
Mgllers sikkerhedsforanstaltninger var der-
for helt identiske med indsatsen andre ste-
der, hvor kopperne slog sig 1gs.

I sommeren 1824 var der udbrudt kopper
i Vendsyssel. Pa dette tidspunkt havde der
ikke varet et eneste koppedgdsfald i Dan-
mark siden koppevaccinen blev noget nar
obligatorisk i 1810. Derfor bredte der sig
hurtigt en stemning af panik. 53 dgde, men
1106 blev registreret som syge, s det var en
meget omfattende epidemi. Det viste sig
hurtigt, at kopperne kunne fa overraskende
godt fat i vendelboerne, eftersom de fleste
ikke var vaccinerede. I resten af landet var
vaccinationsprocenten oppe pa omkring
70%, men ikke i Vendsyssel, hvor man hel-
lere matte blive syg end udsztte sig for en
vaccination, der stammede fra en syg ko. At
kongen i foraret 1825 resolverede, at alle
soldater og rekrutter fra sogne i Vendsyssel
med blot én eneste koppesyg, skulle vere
fritaget for militertjeneste, fremmede selv-
sagt ikke interessen for vaccination blandt
vendelboerne. Embedslegen udtrykte det
pé den made, at »Bonden, der desuden ikke
frygter Bgrnekopperne, nu snarere end for-
hen gigr sig umage for at blive smittet.«"”

Et lignende paradoks eksisterede ikke i
Sgnderjylland, men da der s sent som i
1864 udbrgd kopper i Hgjer i Sgnderjyl-
land, var der alligevel ikke mindre end 41
uvaccinerede mennesker i den lille flekke.
Det lykkedes at begrense epidemien til kun
20 mennesker og blot et enkelt dgdsfald. Et
udbrud i1 Tgnder samme &r udlgste heller
ikke nogen egentlig epidemi.” De tider var
heldigvis forbi.

I Danmark blev kopperne erklaeret for
udryddet i 1976, og éret efter holdt man op
med at vaccinere mod kopper. Efter en
verdensomsp@ndende indsats har kop-
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perne varet anset for fuldstendig udryddet
siden 1980." Det betyder imidlertid ikke, at
smittefaren er blevet mindre. Det er bare
ikke koppesmitten, vi frygter lengere.
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M/S MORELIAS overisning
pa rejse fra Seward, Alaska

til Pohan, Korea

Af OVE PEDERSEN

Efter 21 dage hjemme, rejste jeg fra Marstal
onsdag den 13. november 1985 kl. 08.45.

Rejsen gik via Odense, Kastrup, An-
chorage (Alaska) og Tokio til Kobe i Japan.

Den 14. november kl. 20.00 ankom jeg
M/S MORELIA, der 14 ved Konan Silo og los-
sede Majs fra New Orleans, Lousiana, USA.

I Kastrup havde jeg k@bt de sidste aviser
og de fik hurtigt ben at ga pa.

Det var en fast regel, at man kgbte aviser
og tog med om bord ndr man kom hjemme
fra, gjorde man ikke det, skulle man nok
blive mindet om at ggre det en anden gang.
Men man havde ogsé haft gleede af dem pa
rejsen, selv om man forsggte at sove noget
af tiden var det mange timer der skulle ga
inden man var fremme. I nogle fly blev der
ganske vist delt aviser ud, men det var ikke
altid danske, og man kunne ogsé se film,
men det blev man ogsé trat af, de var desu-
den for det meste amerikanske. En af de
fgrste film, jeg s& var »Officer og Gentle-
man«. Det var fgr den blev vist i biografer-
ne i Danmark. Siden har den varet sendt i
fjernsynet, men den blev der hurtigt sappet
vak fra. Da jeg tidligere havde vaeret med
skibet, og havde sejlet sammen med bide
skipperen, hovmesteren og maskinchefen,
fglte jeg mig snart hjemme, og overleverin-
gen var snart overstdet, Kobe var sidste
plads, sd det var kun at sgrge for at fa last-
rummene tgmt.

Den 16. nov. kl. 07.00 forhalede vi fra
Konan Silo, ank. Zenno Silo kl. 08.15

Den 17. nov. kl. 09.40 forhalede vi fra
Zenno Silo, ank. Tomen Silo k1. 09.55

Samme dag medens vi 14 ved Tomen Silo,
riggede folk fra land bagbord anker. Skibet
havde tidligere mistet bagbord anker, det
var senere blevet bjerget og reserveankeret
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havde fungeret som bagbord anker, men
det blev rigget af og lagt tilbage pa sin
gamle plads pd dekket, og bagbord anker
blev rigget til og hevet hjem.

Om opholdet i Kobe, husker jeg ikke
andet, end at jeg havde meget vanskeligt
ved at venne mig til tidsforskellen, mellem
Danmark og Japan.

Jeg havde aldrig fgr merket ret meget til
det, nar bare rejsen gik vest over, men det
gjaldt ikke denne gang.

Det kan selvfglgelig skyldes, at vi havde
s& mange dage under land og ikke sd meget
at se til.

Den 21. nov. 1985 kl. 15.30 afsejlede vi
Kobe, Samme aften ankrede vi fra kl. 19.50
til 24.00, jeg har ikke noteret hvorfor.

Fra Kobe gik vi tom til Vostachny, der lig-
ger 1 Sovjetunionen gst for Vladiovostock,
nazrmeste stgrre havn var Nohodka, der lig-
ger ved samme fjord, som Vostochny.

Vi ankom kl. 17.17 og ankrede kl. 17.18
pa Anchorage nr. 5 (Det mé vere Nohodka
Red). Vostochney, var kun en kaj med plads
til et eller to skibe, men der var méaske flere
havne, der delte samme Red. Samme aften
kom myndighederne ombord og skibet blev
indklareret. Det var den s@dvanlige rutine,
med Immigration, Toldere og Karantane.

Immigration gennemgik mandskabslisten
og stemplede passene, senere fik vi udleve-
ret vort pas, uden det méitte vi ikke engang
gé ned pa kajen. Tolderene skulle som i alle
andre havne have oplyst hvad der var
ombord ikke alene i Hovmesterens slopkis-
te, men ogsd hvad der var i bes@tningens
besiddelse, ud over vores tgj skulle alt opgi-
ves, radioer, kameraer, vaekkeure etc. etc.
Stod det ikke pa listen, skulle det under segl
eller blev betragtet, som kontrabande og



MORELIA i dok i Singapore.

fortoldet. Pornoblade, blev ikke skrevet pé
toldlisten, men blev de fundet, skulle de un-
der segl. Karantenemyndighederne tog sig
af spgrgsmal vedrgrende sundheden om-
bord, dem markede vi ikke meget til, de
havde gennemgéet vore certifikater for eks.
Rottecertifikatet og vore Sundhedsbgger
med vaccinationer.

Der var ogsé nogle spgrgsmal at stille an-
gdende ballastvand og toiletvand. Ballast-
vandet blev under lastningen pumpet ud i
havnen, men toiletvandet matte ikke lukkes
ud i havn.Toiletvandet opsamlede vi i en
holdingtank pé 43,5 kubikmeter, og var det
ikke nok kunne vi bruge stb dobbeltbund-
tank nr. 6-7, der kunne rumme 1100 kubik-
meter. Da jeg oplyste det slog russeren, der
stillede spgrgsmalene og skrev oplysninger-
ne ind i et skema, ud med hénden, som han
ville sige, s snakker vi ikke mere om det.
Jeg har nu aldrig vaeret ude for, at vi har haft
s& langt et havneophold, at vi har haft brug
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for mere end holdingtanken, men det er
blevet mig fortalt, at holdingtanken under
et langt ophold péa en flod er blevet dranet,
for at den ikke skulle Igbe over.

S4 blev der spurgt om vi havde skiftet
ballastvand, det blev der svaret ja til, sa blev
der spurgt, hvor? — og spgrgeren sagde selv
»Japan Sea«. Det blev hgijtidelig noteret
ned. Vi vidste ikke at vi skulle skifte ballast-
vand, der var vi aldrig tidligere blevet
spurgt om, og vi havde heller ikke gjort det.
Det gjorde man i tankbddene, men ikke i
bulkskibe. Men hvis der var blevet svaret
nej, skulle han skrive Njet, og s& er spgrgs-
malet om vi var blevet sendt til sgs igen, for
at ggre det. Jeg tror det ikke, der var ingen
skibe langs den kaj, vi skulle ind til, og der
var ikke et sted, hvor de skulle leve af turis-
me.

Fra ankerpladsen kunne vi se, at der var 2
ladeapparater og lastningen planlagt efter
det.



Den 27. november 1985 kl. 17.34 forlod vi
ankerpladsen og kl. 18.50 gik vi langs kaj, kl.
23.40 startede lastningen.

Ved ankomsten fik vi at vide, at det ene
ladeapparat ikke virkede, da transportban-
det var knzkket.

Det var afmonteret og 14 sammenrullet
pé Kajen. Lastning med et bénd var det nor-
male, sd den fremgangsmade var rutine, og
der var kun at finde en tidligere plan frem,
fglge den og sé justere undervejs, hvis ngd-
vendigt.

Vi ankom langs kaj kl. 18.50 og efter
Draft Surway og gennemgang af laste-
planen, begyndte vi lastningen kl. 23.40.

Da vi begyndte at laste var der ingen is i
havnen, men vinden gik om i Nord og det
begyndte at sne medens temperaturen faldt
til minus 13 grader.

Da jeg overfor en arbejder nevnte at det
var koldt, svarede han, »Koldt, nej vent til
det bliver vinter, s bliver her koldt«. Det
var vi godt klar over og hdbede p4, at naste
rejse gik til et land med et mildere klima.
Senere kom der is i havnen, ikke noget, der
ville genere os, men et mindre skib med lille
maskinkraft, ville fa vanskeligheder.

I Danmark er det en almindelig antagelse
at Rusland (Sovjetunionen hed det den-
gang) har tre havne, der er isfri aret rundt,
blandt dem Vladivostok. Isfri er de ikke,
men stgrre skibe kan uden besvar benytte
dem é&ret rundt.

Ovennavnte havnearbejder, var den
eneste, vi kunne tale med under lastningen.
Der kom en mand ombord, der skulle vare
formand, jeg s4 ham, men talte ikke med
ham og han forsvandt hurtigt igen. Jeg
undrede mig over, at de havde en formand,
der ikke kunne engelsk, medens en af hav-
nearbejderne talte et godt engelsk. Jeg har
senere, i en bog om Hitler og Stalin, set et
kort, der angav, hvor der var straffelejre i
Sovjetunionen, og omradet ved Vladivo-
stock var angivet som et af de omrader.

Stalintiden, var forlengst forbi, men
Sovjetunionen eksisterede stadig. I Rus-
siske havne havde vi altid en vagt pé kajen
ved landgangen, det var en soldat og hans
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opgave var at modtage vort pas og udlevere
et stykke pap, hvorpa der stod et nummer.
Det samme nummer var ved ankomsten
stemplet pa sidste side i passet. Skibsfgre-
ren havde nr. 1, overstyrmanden nr. 2 og si
videre.

I Vostockney var der 2 vagter pa kajen, 1
ved landgangen og en ved stevnen.

Oppe pa ladeapparatet gik der ogsé en
vagt, han var med en sikkershedsline og
karabinhage gjort fast til en wire, si han
kunne gd frem og tilbage og holde gje
med,hvad der skete pd daekket og iser ved
lugerne. P4 grund af arrangementet med
sikkerhedslinen blev han kaldt for »Lanke-
hunden«. Om det var russerne eller vor
besztning der kaldte han siddan, ved jeg
ikke. 2. styrmand fortalte mig, at han havde
hgrt, »der er ikke jer han holder gje med,
det er os«. Ca. 300 meter foran vor stevn
oppe pa en bakke stod et skur, hvorfra der
var overblik over vort dek og vor styrbords
side, der vendte bort fra kajen. Her var der
ogsé en vagt. Ham s vi af gode grunde ikke
noget til, men det var skibets fgrer, der for-
talte mig det.

Da fgreren under lastningen for det
meste opholdt sig pa sit kammer eller pa
broen, har han sikkert set et eller andet
oppe ved skuret. At han ogsa fra sit kammer
eller fra broen kunne fglge med i hvad der
skete pd dekket, siger sig selv. Men han
fulgte ikke med i den korrespondance jeg,
under lastningen, havde med vagthavende
styrmand. Den foregik pd Walkie Talkie,
kanal 15 eller 17.

Dengang tenkte jeg ikke pé det, jeg troe-
de, at den skarpede bevogtning ved skibet
skyldtes, vi pa tidligere rejser til Odessa og
Novorussisk ikke var néet, sé langt gstpa.

P4 grund af kulden, og fordi kullene inde-
holdt en del vand, fordi de blev brudt med
trykluftbor og i vandtige, havde vi mange
stop. Fugtigt kulstgv frgs fast til transport-
bandet, der méitte renses mange gange. Mo-
derne teknik duer ikke til vore kul, sagde
russeren. Det var nu kulden, den moderne
teknik ikke kunne klare. Under varmere
himmelstrgg havde vi aldrig de problemer.



MORELIAS skorsten shines op.

Sgndag morgen, den 1. december 1985,
var vi ferdig med lastningen, og den indlas-
tede mengde last udregnet.

Myndighederne kom ombord, blandt
dem 2 kraftige kvinder ifgrt pels. Jeg mente
ikke, at det var en pékledning, at komme
ombord pé et skib, der lige var blevet ferdig
med at laste kul i, men kom senere i tanker
om, at de sikkert ikke havde andet overtgj
og kulden taget i betragtning, var det méske
ikke sé tosset endda.

Skipperen fortalte efter afgang, at han
havde spurgt agenten om han kunne skaffe
ham en pelshue, om han fik huen ved jeg
ikke, men agenten havde fortalt, at der skul-
le sgges om det, hvis man ville kgbe pels-
vaerk i Rusland, og russerne kunne kun sgge
hvert andet ar. Jeg fik ikke at vide om han
fik nogen pelshue, men jeg sa den aldrig, sa
det er nok ikke lykkedes ham.

Klokken 11.30, den 1. december 1985,
afgik vi Vostochny.
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Den 2. december 1985. Middags position
37-25 Nord og 131-35 (st. gennemsnitlig
fart 13,2 sm/t.

Den 3. december 1985 kl. 10.00 Ankom
Tabata, Japan.

Den 5. december kl. 11.10 afgik Tobata. —
Kl. 1200 ank. Hibikanada (begge havne i
Japan, maske pé gen Honshu.)

Den 6. december kl. 19.10 udlosset.

Den 7. december kl. 12.20 afgik Hibika-
nade. — KI. 13.00 + Sgbgje.

8. december. Middagsposition 37-48 N og
135-02 @, gennemsnitlig fart 14,7 sm/t.

9. december. Middagsposition 41-12 N og
139-55 @. Passerede Tsugaru Kaikyo gen-
nemsnitlig fart 12,8 sm/t.

14. december. Middagsposition 36-51 N
og 174-32 @. Passerede Datolinien

23. december. Middagsposition 33-39 N
og 118-18 V kl. 12.00 + Sgbgje kl. 13 00 +
Anker.

24. december. Til ankers.



25. december. KI. 15.50 + Lods. KI. 16.25
ank. Long Beach.

26. december. I Igbet af formiddagen,
Draftsurvey og inspektion af lastrummene.
Fgr ankomst til havn, var vore ballasttanke
blevet efterfyldt med spuleslange igennem
luftrgrene, og lufthatterne var ved ankom-
sten ikke sat pa igen. Det var for at undgé at
pejle tankene, men da jeg fra mit dagrum, sa
inspektgrerne fjerne pejlepropperne til tan-
kene, matte jeg ned pé dekket og vise dem
at dette ikke var ngdvendigt, da de selv
kunne se vandet std op i luftrgrene. Det
sparede noget tid, hvad de var ogsd meget
tilfreds med. Inspektionen af lastrummene
blev foretaget af en inspektgr, der efter ud-
seendet at dgmme var inder, jeg var med
ham rundt, og havde ventet, at vi skulle ned
1 lastrummene, men det hele foregik oppe
fra dekket og vi fik underskrift pé at alle
lastrummene var klar til at modtage den del
af lasten, som vi skulle indtage her.

27. december. Ferdig med at laste kl.
23.00.

28. december kl. 01.00 afgik Long
Beach.

29. december kl. 12.20 ankom Richmond,
ved ankomsten havde vi draftsurvey og da
det var overstdet kom der 2 mand op til mig
og fortalte at de skulle inspicere lastrumme-
ne. Jeg fortalte dem, at vi allerede havde
faet lastrummene godkendt i Long Beach,
sé det var i orden. Det passede dem ikke, de
lastrum ville de tydelig nok ikke have god-
kendt. Den ene spurgte mig om det var
inderen der var inspektgr, det maétte jeg
bekraefte. S4 spurgte han: »Var han nede i
lastrummene?«. Det svarede jeg ikke pa,
men sd pa ham. Han var klar over, at det
skulle han ikke have spurgt om. S& de gik
med uforrettet sag. Det var ikke usadvan-
ligt, at f& kasseret lastrum, hvis lasten ikke
var klar til lastning eller kajen var optaget,
det skete snesevis af gange. Hvorfor vi skul-
le have vore lastrum kasseret fgr lastning af
petroleumkoks, der er en meget fedtet last
forstér jeg ikke. Vi havde pa rejsen fra Japan
til Long Beach spulet alle lasterne med
sgvand, sd de var rene nok. Lasten 14 klar pa
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kajen ved ankomsten, men ved afgangen
havde vi ikke lastet det kvantum vi skulle
og kajen var tom. Der kan dog ogsé vere
den grund, at lasteinspektgrerne havde faet
penge under bordet fra et firma, der patog
sig det arbejde at renggre lastrum. Gik den
sé gik den, denne gang gik den ikke.

30. december kl. 08.10 begyndte lastningen.

31. december kl. 02.30 stoppede lastningen

Vor fgrste rejse i 1986 med PK’s Mo-
RELIA var en last Petcokes (Petroleums
Koks) fra Los Angeles og Richmond, sidst-
navnte er en plads i San Francisco Bugten
nord for Oakland.

I Richmond var vi ved arsskiftet, og da vi
ikke skulle arbejde 1. nytarsdag, havde skip-
peren inviteret preesten ved Sgmandskirken
i San Francisco, med familie og en ung dansk
pige, der méske var ansat ved sgmandskir-
ken eller var veninde med prastens datter,
ombord til spisning. Den unge pige var fra
Gudme, hvor hun normalt var ansat pa
skattekontoret, s vi fik en snak om s@-
mandsskat. Det er altid rart at treffe lands-
mend i udlandet, og vi ngd at kunne tale
afslappet, med vore gester.

Vi fortsatte lastningen den 2. januar men
blev ikke ferdig og fortsatte den 3. januar
07.00 til 08.25, sa var der ikke mere ladning
pé kajen, men vi kunne ikke sejle pa grund
af faldende vande.

Om eftermiddagen var vander faldet sa
meget at vi stod vi pd bunden. Det blev mig
fortalt, at den ringe vanddybde skyldes
aflejringer af slam fra en flod, den udmun-
dede tet ved.

Den 4. januar. Afg. Richmond. — KI. 06.30
Amning 11,20 og 11,22.

KI. 09.28 gik lodsen fra borde.

Kl. 10.00 Sgbgje (Sgbgje betyder, nu be-
gynder sgrejsen, at der ikke forventes flere
mangvrer, omdrejningsteller afleses 1 ma-
skinen, oliebeholdningen ggres op, pladsen
udsettes i sgkortet og det hele noteres i Jour-
nalerne.Ved rejsens slutning slds der igen
Sgbgje, Olieforbrug, distance, gennemsnits-
fart, skruens slipprocent udregnes, det hele
fgres ind 1 skemaer, som sendes til rederiet
og, hvis skibet er charteret, til charteren.)



Rejsen til Ube i Japan er ikke noget at
skrive om, der var som det kunne forventes
temperaturer fra 11 graders varme til 2 gra-
ders frost, overskyet eller snebyger de fles-
te dage.Vindstyrken var imellem 6 og 10 og
sgen var mellem 5 og 9, men da vi var let
lastet, markede vi ikke meget til det.

Desvarre har jeg ikke skrevet middags-
positionerne op, men om vinteren fulgte vi
for det meste en rute der gik imellem og
nord om Aleuterne.

Ube ligger pa sydkysten af Honshu og er
ikke noget at skrive hjem om, men vi var 8
mand der skulle vaccineres der, s vi blev
kgrt op til Port Carantine Service. Da vi
kom derop, fik vi at vide at vi skulle vente,
det gjorde vi sd i en forstue eller entre.

et ™ ]
Ube, Japan. Kig ud over skibet fra broen.

Bortset fra en reol med skiftesko var der
ingen mgbler. Da damen, der havde modta-
get os, kom tilbage medbragte hun en sprgj-
te, og da jeg stod nermest, blev jeg vaccine-
ret fgrst, og derefter de andre, med den
samme sprgjte og samme nal.

N4 ja, vi havde, dengang, ikke hgrt om
aids, ellers havde vi nok protesteret, hvis det
havde hjulpet noget.

Pa vej ombord sagde jeg til Badsen, at det
var mearkeligt, at vi alle var blevet vaccine-
ret pd den méde, men det var ikke fgrste
gang han havde veret ude for det, s& han
var ikke overrasket.

Det er muligt at japanerne bruger den
fremgangsmade ved vaccination, men jeg
har ikke oplevet det ved nogen vaccination




i andre havne. Japanerne er ellers meget
hysteriske, niar det drejer sig om renlig-
heden ombord i skibene, selv skufferne
under kgjen blev trukket ud, for at se, om
der var gjort rent under dem. Jeg ma erken-
de, at jeg i et &ldre skib har fundet hgvlspa-
ner under kgjen. Sa det er ikke et sted, der
blev gjort rent hver dag, men det var fgr,
japanerne var begyndt at inspicere kamre-
ne. Jeg har indtryk af at disse inspektioner
er opfundet for at genere udenlandsk sg-
fart. Hvad tyskerne er i Europa, er japaner-
ne i Psten. Et folk, der anser sig selv for hgjt
havet over andre folkeslag. Japanerne for-
langte ogsa at se, den pejlestok, vi pejlede
ferskvand med, sa vi havde en, der kun blev
taget frem, nér vi kom til japansk havn.

L R

Seward, Alaska.

Linen var fremstillet af kunstfibre og egnede
sig ikke til at vise hvor meget vand, der var i
tanken, men den opfyldte Sanitary In-
spektions krav, om renlighed. Tidligere brug-
te vi en gammel flagline lavet af naturfibre,
nar der skulle pejles, det er det eneste, der
egner sig, nar der skulle pejles vand. Den del
af linen, der kom 1 vand blev vad, det bliver
liner af polypropelene eller andre kunststof-
fer ikke, da de er vandskydende. Det er nu 18
ar siden, i dag har man maske, stgrre skibe,
en mere hygiejnisk og sikker méde at méle
vandbeholdningen pa. Vi fyldte meget sjl-
dent ferskvand under land, da vi fremstillede
det af havvand. Ved afgang og ankomst til
laste- eller lossehavn, méatte vi ikke have en
ferskvandsbeholdning pa mere end 50 ku-



bikmeter. Hvis beholdningen var for stor,
matte vi pumpe, det overskydende overbord,
men det var sjeldent det skete. Men der blev
holdt gje med forbruget og der blev pejlet
hver dag, det var ogsd ngdvendigt, da vi
brugte ferskvand til toiletterne. Nedtryk-
ningsvegten var ca 61 tonnes/cm (Tons af
1016 kg) med fuld last.

Den 30. januar 1986 k1. 11.30 var vi ferdig
med at losse den del af lasten som var til
Ube, lodsen kom ombord kl. 14.20, 14.35 +
2. slebebéde, 14.30 afg. Ube, 15.00 — Slebe-
bade, 15.30 + bb anker, 15.40 gik lodsen fra
borde.

Den 31. januar 1986, kl. 07.25 kom lodsen
ombord, 07.50 forlod ankerpladsen, 08.40
skiftede lods ved Simonosiki pa sydspidsen
af Honshu. KI. 19.10-09.50 ankret i Simo-
nosiki Kaikyo p& grund af maskinproble-
mer. (Det smalle farvand imellem Honshu
og Kyushu, kaldes Simonosiki Kaikyo).
[Simonosiki Straedet.] P4 grund af det smal-
le farvand havde vi slebebad fra 09.10 til
10.15. KI. 11.00 gik lodsen og KI. 11.15,
Sgbgje. Middags Positionen 34-05 Nord og
130-45 Ost.

1. februar 1986. Middagspositionen 37-06,
N og 135-48 @, VNV 6 - 6, Regn, 1018 + 5.
KI. 21.30 Notice of Readines — Driver og
afventer lods.

2. februar, kl. 09.00 kom lodsen ombord.
KI. 10.00 ankom Toyama Shinko.

3. februar 1986, kl. 09.15 begyndte los-
ningen og fyldte vandballast i luge 4. (Luge
4 kan rumme 11300 kubikmeter, svarende
til 11582 tons sgvand.)

5. februar 1986. Luge 4 klasset af Norsk
Veritas.

7. februar 1986, k1. 01.55 udlosset, Draft
Survey. kl. 0900 afgang Toyama Shinko
assisteret af lods og 2 slebebéde. Kl. 09.30
gik lodsen fra borde, 09.35 + Sgbgje.

15. februar Middagsposition 53-02 N og
178-51 @, gennemsnitlig fart 11,6 sm/t, pas-
serede Datolinien. Klokken 07.52-12.22,
Stop pa grund af maskinreperation.

Kl. 15.30 Sgbgje, Kl. 1600 fik vi lods, lod-
sen havde oplysninger om havnen med om-
bord, med tegninger af pieren, vi skulle lig-
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ge ved og hvor mange gange vi méatte forha-
le under lastningen.

Da vi skulle laste i 7 luger og da der kun
var én spout, syntes jeg, at det var lige lovlig
sent at fa det at vide, hvad jeg ogséd gjorde
stewedoren opmarksom pa. Det var nu ikke
hans skyld, det var ikke ham, der havde
bygget havnen, og det hele skulle vaere sé
billigt som mulig. Heldigvis var han meget
flink, og vi havde et godt samarbejde. Han
fortalte, at kullene blev hentet i jernbane-
vogne 100 km inde i landet, og blev lesset af
tet ved broen, og derfra, med transport-
béand fgrt frem til skibet.

De udskibede kul én gang om maneden,
og altid til kraftvaerket i Pohang, som de
havde kontrakt med. (Det er nu medens jeg
skriver dette, 18 ar siden og meget kan vere
endret siden).

Kullene blev boret ud ved hjelp af tryk-
luft og i vandtége, for at forhindre gnistdan-
nelse, ndr boret ramte en sten, og dermed
selvantendelse i det kulstgv, der forekom
ved denne fremgangsméde.

Det gav problemer, nar der skulle lastes i
frostvejr, da det stgv, der altid fglger med
nar kul transporteres, var vadt og frgs, nar
det ramte det kolde transportband, derfor
blev der péd transportbandet, langsomt
opbygget et lag af is og kulstgv, der med
jevne mellemrum skulle renses af. Det gav
os flere stop. Vi havde det samme problem i
i Vostocny, sé vi var forberedt.

Der var som sagt kun en pier (bro), det
betgd, at den del af skibet, der var agten
for den luge vi lastede i, ikke 1& langs kaj,
men kun ndr vi lastede i luge 1 og 2 14 agter-
skibet an ved en Duc d albe.

Det er ikke s& usedvanligt, det er vilkéare-
ne for de fleste stgrre tankbade, men hgrer
til sjeldenheder for bulkskibe. Der var ikke
engang plads til at fa en landgang i land, s&
al trafik mellem land og var via lodslejde-
ren, der var haengt ud i bagbord side ved
luge 2. Da der var tidevand, skulle den jus-
teres, inden den kunne benyttes. Vi ankom
17.20 og lastningen startede k1. 19.35.

20. februar 1986. Kl. 20.15-21.25 forhale-
de 50 meter frem. Den dag var det sé vidt
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jeg husker, godt vejr, nesten forarsagtigt, og
havnen var meget rolig, der var ogsa et
usedvanligt dyreliv, navnlig en odder, der
en ca. 20 meter fra vor styrbords side flgd
pa ryggen, medens den knuste og 4d mus-
linger, som den havde hentet pd havbun-
den, optog os meget. En del fugle var der
0gsa.

Der var ikke navnevaerdig med is i hav-
nen den dag. Om aftenen kom der en ny 2.
styrmand hjemmefra, men der var ikke tid
til overlevering, da den 2. styrmand, der
skulle aflgses, fik en halv time til at ggre sig
klar i, fordi han skulle flyve til Anchorage,
og der var udsigt til sne.

21. februar 1986. Kl. 07.15-08.00 forhale-
de 95 meter agterover.

Den dag var det frostvejr og det sneede,
og der begyndte at komme mere is i hav-

nen.

22. februar 1986. K1: 00.15-11.45 forhale-
de 70 meter frem. — K1: 21.40-22.00 forhale-
de 70 meter agterover. Isen, der 14 i havnen,
gjorde det besvearligt at forhale.

|-
Overisning.

23. februar 1986. K1. 08.55 fzerdig lastning,
amn. 12,22 meter fpr x 13,13 meter agter.

Da vi manglede 100 tons, fik vi besked fra
land, at transportbandet havde féet en rev-
ne, og at de blev ngdt til at udskifte det, nar
de havde tgmt det for kul. Et gjeblik efter,
fik vi besked om at bandet var knaekket, s
lastningen ikke kunne fortszttes. Da det
ville tage lang tid, at skifte béndet, blev vi
ngdt til at sejle uden den resterende ladning.

Kl 11.00 afgang Seward. Kl. 11.45 gik
lodsen fra borde.

Pa grund af vejrmeldingen gik vi imellem
Kodiak og Alaska, og selv om vi var i le af
Alaska, var det begyndelsen til en meget
kold rejse. Temperaturen var minus 11 gra-
der Celsius, vinden var styrke 8 efter
Beauforts vindstyrkeskala, det svarer til 17-
21 metersekund og sgen hgjde var anslaet
til 6, da jeg ikke lengere har mine lere-
bgger, kan jeg desvarre ikke angive hgjden
i meter.

25. februar 1986. Middagsposition 54-19
N og 160-31 V, NV 7 — 6 Sne 992 — 7 gen-



Artiklens forfatter Ove Pedersen (til hgjre).

nemsnitlig fart 10,9 sm/t. Vinden havde lagt
sig noget, men vi var i mere frit farvand og
pa grund af vor store fribord (5,33 meter)
kun rggvand over bak, dek og luger, det
haendte dog at vi fik en s¢ over dekket, der
blev holdt nogenlunde isfrit. Sigtbarheden
var pa grund af sne meget nedsat. P4 grund
af kulden, og da vort varmesystem ikke var
egnet til klimaet, isede vore styrehusvindu-
er op indvendig, men en brgdrister afsker-
met med staniol, der blev stillet op ved vin-
duet, gjorde det dog muligt, at holde en
rude s meget fri for is, at man kunne se,
hvad der skete pd dekket. Jeg havde tidlige-
re fundet et karton med isfjerner i store-
srummet ombord i et andet skib. Dengang
vidste jeg ikke, hvorfor de var kgbt, men det
var jeg klar over nu, da det var for sent. Da
det sneede, kgrte radaren. Vi tog vand over
hele tiden, lidt mere end rggvand, og der
begyndte at komme isdannelser pa lugerne.
Skipperens og mit kammer, var yderst i
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styrbord og bagbord side, dagrumene ude
under brovingen, og pa grund af kulden og
vort varmesystems manglende kapacitet,
matte vi tage s meget t@j pd som muligt, for
at opholde os der, og sa hjalp det alligevel
ikke, sd vi tyede ned i salonerne, nir vi
havde lejlighed til det.

Arbejde og vagter skulle passes, s& det
var ikke meget vi kunne opholde os i lune-
re omgivelser. Nu er det begrenset, hvor
meget arbejde, der i et skib, der er tillastet
og hvor man ikke kan komme pd dzkket,
men skibsfgreren, skal man altid kunne til-
kaldes, hvis der opstar problemer, og over-
styrmanden mé heller ikke vare vanskelig
at fé fat i. For at lune lidt p&4 min sovekabi-
ne havde jeg rigget en lastsol til, den var sa
vidt jeg husker forsynet med 200 watt pere
og blev anbragt pd dgrken i en pgs sa den
lyste op i dekket, det gav en masse lys og en
smule varme og nir man beholdt det meste
tgj pd kunne man falde i sgvn. Skipperen



fortalte mig, at han tog et varmt bad og der-
efter sd meget tgj som muligt pé, inden han
gik til kgjs. Man skulle mene at det var van-
skeligt at sove med sa meget lys i en lille
sovekabine, men der var ikke andre mulig-
heder.

Solen maétte ikke tildekkes eller stilles
direkte pa dgrken, gjorde man det, var det
ikke kulden, men varmen, der blev et pro-
blem. En taendt lastsol stillet pa eller for teet
ved brandbart materiale, ville forérsage
antendelse. Jeg vil heller ikke anbefale
fremgangsmaden i mindre skibe og man ma
heller ikke forlade en tendt sol under
nogen omstendigheder. Det var altsd kun
under ophold i sovekabinen, der var tendt.

28. februar 1986. Passage af Datolinien.

8. marts 1986. Middagsposition: 41-37 N
og 140-53 @,V 3 - 2, klart 1027 + 4, gen-
nemsnitlig fart 9,3 sm/t. Passerede Tsugaru

Kaiko (Stradet imellem Honshu og Hon-
shu)

10. marts 1986. Sgbgje kl. 05.30. Ankrede
kl. 06.05. Kl. 10.35 kom lodsen om bord. Kl.
10.40 ankeret let. KI. 11.50 ankom Pohang i
Korea. Immigration og Draftservey. Kl.
16.35 begyndte losningen.

P& denne rejse var MORELIAs fgrer, skibs-
forer Aage Schellerup, Rolighedsvej, Mar-
stal, og Erling Ove Pedersen, Bymgllevej 14,
Marstal var overstyrmand. Begge bestod
Skibsfgrereksamen i Marstal den 20. januar
1960.

Medens MORELIA 14 i Pohang, blev jeg,
den 14. marts 1986, afmgnstret, for afvikling
af ferie og fridggn.

15. marts 1986 Ankom Marstal k1. 13.20

Fra Pohang gik M.S. MORELIA til Japan
for at laste til Europa, og blev senere solgt
til et italiensk rederi.
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Sejlskibstyper og Sejlskibscentre

Af HANS BOYE KROMANN

Sa lenge dansk historie kan fglges tilbage i
tiden, har Danmark altid veret en sgfarts-
nation. Lige fra de sagnomspundne viking-
er, til sejlskibene og til rederigiganten
Mersk, har det altid vaeret sgfarten der har
reprasenteret Danmark udad til. Derfor
burde historietimerne i de danske uddan-
nelsesinstitutioner varet spakket med
sgfartslerdom, dette er dog efter min bed-
ste overbevisning og til min store @rgrelse
ikke tilfeeldet. Men som Konfucius sagde:
»Det er bedre at tende et lys end at forban-
de mgrket«. Derfor vil jeg benytte den
mulighed til at f& udvidet min egen og for-
habentlig leserens horisont om dansk sg-
fart. Efter grundige studier valgte jeg s& den
periode hvor, efter min mening, dansk sg-
fart var stgrst og mest spendende. I denne
periode skete der vel nok den stgrste @n-
dring i dansk sgfart, overgangen fra sejl til
damp og siden motor.

Indledning

Fra perioden ca. 1870 til 1920, vil jeg forsg-
ge at belyse hvordan skibsfartens kar var i
Danmark, undersgge hvilke skibstyper der
var, hvilke typer der forsvandt og hvorfor
de forsvandt. Hvilke nye skibstyper, der op-
stod og hvad baggrunden for denne udvik-
ling var. Jeg vil undersgge, hvor de forskel-
lige sgfartscentre var placeret rundt om i
landet, forsgge at forklare hvorfor nogle
overlevede og andre ikke. Dernast vil jeg
undersgge hvorfor nogle skibstyper blev
foretrukket pé bestemte steder og i bestem-
te farter. Hvilken betydning diverse skibs-
centrene havde for deres opland og den
lokale industri, under dette specielt skibs-
bygningsindustrien/varftsindustrien. Til
sidst vil jeg forsgge at ggre rede for hvilken
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betydning sgfarten havde for det danske
samfund.

Skibstyper samt skibstonnage
fra 1870 til 1920
S¢fart og Danmark hgrer sammen, Dan-
marks sgfart er stor og omfattende, skibene
flytter mengder af gods over vandene.
Skibstyperne er mange og forskellige alt
efter brug, sejladsomrade og tidsperiode.
Danske sejlskibe har besejlet de nare far-
vande og fjernere oceanerne i mange hun-
drede éar. Sejlskibssgfolkene klarede trans-
porten ved hjelp af og i samarbejde med
naturen. Men efterhdnden som byer og
industri voksede, ville man have hurtigere
leverancer og stgrre pracision pa ankomst
og afgangstider. Maskiner og motorer blev
derfor vejen frem for skibsfarten. Séledes
kunne man nu drive skibe frem i n®sten alt
slags vind og vejr. Denne form for skibsfart
var Danmark et af foregangslandene for.
En kort beskrivelse af de gengse skibsty-
per fra perioden 1870 til 1920, idet en pre-
sentation af de forskellige typer sammen-
holdt med silhuetterne af skibene er en for-
udsaetning for forstielsen af den efterfgl-
gende redeggrelse for udviklingen inden for
den danske handelsflade og dens tonnage.
Jagten er et lille sejlskib med én mast, be-
mandet med 2-3 mand og med en gennem-
snitlig lasteevne pé 35 tons. Jagten er karak-
teristisk ved at skroget, selve skibskroppen,
er rund og buttet med et fladt agterspejl og
ved at den kun har én mast som er en pzle-
mast, det vil sige en mast i ét stykke. Den er
rigget med gaffelsejl, bredfok og forsejl. En
jagt er neert beslegtet med sluppen, som ad-
skiller sig ved at denne har en todelt mast,
men udover dette minder de to skibstyper
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om hinanden i stgrrelse, form, der dog er
lidt mere slank, og rigning. En anden ner
slegtning til jagten er galeasen, denne er
dog stgrre og forsynet med to master i mod-
setning til jagtens og sluppens ene mast.
Galeasen har form og rigning som jagten.
Den er forsynet med to p&lemaster, hvoraf
den agterst er den mindste, de to master er
begge rigget med gaffelsejl og sé har galea-
sen som alle andre sejlskibe ogséd forsejl.
Gennemsnits lasteevnen for en galease er
80 tons og den var normalt bemandet med
3-5 mand.

Et andet tomastet sejlskib er forenagters-
konnerten eller sletskonnerten, den har til
forskel fra galeasen den agterste mast som
den stgrste. Begge master er to-delte, en to-
delt mast kaldes en skonnertmast. Den er
rigget med gaffelsejl og gaffeltopsejl pa de
to master og desuden forsejl. Gennem-
snitligt havde forenagteren en lastekapaci-
tet pd 140 tons og en besxtning p4 omkring
4 mand.

En stgrre udgave af forenagteren er tre-
mastskonnerten, med en gennemsnitslaste-
kapacitet pad 200 tons. Tremastskonnerten,
eller tremastet sletskonnert, har 3 skonnert-
master rigget med gaffelsejl, gaffeltopsejl
og forsejl. Besatningen bestod for det
meste af 5 mand, plus minus en enkelt alt
afh@ngig af stgrrelsen. Der har ogsé eksis-
teret en del firmastede og to femmastede
skonnerter under dansk flag. Rigning var
den samme som tremasterens.

Topsejlsskonnerten kom bade i en to-
mastet og tremastet udgave og enkelte fir-
mastede. Den er rigget ligesom forenagter-
skonnerten, dog med to rasejl pad fokke-
masten, den forreste mast. Den tomastede
topsejlsskonnert havde i gennemsnit en las-
tekapacitet pa 160 tons og en bes@tning pa
4-5 mand, mens den tremastede i snit laste-
de 210 tons og havde en 6 mands besztning.

Bramsejlsskonnerten er meget lig med
topsejlsskonnerten dog med et bramse;jl
over topsejlene. Bramsejlsskonnerten fore-
kom ogsa i firmastet udgave, udover to- og
tremastet version ligesom topsejlsskon-
nerten. For tomastede bramsejlsskonnerter
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var gennemsnitslasteevnen pd 160 tons og
den var bemandet med omkring 5 mand. Pa
de tremastede bramsejlsskonnerter var ka-
paciteten 270 tons og omkring en 7 mands
besztning, den firmastede var pa 500 tons
og besatningen pa 9 mand.

Skonnertbriggen er en tomaster, hvor
stormasten (den agterste mast) er skonnert-
rigget, med gaffel og gaffeltopsejl, og fokke-
masten er fuldrigget. En fuldrigget mast er
tredelt. Vi har altsa tre typer master, en i ét
stykke, kaldet pelemast, en i to stykker, kal-
det skonnertmast og sa endelig den tredelte
mast, den fuldriggede mast. Skonnertbrig-
gens gennemsnitskapacitet var pa 200 tons
og med en syvmands besztning.

Barkentineren eller den tremastede skon-
nertbrig,som den ogsé er kendt som, har tre
master. De to agterste master er skonnert-
riggede og den forreste mast er fuldrigget.
Lasteevnen for en gennemsnitsbarkentiner
er 350 tons og en besztning pd 8-9 mand. |
udlandet fandtes der barkentinere med
flere master.

For de indtil nu n®vnte sejlskibe var der
to traditioner inden for skrogformen, den
jagtbyggede ogsa kendt som marstaltypen,
eller den klipperbyggede ogsd kendt som
thurinertypen. Det jagtbyggede skrog er
den type skrog som jagten altid fremstar i,
en rund buttet steevn med en staerk kurve,
kaldet springet, mellem enderne. Agter-
skibet afsluttes med et agterspejl, der var
hjerteformet. Galeasen er ogsé normalt jagt-
bygget uanset byggested. Marstallerne fore-
trak den jagtbyggede skrogform béde til de
forskellige tomastede og tremastede skibs-
typer, idet man ansi denne skrogform for
mere s@gdygtig end den klipperbyggede.
Medens man andre steder i landet byggede
den skarpere type, kaldet den klipperbygge-
de type med overhang bdde for og agter.
Firmastede skonnerter byggedes pa ner én
undtagelse med klipperbygget skrog. De to
femmastede skonnerter under dansk flag
var bygget udenrigs og var ligeledes klip-
perbyggede.

Barken er oftest tremastet, med de for-
reste master fuldrigget og den agterste
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Jagt DE FIRE BRODRE, bygget Marstal 1794, fotograferet ud for Marstal 1936.

skonnerttrigget. Dog er der ogsa fire- og
femmastede barker, hvor det ogsa er sddan
at den agterste mast er skonnertrigget og de
forreste master fuldriggede. Barkernes stgr-
relse og tonnagekapacitet svinger utrolig
meget. Den mindste af Marstalbarkerne
lastede 440 tons og den stgrste kunne med-
tage 2000 tons. I 1871 14 lasteevnen for hele
landets fldde af barker pa omkring 775 tons.
Mandskabets stgrrelse varierede kraftigt,
lige fra ti og til fyrre mands besztning, alt
afhaengig af barkens stgrrelse. Der har
veret én dansk firmastet bark og én fem-
mastet, henholdsvis VIKING og K@BEN-
HAVN. De var begge lastfgrende skoleskibe.

Fuldskibe var oprindelig af ringe lasteka-
pacitet i forhold til skibets stgrrelse, f.eks. i
midten af attenhundredetallet, hvor der 1
England blev bygget hurtigsejlere til at
bringe tehgsten hjem fra fjerngstlige far-
vande. Disse clipperskibe, te-clippere, var
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de hurtigste af datidens handelsskibe og i
det hele taget de hurtigste sejlere nogen-
sinde. De var fuldrigget pé alle tre- eller fire
master (der eksisterede kun en enkelt fem-
mastet fuldrigger), skroget var ofte af jern
og stal og de var klipperbygget.

Da hjzlpemotoren blev installeret i sejl-
skibene, var det ikke en bestemt type sejl-
skibe det gik ud over. Fgrst var det de min-
dre sejlskibe men senere spredte udvikling-
en sig ogséd til de stgrre og helt store. I
undersggelsen om sejlskibenes udvikling,
fra rene sejlere til motorsejlere, stgdte jeg
ind 1 modstridende oplysninger. I bind 2 af
bogserien »Fra Sejl Til Diesel«, stadr der
beskrevet pa side 18 »Den fprste nybyggede
Skonnert med Hjelpemotor, som forlod et
dansk Treeskibsveerft, var den lille Klipper-
skonnnert Emmy«. Denne begivenhed
fandt sted i Svendborg i ar 1906. Og videre:
»Fra Sejl Til Diesel«, bind 2, side 19: »Slet-



topsskonnert Criterion af Svendborg, den
forste 3-mastede Skonnert, der fra ny var
forsynet med Hjelpemotor« Begivenheden
her fandt sted pd Thurg anno 1913, men
Flagbogen (Dansk Skibsliste) fra 1905
viser, at der blev bygget en tremastet trees-
konnert, ved navn CHRISTIAN, med hjzlpe-
motor i 1904. Begivenheden havde fundet
sted i Fjellebroen og altsa to ar fgr EMMY
lgb af stabelen og hele 8 ar tidligere end
CRITERION.

Der findes ingen facitlister i historie som
der f.eks. ggr i matematik, men flagbggerne
kommer meget tet pa, disse blev nemlig
skrevet 100% objektivt og nedskrevet sam-
tidig med begivenhedernes gang pa rene
faktiske forhold fra registreringskontorene.

Det fgrste rendyrkede dieseldrevne oce-
angdende fartgj, SELANDIA, afleveredes den
17. februar 1912 fra motorfabrikken Bur-
meister og Wain til det danske rederi @st-
asiatisk Kompagni. Dette skib blev s@rdeles
kendt og var med til at hgjne dansk sgfarts
omdgmme. Det blev starten pid en endnu
ikke afbrudt ara for motorskibene, men
indenfor perioden indtil 1920 ndede de
rendyrkede motorskibe ikke at fi& nogen
afggrende indflydelse pa dansk sgfart.

Dampskibene indtreder i den danske
sgfarts historie omkring midten af atten-
hundredetallet. I starten af perioden, vi be-
skeeftiger os med, var dampskibene endnu i
overskuelige stgrrelser, men stgrrelsen pé
dampskibene voksede stgt, og i slutningen
af perioden var de stgrste indregistrere dan-
ske handelsskibe, dampskibe. Den danske
flades stgrste lastdamper i 1920 var KINA pa
8720 tons, og generelt set var lastdamperne
betydeligt stgrre end sejlskibene. Dog var
der nogle passagerdampere, der var endnu
stgrre end lastdamperen, men det vil ikke
vare relevant at bringe dem ind i sammen-
ligningen, da vi gar ud fra lastskibe.

/Aindringer i tonnagen

I takt med industrialiseringen og de dermed
voksende danske byer, kom efterspgrgslen
om faste rutefarter for at ggre transporterne
mere effektive. Skibsfart er et internationalt
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erhverv og tendensen var den samme i store
dele af verden. Kravene til effektivitet gge-
des. Dette medfgrte introduktionen af det
fgrste danske dampskib i 1819, hjuldampe-
ren CALEDONIA, dette var begyndelsen til
slutningen for de sm4 danske sejlskibe i fast
rutefart. Naturligt nok var CALEDONIA ogsé
i fast rutefart, den fungerede som passager-
ferge mellem Kgbenhavn og Kiel fra 1819
og indtil 1829. Hjuldamperne blev aflgst af
skruedamperne og allerede i begyndelsen af
1870’erne havde de udkonkurreret og over-
taget de fleste faste korte rutefarter fra sejl-
skibene. For at de sma sejlskibe skulle blive
mere konkurrencedygtige blev der installe-
ret hjelpemotorer i dem. Dette betgd for de
mindre fartgjer, at de i snevre farvande med
mange anduvningssteder lettere kunne ma-
ngvrere og vigtigst af alt, de kunne nu sejle i
vindstille vejr og dermed have en mere pre-
cis eta (ankomsttid), ligesom dampskibene.
Disse fgrste hjelpemotorer var glgdehoved-
motorer og som sagt mest benyttet i mindre
sejlskibe, de begyndte fgrst at fa betydning
et stykke efter drhundredeskiftet. Senere
fulgte ogsé stgrre sejlskibe med og fik instal-
leret hjelpemotorer ombord, eller fik dem
bygget i fra starten, som f.eks. firmastskon-
nert ALFA, der afleveredes fra H. C. Chri-
stensens varft i Marstal 1916. Grunden til
dette var at dampskibene nu ogsé var be-
gyndt at ggre sig pd de lange togter. En
anden grund til at hjelpemotorer i de stgrre
sejlskibe fgrst blev geengs efter &rhundrede-
skiftet, var at der endnu ikke blev produce-
ret nok hestekrafter i motorerne til at de
kunne fremdrive et stgrre sejlskib med
nogenlunde sikkerhed. Men i starten af nit-
tenhundredetallet var udviklingen inden for
motorer blevet s optimeret, at det nu ogsa
kunne svare sig for stgrre sejlskibe med
lengere farter, at fa en hjzlpemotor installe-
ret ombord og derved gge deres konkurren-
cedygtighed overfor dampskibene.
Installeringen af hjzlpemotorer i flere
smd danske sejlskibe var naturligt nok med
til at forleenge deres tidsmassige lgbebane.
En del af disse blev placeret i et netverk af
faste forbindelser mellem byerne indbyrdes
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Firmastet motorskonnert ALFA af Marstal losser tree i Nykpbing Mors.

og ikke mindst mellem mange provinshav-
ne og hovedstaden. Disse sejlende fragt-
mand kaldes for paketter. De fortsatte op
til midten af nittenhundredetallet.

Fra midten af attenhundredetallet skulle
sejlskibene vare stgrre og skulle ud pa
lengere togter, dette betgd at mange af de
smé jagter blev hevet pa land og forlenget
og rigget til med en ekstra mast for at vaere
med i udviklingen. Lasteevnen blev derved
betydeligt forgget og det sejlskib, der fgr
var en jagt, var nu blevet en galease. Den
stgrre lasteevne gjorde at man nu kunne
sigte mod fragter lengere vek og dermed
blev de mere konkurrencedygtige over for
dampskibenes monopolagtige tilstande pa
de korte rutefarter, med undtagelse af de
nevnte paketfarter, som i gvrigt i begyn-
delsen af nittenhundredetallet kravede
maskineri.

Men det var ikke kun de sma sejlskibe, der
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led under dampskibenes indtog. Efterhén-
den som det 20. d&rhundrede n®rmede sig,
blev dampskibene sé store og oceangiende,
at de ogsd begyndte at overtage langfarter
fra de stgrre sejlskibe. Med i dette billede
hgrer at mange havne blev uddybet, s& at
dampskibe kunne besejle de havne, der tidli-
gere var forbeholdt sejlskibene. De fleste
havne som dampskibene kunne anlgbe,
havde nu ogsa faet bunkersstationer, altsé
kuldepoter, dette aspekt gjorde naturligvis
ogsd at dampskibene fik lettere ved at fé
langfarter, nar der ikke var sa langt mellem
bunkersstationerne. I 1869 blev Suezkanalen
abnet og i 1914 blev Panama-kanalen abnet,
dette gjorde at rejserne til henholdsvis
Indien, de fjerngstlige farvande og til Ame-
rikas vestkyst blev sa korte at de nu kunne
besejles af dampskibe. De farter havde tid-
ligere udelukkende varet forbeholdt sejlski-
bene, fordi de lange rejser kraevede for me-



get bunkers i forhold til hvor meget damp-
skibene kunne transportere. Men da det nu
var muligt for dampskibene at besejle disse
ruter, kom den naturlige konsekvens deraf,
at sejlskibene begyndte at fa konkurrence pa
de ruter som havde varet s& fundamentale
for deres videre eksistensgrundlag.

De stgrre sejlskibe var ngdt til at ggre sig
mere konkurrencedygtige, man begyndte
derfor at ga over til mere mandskabsbespa-
rende rigningsformer. Her fik gaffelsejlene
en essentiel betydning, en mast med gaffel-
sejl kunne ofte betjenes af blot to mand, i
modseatning til en fuldrigget mast, her skul-
le der bruges minimum fire mand eller flere
til at betjene rasejlene (alt afhengig af ski-
bets og derved sejlets stgrrelse, naturligvis).
Gaffelsejlerne eller skonnerterne fortrang-
te derfor résejlerne i farvande med omskif-
telige vinde, som Nord-@stersgsejlads og
fart p4 Nordatlanten. Résejlerne var bedre
egnet til de lange farter med de stabile pas-
satvinde. Her 14 traditionelt fuldriggeren og

Tremastet jagtbygget topsejlsskonnert NAUTA af Marstal.

briggen (tomastet fuldrigger) i fart, de blev
nu aflgst af barken og barkentineren. Det
var konsekvensen af at barken og barkenti-
neren var mere gkonomiske med deres
kombinerede résejls- og gaffelsejlsrigning i
mods@tningen de fuldriggede. Barken-
tinerne havde tidligere ogsa sejlet pa nord-
lige farvande, men den fart blev nu over-
taget af skibe med forskellige former for
skonnertrigning med to eller flere master,
det vil sige topsejlsskonnerter, bramsejls-
skonnerter og sletskonnerter. Tremastede
topsejlsskonnerter og tremastede sletskon-
nerter var begge nydesignet til lige pracis
denne fart. Man riggede saledes skibene om
eller nybyggede dem pa de mest mand-
skabsbesparende méder. I de store sejlskibe
blev der ogsd monteret dampspil om bord,
séledes at disse kunne hale de tunge sejl op
og erstatte haender. Skibene kunne altsé
sejle med ferre sgfolk og dermed have lave-
re hyreomkostninger. Besparelser og effek-
tivisering, feerre folk til at betjene en enhed
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DANA, der skulle blive Danmarks sidste rene sejler, fik 1941 installeret maskineri. Her ses den
i Marstal Havn pa vej ud pa prgvetur 7/7-1941.

var altsa allerede dengang i fuld blomstring,
selvom det ikke havde taget den fart, som
de samme tendenser har i dag.
Dampskibene steg i stgrrelse og maski-
nelkraft, flere havne blev gjort damp-
skibsanvendelige og de lange farter rundt
om Kap Det Gode Hab og Kap Horn var
blevet af lgst af henholdsvis, Suezkanalen
og Panama-kanalen. Alt dette var medvir-
kende til at udkonkurrere sejlskibene, der
ellers i starten af denne periode, lige minus
de korte rutefarter, havde veret altover-
skyggende inden for den danske skibsfart. I
1870 bestod saledes "/is af al tonnage i
Danmark af sejlskibe, mens de sidste '/1s var
dampskibenes. Billedet vendte dog og lige
siden 1897 havde dampskibene overtaget
teten og i 1920 var nu '~ af den danske
skibsfart damptonnagen, '/s sejlskibstonna-
ge og '/+ motortonnage. Det skal dog lige
navnes at en anden grund til at sejlskibs-
tonnagen faldt s& drastisk i tabellerne, var
at de sejlskibe, der fik hjelpemotorer, kom
over i kategorien motorskibe, hvor der for-
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sat var langt imellem de rendyrkede motor-
skibe. Hertil skal yderligere bemarkes at
antalsmassigt, sd forholdet anderledes ud,
idet dampskibsenhederne var noget stgrre
end de to andre kategorier. Ifglge Flag-
bogen (Dansk Skibsliste) for 1920 over ind-
registrerede danske skibe var der 666 sejl-
skibe, 587 motorskibe og 523 dampskibe. S&
derfor havde dampskibene faktisk det
mindste antal skibe i forhold til sejl og
motor selv i slutningen af denne periode,
hvor de dog ellers alligevel klart var fgren-
de rent tonnagemassigt. En ting man ogsa
lige skal tage i betragtning, er at indregistre-
ringen af kgbte, solgte og forliste skibe,
naturligvis ikke blev nedfzldet fra dag til
dag, men der kunne ofte gd op til flere
maneder fgr dette blev bogfgrt og derfor
passer Flagbggerne maske ikke 100% ove-
rens med virkeligheden, men det ma dog
antages at de smé& @ndringer dette evt.
kunne bibringe ikke ville have @ndret noget
vasentligt, i forhold til udregning af forhol-
dene mellem, damp-, motor- og sejlskibe.



Pa trods af sejlskibenes forenklede og
dermed mandskabsbesparende udvikling
tabte de hele tiden terren til damp og
motor, og de sidste fa rene sejlere forsvandt
med udbruddet af II. Verdenskrig. DANA af
Marstal blev det sidste rene sejlskib i1 den
danske handelsfldde, og da den efter endt
rejse med en ladning kul fra Skotland til
ZLroskgbing, den 28. april 1940 sejlede til
Marstal for at fa ilagt motor, gjorde den
dermed en ende pa en lang og stolt dansk
sejlskibsara.

Marstal Havn

Marstal er en gammel fiskerflekke og farst
efter AErgskgbings handels- og sgfarts-
monopol blev brudt i ar 1634 begyndte
sgfart af betydning i Marstal. Selve Marstal
Havn er udviklet ud fra en naturhavn, der
mod syd er beskyttet af Eriks Hale og mod
gst af holmen Holmen (i dag benaevnt Kalk-
ovnen), s& det var gunstige havneforhold
Marstallerne havde féet fra naturens hénd.
Men i takt med at flere og flere skibe kom
til Marstal, ydede Holmen ikke lengere nok
beskyttelse mod @stenvindene. Derfor
pébegyndte lokale sgfolk i 1825, 1 strid mod
myndighedernes vilje, et moleprojekt der
fik en forelgbig afslutning i 1841 efter
molen havde néet en lengde pa ca. /s km
Efter at en yderlige udbygning af molen
stod klar i 1866, mente man nu at havnen
kunne yde den tilstrekkelige beskyttelse af
den hjemmehgrende fldde. Projektet blev
fgrst blastemplet af myndighederne efter et
bespg af Fyns guverngr, den senere Chri-
stian den 8. 1 1831. Broer, bade- og havne-
pladser med plads til verftsvirksomhed blev
grundlagt pa vestsiden af havnen, mens
Holmen blev udlejet til kalkbraenderi (der-
fra kom senere navnet Kalkovnen). Ved
indgangen til perioden 1870-1920 stod
Marstal sdledes med et stort havneanlag,
specielt i betragtning af byens stgrrelse og
opland.

Rent geografisk set kan man undre sig
over hvorfor Marstallerne havde bygget sig
sddan en stor havn. Andre stgrre havne som
f.eks. Kgbenhavns Havn og Svendborg
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Havn havde et stort opland og mange ting
som skulle fragtes til og fra, s& en stor havn
til disse steder var derfor mere naturligt.
Grunden dertil skal findes i at Marstallerne,
minus ganske fi kgbmand, bagere og de-
tailhandlere, udelukkende bestod af sgfolk
eller folk med sgfartslignende erhverv, sa-
som verftsarbejdere, sejlmagere og fiskere.
Marstal var reelt set bygget op omkring
spfart, den lille fiskerby var blevet til en
skipperby, og sgfarten havde nu veret
hovederhvervet i mange hundrede ar og var
derfor indgroet dybt i alle Marstallere. En
folkeoptelling fra 1803 bevidner dette, der
var 310 husstande i selve Marstal by, heraf
var 254 (82%) beboet af sgfarende. Udover
spfarende kommer ogsa skibsbyggerne, i
1779 var 63 af 87 skibe sdledes bygget i
Marstal, en del af Marstallerne var ogsé fi-
skere og resten med de erhverv som natur-
ligt henger sammen med byer. bagere, kgb-
mand etc. Dette betgd at det eneste, der
blev investeret i var skibe. Skibene blev
bygget i Marstal af den voksende verfts-
industri. Nar skibet var pa sgen var det med
skippere og styrmand fra Marstal, de sejle-
de ofte pé skibe som de selv havde en part
i. Marstalfladen fik séledes flere og flere
skibe gennem &rene i takt med befolknings-
tilvaeksten, og flaiden ndede derfor en anse-
lig stgrrelse. Marstal 14 ogsé ideelt i sgfar-
tens begyndelse, hvor fragter gik ud fra Det
sydfynske (Ohav, med landbrugsprodukter,
ud til de danske kgbstader, hertugdgmmer-
ne og fragter videre op i Dstersgen. Skibe-
ne 14 dengang oplagt i deres hjemhavn det
meste af vinterhalvéret, fra omkring novem-
ber og til marts, alt afh@ngig af hvorndr isen
brgd op og hvornar der igen var behov for
udskibning af varer. Der var derfor behov
for en stor havn til beskyttelse af flaiden, nér
den 14 hjemme. Marstalfldiden blev kraftigt
forgget,i 1779 var antallet af skibe pé 87 og
i 1825 var det antal steget til 149 skibe. Na-
turhavnen havde ikke langere kapacitet
nok til at rumme den stadig voksende flade,
derfor startede man pé det tidligere omtal-
te moleprojekt i 1825, et projekt der stod
feerdigt 16 &r efter. Skibene blev dog efter-



Marstal Havn i 1870 erne. Radering af J. E. C. Rasmussen.

handen tvunget vek fra de smé farter og ud var end at forhgje molen, men midlerne til
pa lengere rejser, bl.a. pga. at Danmark dette matte sgges i indenrigsministeriet.
mistede Slesvig og Holsten i slaget ved Her et citat fra havnekommissionens brev
Dybbgl i 1864, og at der derefter blev kre- til indenrigsministeriet, dateret d. 2. januar
vet store afgifter pad danske skibe i tyske 1873: »Vandet stod 3 d 4 Fod over Molen, og
havne. Farter blev flyttet lengere bort og den gstlige Storm, der netop for vor Havn er
stgrre skibe blev pékravet, Marstal 14 der- den farligste, forte Bplgegangen med en saa
for ikke lengere s ideelt mere, men skibs- voldsom Kraft mod Skibene, at deres
farten var den eneste levevej for Mar- Fortgininger maatte spreenge, og at de til
stallerne, det var det de kunne, og det de gjensigdig Ddeleeggelse huggede om mellem
ville. Derfor forsatte sgfarten ufortrgdent 1 hinanden«. Havnekommissionen forklarer

Marstal med stgrre og flere skibe. Disse 1a hvorfor en udbedring af molen er pakravet
for en stor dels vedkommende stadigvaek og forklarer hvorfor den ikke selv kan
oplagt i hjemhavnen i vinterhalvaret, sa en finansiere dette byggeri og vigtigheden i at
lgbende forbedring og udvidelse af havnen beskytte Marstalfliden som pa den tid
var pakraevet. Den 13. november 1872 ind- udgjorde '/ af sejlskibsflaiden i Danmark.

traf en naturkatastrofe, der fik merkbare Efter flere skriverier blev 40.000 kr. bevilli-
fglger for havnevarkerne i Marstal. En get til formélet i 1875. Molen blev forhgjet
stormflod havde gjort at sgerne var giet og et molehoved i mgrtel blev ogsa lavet,

over molen. I havnen blev flere skibe be- dette omfattende projekt stod ferdigt i
skadigede, s& derfor fandt Marstal hav- 1879. Som nzvnt skulle den udbedrede
nekommission at der ingen anden udvej havn rumme mange skibe, og det var virke-
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Marstal havin med opleeggere i 1930°erne bl.a. nogle af rederiet H. C. Christensens dampere og

tremastet topsejlsskonnert FRIDA midt i billedet..

lig mange skibe, Nationaltidende skrev d.
21.2. 1886: »For Tiden ligger i Marstal Havn
over 200 fragtspgende Sejlskibe«.

Vearftsindustrien og andre havne

Skibsbygningsindustrien havde gode kér i
Marstal, specielt i tifrene omkring &r 1900.
Saledes ndede den lokale handelsflaide op
pé 341 enheder plus omkring 150 fiskefar-
tgjer i1 dret 1893. Det var netop i denne tid
at skibsbygningsindustrien kulminerede i
Marstal. I de sidste ar fgr det tyvende ar-
hundrede var der siledes en overgang ikke
feerre end 8 nybygningsverfter 1 Marstal —
alle traeskibsverfter. Marstal fulgte ogsi
med i datidens nye stalveerftsindustri, i 1904-
06 blev der anlagt to ophalerbeddinger og
anleggelsen af det temmelig store Marstal
Stalskibsbyggeri skete i 1906. Marstal Stal-
skibsbyggeri var et omfattende verft, det
havde flere byggebeddinger, smedje, verfts-
bygninger og eget elektricitetsvaerk. Varftet
leverede dampskibe, faerger, paketter, stal-
sejlskibe, pramme m.v. Med i denne udvik-
ling tzller H. C. Christensens verft, anlagt
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som traskibsvarft i 1869, og om- og udbyg-
get til stélskibsvarft i 1913-14. Sidelgbende
havde man forsat det traditionelle traskibs-
byggeri pa flere veerfter, op til 1. Verdenskrig
var der sdledes 2 stélskibsvarfter og 6 tree-
skibsvearfter. Voksevarket var mearkbart for
sével stalskibsindustrien som traeskibsindus-
trien. Stélskibsverfterne udvidede med byg-
gebeddinger og i 1918 métte Havnekommis-
sionen afvise 3 ansggninger om plads til an-
legning af treskibsverfter. Blot fa ar efter,
istarten af 20’er, blev traskibsbyggeriet kgrt
ned til et minimum af, hvad det tidligere
havde varet. Verdensgkonomiens sammen-
brud og slutningen pa sejlskibstiden var fak-
torerne der drejede ngglen om pa de fleste
traeskibsvaerfter. Konsekvensen var derfor,
at fredag d 13. marts 1925 gled den sidste
rene danske sejler sé af stabelen i Danmark,
bygget pa Niels Hansens varft i Marstal.
Andre havne der er sammenlignelige med
Marstal, er Thurg og Fang, som i lighed med
Marstal ogsd havde store skibsflader. Thu-
rinerne havde, i lighed med Marstallerne, en
naturhavn i Thurgbund. Fannikkerne hav-



de, efter de stgrre skibes tilgang, ikke leng-
ere kapacitet til skibene hjemme og de 1&
oftest i Hamborg, som var den n@rmeste
store havn. I Danmarks Skibslistes hjem-
stavnsliste fra henholdsvis 1899 og 1915 ser
vi imidlertid en udvikling, Thurinerne og
Marstallerne holder deres tonnager intakt,
mens Fannikkerne nasten mister hele deres
fldde. I 1899 var der séledes 76 skibe i fang-
fldden pa eller over 50 tons, 158 i marstalfla-
den og 73 i thurinerfldden. I 1915 ser talle-
ne sédledes ud for skibene pa eller over 50
tons: marstalfladen er intakt med det pracis
samme antal skibe der var 16 ar tidligere,
158, og Thurinere havde forgget deres flade
med 11 skibe, sddan at den nu var oppe pa
84 skibe. Fangflddens historie var dog en
helt anden, med et tab pd 72 skibe var det
kraftigt decimerede antal helt nede pé blot
4 skibe. Aret efter var der 2 storsejlere til-
bage pé Fang, men de blev snart efter solgt,
til Marstal for gvrigt, og s& var sejlskibsara-
en forsvundet som dug for solen for
Fannikkerne. Hvordan kunne det ga sa
galt? Fannikkernes sgfart var startet pa
samme méide som badde Marstals og Thurgs,
hvor man var mange om at dele udgifterne
(og indtegterne) i skibene, man dannede
partrederier. Men i 1880’erne begyndte fan-
nikkerne at anskaffe stgrre jernsejlskibe til
stillehavsfart. Prisen for skibene var hgjere
end gboerne selv kunne klare, derfor hen-
vendte de sig til andre. Bekendte inden for

sgfart i Hamborg sagde ja til medfinansie-
ringen, men skibene skulle s til gengald
styres fra Hamborg. Interessen fra Ham-
borg var grundet ud fra at skibe under
dansk flag, i modsatning til det tyske, ikke
kunne virke anstgdende péa f.eks. en fransk
befragter. Omkring arhundredeskiftet tog
dampen imidlertid meget hurtigt vinden ud
af sejlene for sejlskibene. De store résejlere,
barkskibe, som fangfldden bestod af, sejlede
med store besaztninger og blev derfor for
dyre i drift. Man diskuterede lenge p& Fang
om man skulle ga over til »Den sydfynske
model«, d.v.s. g over til at kgbe mindre
skonnerter, som f.eks. Marstallernes new-
foundlandsfarere. Det ndede man aldrig og
fangfladen forsvandt i Igbet af ingen tid.

I ovenstdende afsnits beskrivelse af Mar-
stal- Thurg- og Fangfldden, skal det lige
navnes at i Dansk Skibslistes hjemstavnslis-
te kun medtog skibe med tonnangekapaci-
tet pa 50 tons eller derover. Tager man bo-
gens generelle skibsliste er udgangspunktet
15 tons. Dette betyder at der f.eks.i 1899 er
296 skibe i marstalfldden (158 i hjemstavns-
listen) og 103 skibe i fangfladen (76 i hjem-
stavnslisten). Det totale tal for thurgskibe
over 15 tons i 1899 ligger selvfglgelig tilsva-
rende hgjere, her er tallene imidlertid van-
skeligere tilgengelige da Thurg indgér som
del af en samlet liste for Svendborg Told-
sted, der det ar bestod af i alt 278 skibe (137
i hjemstavnsfladen). Thurinerne havde ma-

Skibsbyggeri. Gorm Clausens treeskibsveerft med tre skonnerter spanterejst 1907.



Forsiden af Flagbogen 1905.

joriteten i svendborgfladen,i 1899 var ifglge
hjemstavnslisten sdledes 73 ud af 137 skibe
thurinske, det er altsa skibe der hgrte under
kategoerien 50 tons eller derover. Svend-
borgs andel bestod af 41 ud af de 137,
Troenses andel var 16, mens de resterende
havde ejerforhold andetsteds. Dette viser at
tyngepunktet i svendborgsundsgfarten i
disse ar 14 sterkt pd Thurg. Til de navnte tal
skal legges et ukendt antal skibe under 15
tons i alle fladerne. Nar Thurg og Marstal
fortsat er meget staerke sgfartscentre i mel-
lemkrigstiden sammenlignet med Fang og
andre sgfartsbyer skyldes det en sterk tra-
dition og vilje til sgfart, og at man ikke
havde s& mange andre muligheder. I 1890
ser man saledes at der var 594 sgfolk inklu-
sive familier pa Thurg, 1190 pd Fang
(Nordby og Sgnderho) og 2249 i Marstal (af
disse kom 770 fra Marstal Landsogn). Set
overordnet forskubber tyngdepunktet i
dansk skibsfart sig fra sejlskibscentrene ind
til hovedstaden i perioden. Dette skyldes
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dampskibenes overtagelse af fragtmarke-
det, hvor Kgbenhavn besad hele 92% af
denne i 1919. Damptonnage var for dyr i
forhold til gbefolkningens gkonomi, kun
enkelte dampskibsrederier af betydning
blev i de oprindelige sgfartscentre som f.
eks. rederiet H. C. Christensen i Marstal.
Fangfladen forsvandt, thurgfladen fik sit
knzek, da gens bank matte lukke pa grund af
en skandale i 1922 og skibene bortsolgtes
eller forliste i Igbet af 1920’erne og 30’erne.
En Thuriner, A. E. Sgrensen fortsatte tradi-
tionen og grundlagde et stort rederi i
Svendborg, og i Svendborg fortsatte sgfar-
ten ligesom den har gjort det i Marstal, bdde
hvad sgfartsuddannelse og rederi- og
vaerftsvirksomhed angir. Andre byer i de
sydfynske farvande som Faaborg, Args-
k@bing og Rudkgbing havde ogsa store fla-
der, betydeligt stgrre end ud- og indfgrsel i
hjembyerne gav grundlag for. Disse skibs-
flader forsvandt kort efter &r 1900 pa et
tidspunkt, hvor Thurinerne og Marstallerne
fortsat holdt stand med meget store sejl-
skibsfldder. Sejlskibsfarten blev mere og
mere drevet fra disse centrer, der samtidig
virkede som en magnet pé virkelyst og vir-
kekraft for dansk se¢fart.

Sefartens betydning

for det danske samfund 1900-1940

Der er flere aspekter man skal ind pé, nir
man skal ind pa sgfartens betydning for det
danske samfund i perioden 1900-1940.
@Pkonomien er naturligvis en vigtig faktor
her, men ogsé den kulturelle faktor og den
erhvervsmassig faktor er ej at forklejne i
denne sammenheng.

Rent statistisk bidrog se¢farten ikke det
helt store i forhold til landbruget og indu-
strien. Pa trods af en stigning under 1. Ver-
denskrig bestod sgfarten »kun« af 6-7% af
nationalproduktet, hvilket var en '/s af det
som landbruget bidrog med. Men mange er-
hverv pa land afthang dog meget af sgfarten.
Verfter og rederier var naturligvis 100% af-
haengig af hvordan det gik sgfarten, men ogsa
store industrierhverv som stél- tree- og kul-
industrien var meget athengige af sgfarten.



Kulturelt set har Danmark altid vaeret en
sgfartsnation, et land beboet af sgfarende.
Dette kan dateres helt tilbage til vikinger-
ne, der i relativt enkle skibe, kom vidt
omkring. Dengang boede folk ved kysterne,
s& de fleste var sgvandte. Landbruget er i
den beskrevne periode hovederhvervet i
Danmark, men det var de danske skibe og
sgfolk der viste det danske flag udad til, og
det var dem der skabte »billedet af Dan-
mark«. Travle havne 14 langs kysterne, et
typisk maleri fra en dansk by i slutning af
attenhundredetallet og starten nittenhun-
dredetallet var derfor gerne med master fra
sejlskibe, i enten for eller baggrunden.

Den sidste store betydningsfulde faktor,
som sgfarten havde for det danske sam-
fund, var de arbejdsplaser som sgfartscen-
trene var og bibragte til i oplandet. Disse
skibscentre skiftede i lgbet af denne fyrre
ars periode ankerplads, fra provinsen og ind
mod staden. Dette medfgrte at den vakst
der igennem det sidste drhundrede havde
praeget gernes sgfartscentre, den ophgrte
eller blev reduceret. Som en konsekvens af
provinsen mistede en del af deres arbejds-
pladser, pga. de mistede flader, flyttede en
del af deres borgere derfor med den nye
dampskibsflade og dermed arbejdspladsen
(rederiets) hjemsted ind til staden. Kgben-
havns samlede tonnage steg sédledes fra ar
1922 med 763.643 tons til ar 1935 med
1.005.939 tons, i modsatning til Svendborg
og Marstal som henholdsvis faldt med
48.413 og 11.137 tons i samme periode til
henholdsvis 17.861 tons og 12.413 tons.
Nedgangen i traskibsverfternes aktivitet
betgd det samme, nemlig fraflytning fra
omraderne, ndr der ikke var alternative
arbejdspladser. Marstal og Svendborg har
imidlertid bibeholdt et relativt stort antal
skibe og sgfolk samt andre maritime
arbejdspladser, begge byerne er fortsat de
mest udpraegede sgfartssamfund i Danmark
og Marstal havde ved periodens slutning
ligesom 1 dag langt det stgrste antal sgfolk
pr. indbygger i Danmark. Det var da ogsa
disse omrader, der blev ramt hirdest under
I. verdenskrig og ligeledes under II. ver-
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denskrig. Her pa slutningen af perioden var
sgfolkene blevet inddraget i krigsforhold
fra 1939, lenge fgr Danmark blev besat. De
danske sgfolk valgte i tusindvis at slutte sig
til de allieredes handelsflader, deres indsats
som sg@folk péd bevabnede allierede han-
delsskibe, allerede fra forsommeren 1940,
var med til at Dannebrog blev anerkendt
rundt omkring ude i verden. Det var med
livet som indsats de sejlede, dette kan tyde-
ligt afleses af tabstallene. Alene fra Marstal
og Marstal Landsogn omkom der 80 sgfolk
under II. verdenskrig.

Konklusion

I starten af perioden, som jeg har beskef-
tiget mig med, var sejlskibene nasten alt-
dominerende inden for dansk sgfart.
Dampskibe var blot en minoritet og mo-
torskibe stadig nogle &r ude i fremtiden.
Men tingene @ndrede sig hurtigt, damp-
skibene blev med hastige skridt en stor og
vaesentlig del af dansk sgfart. Dampskibe-
nes force, i forhold til sejlskibene, var at de
ikke var afh@ngig af vind og vejrforhold og
derfor kunne levere deres laster til faste
tider. @konomiens opsving og den stadigt
voksende industrialisering gjorde at frag-
terne blev flere og flere, s& der var stadigt
fragter for de nydesignede og mandskabs-
besparende sejlskibe. Derfor var der stadig
sejlskibscentre der blomstrede helt op til
starten af 1920’erne, hvor verdensgkonomi-
en krakkede og i faldet tog sejlskibene med
sig. Der var dog nogle sejlskibscentre som
allerede inden slutningen af attenhundre-
detallet krakelerede, bl.a. pga. investeringer
i for driftsdyre sejlskibe. Dampskibenes
fremgang var tydeligt for enhver og grun-
den til at ikke alle fulgte denne udvikling,
men holdt sig til sejlskibe lige til det sidste,
var at dampskibene var for dyre for langt de
fleste smérederier eller for partrederierne.
Det var hovedsagelig i hovedstadsomrédet,
hvor pengesterke investorer holdt/holder
til, at dampskibsrederierne opstod. Det be-
ted at de gamle sejlskibscentres flader for-
svandt eller blev kraftigt decimeret. En-
kelte gamle sejlskibscentre, hvor traditio-



Marstalcoasteren ANNE BOYE passerer Dover i magsvejr. (FotoFlite)

nerne 14 dybt i lokalbefolkning, holdt dog
tildels skansen. Dette er Marstal et glimren-
de eksempel pa. Tingene @ndrer sig, erhver-
vene @ndrer sig og sgfarten — ikke mindst —
@ndrer sig. Danmark var og er stadig en
sgfartsnation. Fgr i tiden blev Danmark og
danskerne repreasenteret af de skibe og sg-
folk, der kom rundt om i verdenen, den gang
var sgfart alfa og omega for udbredelsen af
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Danmarks navn. I dag er det nok mere fod-
boldlandsholdet og vores udenrigspolitikere,
der »viser flaget«. Men mon der dog ikke,
stadig er folk rundt om i verden, der legger
mearke til de danske skibe, f.eks. et Marsk-
skib eller et Marstallerskib?

Oplysninger fra museets arkiv og den om-
fattende bogsamling i museets lesestue.



Den selskabelige Forening

under Anden Verdenskrig

Af DANIEL SKAAR

I november méaned 2004 var Daniel Skaar
erhvervspraktikant pd Sgfartsmuseet i en
uges tid. Et af resultaterne af ugens opgaver
er denne lille artikel om at holde humdret
oppe i krigens tid, selv om der var nok til at
holde det nede.

Under Anden Verdenskrig var stemningen i
hele Danmark meget deprimerende. Det
var en trist og mgrk tid under tyskerne, sd
for at holde humgret oppe lavede man
mange fellesarrangementer. Man tog til bal
og maskerader og arrangerede fellessang
for at glemme alt om krig og besattelse. I
Marstal var der ogsa dengang utroligt man-
ge foreninger. Der var Marstal Fiskerifore-

ning og Marstal Sejlklub og adskillige
andre, men en af de mest pudsige var Den
selskabelige Forening — eller Klubben — en
forening hvis formal var at have det sjovt og
arrangere fester, og det skulle den tyske
besattelse ikke have lov til at @ndre pa.

Sommerudflugterne

Selskabsforeningen arrangerede hver som-
mer en hyggelig lille udflugt i hestevogn
eller bil ud pa landet. Man kunne finde pé
at tage til Vindeballe i hestekaret for at
spise sine madpakker under den abne him-
mel i det dejlige sommervejr. Nar man kom
forbi en kro, gjorde man holdt og drak
eftermiddagskaffe pa kroen. Nar det sa var

Ty

Den 12. juli 1920 holdt Den selskabelige Forening fest i anledning af Genforeningen.



ved at blive aften, og man havde spist sin
madpakke og drukket kaffe i byens kro, var
der bal, og man dansede til langt ud pé afte-
nen. Sa gik turen tilbage til Marstal igen, for
sé at fortsztte igen det neste ar.

Beornefugleskydning

Men Selskabsforeningen lavede ikke kun
arrangementer for de voksne. En gang
hvert ar holdt Selskabsforeningen bgrne-
fugleskydning for de smi. Bgrnefugleskyd-
ning gik ud p4, at bgrnene skulle skyde pa
en fugl af tre stdende pé en pel fra en god
afstand. Man fik point for at ramme fuglen
diverse steder; hvis man f.eks. ramte hove-
det gav det flere point, end hvis man ramte
vingen, og hvis man skgd hele fuglen af
pxlen, blev man udrdbt til fuglekonge.
Fugleskydningen fandt sted ved Marstal

Sommerlyst, hvor den normalt startede
klokken to, og s fortsatte den ellers efter-
middagen ud, kun afbrudt af en pause, hvor
bgrnene fik kage eller andet godt (Der var
i gennemsnit omkring en 150 bgrn til hvert
stevne). Stevnet sluttede med karingen af
fuglekongen og is til alle bgrnene. Om af-
tenen var der bal for bgrnene, hvor ogsé de
voksne kunne deltage.

Jule- og granfest

Hvert ar blev der holdt fest 2. juledag for
hele Marstal pa Hotel Arg. Man pyntede
salen nydeligt med julehjerter og flag, og
traditionen tro var der hvert &r et smukt
dekoreret juletre i salen. Mens bgrnene gik
rundt om det flotte trae, sang de voksne de
traditionelle julesalmer, og til sidst fik alle
bgrnene hver is@r en pose med julegodter,

Bogrnefugleskydning var en vigtig del af Den selskabelige Forenings aktiviteter. Her ses optoget
pa hjprnet af Tveergade og Prinsegade i 1951.



hvilket er temmelig mange poser, taget i
betragtning af at der i gennemsnit var 100-
120 bgrn hvert éar.

Der blev ogsé holdt granfest hvert ar,
hvor man fejrede nytar i Hotel £Ergs balsal,
der sadvanligvis var pyntet med flag og
gran. Det startede altid med kaffebord, og
derefter holdt formanden en tale, hvori han
bgd kollegerne velkommen og gnskede
godt nytér. Det var ogsé til granfesten, at
man kérede eventuelle langtidsmedlemmer
til eeresmedlemmer (for at blive aresmed-
lem skulle man have varet i foreningen i
femogtyve ar).

Bal og maskerader

Under krigen blev der ogsd holdt mange
baller og maskerader. Til bal var salen
typisk dekoreret i de rgd-hvide farver, og
stemningen var altid sterkt patriotisk. Der
blev danset hele aftenen, og man afsluttede
med at udbringe leve for konge og fadre-
land og sa f.eks. til sidst synge: »Der er et
yndigt land« som alsang. Der blev gjort en
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masse for at bibeholde det danske under
besattelsen.

Til alle de mange maskerader Selskabs-
foreningen holdt, blev Hotel Args balsal
pyntet op med guirlander i alskens farver
og masser af danske flag. Alle gesterne var
selviglgelig kleedt ud og maskerede, den ene
mere fantasifuld end den anden, og man
dansede hele aftenen til levende musik, det
kunne vere alle mulige bands, der optradte,
lige fra Roxy Band til Sgby Orkester. Til
allersidst var der altid alsang og mange leve
for Danmark.

Selskabelig Forenings Teater

Selskabelig Forening havde ogsé sit eget tea-
ter, hvor der ofte blev fremvist skuespil.
Skuespillene var szrdeles populere, og der
blev tit solgt over 150 billetter per forestil-
ling. Skuespillerne hgstede stort set altid stor
applaus, og var meget velkomne i forening-
ens teater. Det var tit lokale skuespillere fra
Bregninge, der kom og optradte, og nogle
gange kom de ogsd fra andre dele af landet.



November 1922 opfprte Klubben »Charlys Tante«.

Jubileeum

Da halvfjerdsérs-jubileeet for Den Selska-
belige Forening blev afholdt sgndag den 13.
oktober 1940, var der mange gester til stede
—ialt 116. Fgrst blev suppen serveret, sd kom
stegen, og til sidst blev der serveret is.
Foreningen betalte 2,50 krone for hver ku-
vert, sd man selv kun skulle betale 5 kroner
for hele menuen. Ved bordet lagde forman-
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den ud med en tale, hvori han bgd alle vel-
kommen, og derefter blev der holdt en masse
sjove og forngjelige taler af medlemmer.

To medlemmer blev udkéret til 2resmed-
lemmer, og festen sluttede af med et festligt
bal for alle.

Den selskabelige Forening var altsd i
stand til at holde humgret oppe — ogsi i
krigstider!



Er &rgboer danskere?

Af SINE LUNDBY CHRISTENSEN

Et lgjerligt spgrgsmal, vil de fleste nok
mene! £rg bliver netop ofte beskrevet som
indbegrebet af Danmark. Det er tilfeeldet i
vore dage — som da gratisavisen Urban sid-
ste forér skrev, at »Ergs landskab er kupe-
ret og vel sia dansk som noget...«.! Og det
var tilfeldet 1 1967, da man i bladet £rg-
boen kunne spejle sig i forfatteren Carl
Ewalds beskrivelse af gen fra 1890°erne.
Om de @rgske bgnder skrev Carl Ewald:
»...de er alle fra forst til sidst preegede af en
utrolig sejghed og sindighed af den rette dan-
ske bondeart.« Om gen i det hele taget hed
det: »gen er sa dansk som nogen del af
Danmark« og »/rg har stridt for at fa lov til
at veere dansk. <

Ares strid for at fi lov til at vere dansk
havde sit hgjdepunkt i &ret 1848, og fandt
sted som en lille del af det store rgre, der pa
den tid udviklede sig til en borgerkrig
mellem den danske helstats regering og den
gruppe indbyggere i Holsten og Slesvig,
som gnskede at knytte sig til det tyske for-
bund igennem en selvstendig felles forfat-
ning for de to hertugdgmmer. Statsretligt
hgrte Zrg til hertugdgmmet Slesvig, og
med krigens udbrud blev gens tilhgrsfor-
hold altsé pludselig sat pa spil — ville gen
forblive en del af Slesvig under den danske
helstat eller under et samlet (tysk) Slesvig-
Holsten ... eller fandtes der andre udveje?

Den nationalliberale prest i Marstal, P. C.
J. Rasmussen havde sin klare opfattelse af
den bedst mulige lgsning. Selvom han
egentlig gnskede et »Danmark til Ejderen«
(altsd hele Slesvig under en dansk grund-
lov), sd han sig — vel neermest under devisen:
Reddes, hvad der reddes kan! — ngdsaget til
at arbejde indadt for, at i hvert fald FErg
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blev en fuldstendig integreret del af det
danske kongerige, ogsa selv om resten af
Slesvig gik tabt. For, som han skrev i avisen
om argboerne: »(...) vor Aand og vor
Tanke er én; det er den Aand og den Tanke,
som gaaer igjennem Danmarks Folk, hvortil
vi hgre med klar og fast Bevidsthed. <

Til stor ®rgrelse for Rasmussen var det
imidlertid ikke alle pé gen, der fglte sig for-
bundet med Danmark pa denne made. Han
skrev: »Der er Andre, som styres og ledes af
en anden Aand, og holde paa: Slesvig som
Slesvig, tydsk Lov og Ret, tydskdannede
Embedsmeend o.s.v.; de bencevnes med lige
Ret Tydske. Thi Dansk er kun den, der hol-
der paa Dansk og Dansk alene; Tydsk er
den, som holder paa Tydsk; dette kan ej mis-
forstaaes.«*

Med disse ord sigtede Rasmussen til en
stor gruppe @rgboer, som — med provst H.
C. Christensen fra Bregninge i spidsen —
havde udtrykt gnske om fgrst og fremmest
at forblive en del af hertugdgmmet Slesvig,
som efter deres opfattelse fortsat burde
have en relativt selvstendig stilling som et
land i helstaten Danmark. Og de var bange
for, at Rasmussens kurs ville adskille Frg
fra Slesvig. I avisen priste en gruppe af disse
@rgboer provst Christensens »(...) varme
Begejstring og Interesse for Danmarks Vee
og Vel, og navnlig den cedle Iver, hvormed
han streber at virke for de betrengte Sles-
vigere, hvilke han med Rette betragter som
vore Brodre, og hvilke Lrpboerne, som rette
danske Slesvigere baade ville dele Ondt og
Godt med i stedet for at ville skilles fra
dem...<

Det skarpe gje vil have bemerket, at bade
Rasmussen — danskhedens frontkemper —
og hans modstandere, som han betegnede



som »tyske«, betragtede sig som danske.
Men hvordan kunne de sa vare i opposition
til hinanden? Svaret skal findes i disse &rg-
boers samtid. Lidt forenklet kan man sige,
at to forskellige forestillingsverdener i 1848
stod overfor hinanden, pd ZArg som i hele
den danske stat. En »gammel« helstatstan-
kegang stod overfor en ny national tanke-
gang, og de indeholdt vidt forskellige opfat-
telser af forholdet mellem staten og dens
indbyggere.

Provst Christensen og hans meningsfel-
ler teenkte pd den »gamle« made, nar de
kaldte sig danske slesvigere. For dem var
»dansk« et kulturelt begreb, der betegnede
en gruppe mennesker, som talte samme
sprog. Argboerne var altsd en del af dette
kulturelle danske fallesskab, men statsret-
ligt eller politisk set fglte denne gruppe sig
naermere knyttet til resten af hertugdgmmet
Slesvig end til kongeriget Danmark. I deres
gjne var der intet galt i at identificere sig
med to forskellige fellesskaber p& hen-
holdsvis et kulturelt og et politisk plan. De
var opvokset med en helstatsideologi, der

fremhavede kongen som den samlende
figur i staten, og staten som alle kongens
lande (Slesvig, Holsten, Lauenburg og kon-
geriget). For disse @rgboer var fedreland-
skerlighed det samme som kongetro og hel-
statspatriotisme, og nationalitet havde intet
med dette at skaffe. Det var derfor slet ikke
et problem, at tysk- og dansktalende
befolkninger, eller tysk og dansk nationali-
tet eksisterede side om side i samme stat.
Den nye forestillingsverden, som stod
overfor dette, var netop bygget op over ide-
aler om en snaver sammenheng mellem
stat og nation. De nationalromantiske
idéer, der kom fra Tyskland, fremhavede
folket eller nationen som et historisk, kultu-
relt og naturligt faellesskab. Nationen havde
— ligesom det enkelte menneske — sin egen
sjel, og for at denne sjel kunne komme til
at udfolde sig og blomstre, matte den have
de rette betingelser. Disse betingelser
kunne bedst gives indenfor statens rammer,
og en stat burde derfor kun rumme én
nation. Nationalitet blev sdledes et politisk
begreb (sdvel som et kulturelt), og dette




blev ogsa en del af tankegodset hos de na-
tionalliberale politikere, der i 1848 kraevede
enevalden afskaffet og (en grad af) folke-
styre indfgrt igennem en grundlov.

Rasmussen og hans meningsfaller beve-
gede sig netop i denne forestillingsverden,
og derfor matte det for dem lyde fuldsten-
dig absurd, nar modparten kaldte sig dansk.
Indenfor rammerne af en national tanke-
gang var det simpelt hen ikke muligt at
vaere dansk og samtidig identificere sig poli-
tisk med Slesvig. Desuden opfattede man
ikke slesvigskhed som en national identitet.
Og da alle mennesker ngdvendigvis — i
nationalismens verdensbillede — m4 have en
nationalitet, s4 maétte disse @rgboer, der
kaldte sig slesvigere, altsd vere tyske. For
enten var man dansk eller tysk — der fand-
tes ikke noget alternativ.

Efter endnu en krig i 1864 blev Erg ind-
lemmet i kongeriget Danmark, mens resten
af Slesvig blev en del af det tyske forbund.
ZLrgs kamp for at blive en del af en dansk
politisk enhed, nationalstaten, var altsd vun-
det. Og da det som bekendt er sejrherren,
der skriver historien, er det denne kamp og
Zrgs danskhed vi hgrer og leser om i avi-
sen og i £rpboen. Men nar vi kigger forti-
den lidt grundigere efter i sgmmene, viser
det sig altsi, at svaret pd spgrgsmélet om
@rgboernes danskhed ikke er si enkelt og
indlysende, som det fgrst s& ud til. For nok
har Arg stridt for at fa lov til at vaere dansk
... men som det er fremgéet ovenfor, er der
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i historien ogsa et andet ZErg, der har stridt
for at fa lov til ikke at vaere dansk!

Efterskrift

Dette indlag er blevet til i forbindelse med
udarbejdelsen af et historiespeciale om
national identitet pd Arg omkring 1848.
Specialet er endnu ikke ferdigt, men S¢-
fartsmuseet har med stgtte, hjelp, opbak-
ning, venlighed, kaffe og kage en stor andel
1, at det er kommet sd vidt, som det er.

Til interesserede bgr det navnes, at en
Igbende diskussion imellem de to fraktio-
ner pa ZErg i 1848 er at lese i en — af pastor
Rasmussen samlet og udgivet — avisartikel-
samling, som er tilgengelig pa Sgfarts-
museets hyggelige bibliotek. Frgs historie
fra omkring 1834 og frem til indlemmelsen i
den danske nationalstat er behandlet af
Jesper Groth i artiklen »Treek af Ergs histo-
rie« som er at finde i tidsskriftet Pluk nr. 2
2001. Og endelig kan man bl.a. lese om hel-
statspatriotisme og national identitet i veer-
ket Dansk Identitetshistorie, som er redige-
ret af Ole Feldbzk og udkom pd C. A.
Reitzels Forlag i 1992.

Noter:

1. Urban 27.4.2004.

2. Zrpgboen nr. 3 maj-juni samt nr.4 august 1967 35.
argang. Gengivelse fra Carl Ewald: »Sydfyn og
gerne«.

3. Svendborg Avis 1848 No. 131.

4. Svendborg Avis 1848 No. 131.

5. Svendborg Avis 1848 No. 104.



Dronningen og ONKAHAIA

Af ERIK B. KROMANN

I Marstal Sgfartsmuseums skibsarkiv findes
et par skibe med navnet ONKAHAIA — et
noget specielt navn malt med samtidens
alen. I dag ville det ikke virke synderlig
underligt, for nu til dags er der mange sa@re
navne bade blandt rigtige skibe og ikke
mindst blandt lystbade.

Bag navnet ONKAHAIA gemmer der sig
da ogsad noget specielt — en beretning fra
tiden fgr, en historie, der fortaeller om en ret
sé stolt dame. Denne kvinde blev kaldt for
Dronningen og hun er absolut ikke uden
skyld i at der kom et russisk skibsnavn ind i
Marstalfladen, i en tid hvor Marstals navn
blev béret rundt pd verdenshavene pa hek-
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ken af hundredvis af sejlskibe med sirlig
skrift pa de kunstfeerdige navnebratter.
Fgrst lidt om denne kvinde. Hun, Sofie
Kristine Jacobsen, var fgdt i Marstal 12. de-
cember 1838 og var datter af Ane Margre-
the Larsen, og som barnefader var — som det
skrevet star i kirkebogen — udlagt Christen
Hansen Jacobsen. Denne var bosiddende
pé Langeland, nermere bestemt Bagenkop.
Men overleveringen i slegten vil vide at det
var en greve, der var hendes rigtige far — og
denne har via sine forbindelser til ligestil-
lede pé et tidspunkt skaffet datteren et job
uden for ghavet, nermere bestemt ovre 1
det russiske i St. Petersborgomrédet. Det
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taler sandsynligheden for. Sofie Kristine
lagde ikke skjul pé sin herkomst og kunne
nok opfgre sig som herskabsdame, som det
vil fremga af fglgende citat fra brevveksling
mellem to slegtninge efter Sofie Kristine:
»Ja — Deres Bedstemor var en Personlighed,
en sterk Karakter, der bragte hende mange
Kvaler og megen Fjendskab. Alligevel var
hun et Hoved hgjere end alt Folket i Ordets
fulde Forstand, men hendes Samtid forstod
hende ikke. Hendes geengse Navn var
Dronningen, og Navnet var ikke uden
Grund. Der var noget af en Majesteet over
hende. Moder var med til hendes Bryllup,
som stod i Mors Feetters Gaard i Kragnees.

En ellers skikkelig Arpbo, der havde
besveer med at finde Vognplads, krgb op paa
Brudeparrets Vogns Forsede, men om
Forladelse, den djeerve Brud rejste sig i sit
Sceede og bpd den arme Mand forsvinde —
hun ville have fri Udsigt. Den arme Fyr tro-
ede det var Spgg, og forst da hun truede med
at slaa ham af Vognen, saa forsvandt han
vred i Hu og forlod Bryllupsgaarden — ad-
skillige var ilde bergrt. Det var vist det eneste
Bryllup i Marstal, der havde Forridere og
endda Hornmusikkanter.

Begivenheden glemtes aldrig —

Selv har jeg kun gode Minder om hende.
Hun var baade Moder og mig til sin Dgd
hengiven. Selv var hun fpdt uden for ALgte-
skab og det samme faldt i min Lod, derfor
fattede hun Keerlighed til mig...

Dronningen havde altsd en majestatisk
fremtoning og opfgrsel — hvorfra havde hun
sé egentlig denne holdning, ja maske var det
en naturlig medfgdt holdning og méaske var
der noget i hendes livsbane, der understgt-
tede dette. Hendes verden var som mange
kvinder i Marstal Sogn ikke afgranset af
den nare horisont. Sofie Kristine drog
udengs som ung, og hendes veje fgrte hende
til Rusland, hvor hun kom i huset hos en
fyrste Bouxhgwden. Hvad der skete der,
har der get forskellige beretninger om i
familien. Imidlertid er det ikke usandsynligt
at der opstod et forhold mellem fyrsten og
den statelige pige. Méske lidt for pafalden-
de, muligt var det nok bedst, at den unge
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Dronningen og Onkahaia-Carlsen.

kvinde blev gift — en dag kgrte en fyrstelig
vogn tur langs en russisk havn, hvor flaget
fra Sofie Kristines hjemland smeldede i luf-
ten og navnebrattet agter rgbede skibets
hjemsted, identisk med Sofie Kristines
hjemby. Man gik om bord pa skibet og fik
en samtale med skipperen nede i dennes
kahyt. Styrmanden Christen Hansen Carl-
sen fra Kragnaes blev hidkaldt og blev sat
ind i situationen. Carlsens far, der var hus-
mand i Kragnes, var indvandret fra Norge.
Kragnasstyrmanden hjembragte Kristine
Sofie og blev fgrer af et russisk skib, der til-
hgrte Bouxhgwden. Skibet kom af og til
til russisk @stersghavn og Sofie Kristine
havde fortsat i perioder sin gang i fyrstehu-
set, hvor hun blev amme - selvom Gras-
venge eller rettere Rolpestedet snart blev
hendes faste holdepunkt. Her lod ®gtepar-
ret, skibsfgrer Carlsen og Madam Carlsen,
opfgre et hus, et ganske pant hus, der pa et
senere tidspunkt fik det velklingende navn
»Lgvdal«. Forbindelsen med Rusland op-
retholdtes og maske var forholdet mellem
Bouxhgwden og den @rgske kvinde ikke



S/S KEJISERINDE DAGMAR, der fgrtes af Damper-Carlsen, sgn af Dronningen. (Privateje).

kglet helt ned. Hvorom alting er s overtog
Christen Hansen Carlsen den 7. marts 1872
det russiske skib, skonnerten ONKAHAIA,
som sin ejendom og nogle af bgrnene
fik russiskklingende navne som Caroline
Bouxhgwden Carlsen fgdt i 1870 og Kon-
stantin Bouxhgwden Carlsen fgdt i 1875.
Sidstnavnte udvandrede for gvrigt til USA
og det samme gjorde hans to brgdre. Pa et
billeder af fyrst Bouxhgwden kan man se at
der er nogle ansigtstraek, der gar igen i efter-
sleegten.

Og ONKAHAIA, hvad med den? Den for-
liste den 14. september 1875 ved Hirtshals
pé rejse Newcastle-Flensborg uden tab af
menneskeliv. Til erstatning herfor indkgbte
skibsfgrer Carlsen en engelskbygget brig
CAROLINE AMALIE pa 200 brt. fra Svend-
borg og den fik naturligvis ogséd navnet ON-
KAHAIA. Den afh@ndedes 1888 — nogle ar
efter Christen Hansen Carlsens dgd i 1883 —
til Kgbenhavn, hvor den blev hugget op.

De to ONKAHAIAer er vaek og Dronnin-
gen er for lengst stedt til hvile, men hun
mindes stadigvek i nogle af familiekredsen,
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som der fortsat er en hel del af i sognet, og
som brevskriveren noterede: Begivenheden
glemtes aldrig — og det kan der da muligt
vaere noget om, og da specielt nu, da det
man hgrte og fik overleveret og kunne styk-
ke sammen af spredte bemarkninger og
hemmelighedsfulde miner, og det man kan
se af papirerne, er fgrt pa tryk. Der er i
sagens natur en del lgse ender, der giver an-
ledninger til gisninger, og det ggr bestemt
ikke sagen mindre spzndende. Sammen-
holder man et foto af fyrsten med en del af
efterslegten levnes der imidlertid, som
navnt, ikke megen tvivl om en vis samhg-
righed.

Som et kuriosum kan bemarkes at
Dronningens og Onkahaia-Carlsens zldste
sgn skibsfgrer Andreas Carlsen, Rolpeste-
det padrog sig titlen Damper-Carlsen, idet
han var fgrer af dampskibet KEJSERINDE
DAGMAR af Kgbenhavn... en snart af fyrste-
blodet? — Som navnt er der s tilpas mange
lgse ender, at det giver mulighed for for-
skellige tolkninger og en vis lgsagtighed,
hvilket mulighed hermed er benyttet.



Over- og undermasse;jl

Af ERIK B. KROMANN

Fra et af vore medlemmer har vi féet en
forespgrgsel pa, hvorfor man firer over-
marserd af, nér sejlet skal bjerges. Vi er ndet
frem til felgende og er modtagelig for kom-
mentarer.

Opdeling af marssejlene — og i sjeldnere
tilfelde ogsd bramsejlene — i to sejl var
noget amerikanske skibsfgrere nidede frem
til af hensyn til mandskabsbesparelser og
handterlighed. I takt med at skibene vokse-

de i stgrrelse, fulgte sejlgarderoben med.
De i udviklingen stgrre og stgrre marssejl
blev efterhdnden for uhandige og kraevede
mange hender, derfor delte man dem i
stgrre sejlere i under- og overmarssejl fra
omkring midten af 1800-tallet, i lighed hvad
man havde gjort med den efterhédnden vold-
somme klyver, der i storsejlerne blev delt
op i inder- og yderklyver. I de stgrre sejlere
delte man ogsa bramsejlene i to (clipperen

Engelsk windjammer, fuldskibet ARGONAUT, bygget 1876. Mcerssejlene pa alle master er to-
delte, medens bramsejlet kun er to-delt pa stortoppen (stormasten) og enkelt stort bramsejl pa
savel fortop som krydstop. Det ses tydeligt at de udelte bramsejl er meget dybe og derfor mere
uhdndterlige Der er rgjler pa alle tre master og desuden skysejl pa stortoppen. (Foto fra bogen
»Svanesang«).
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MARPESIA, bygget 1866 var den fg@rste, rig-
get med dobbelte bramsejl). Vi har den sam-
me udvikling i topsejlsskonnerter og bram-
sejlsskonnerter, hvor topsejlene svarer til
merssejlene. (Her skal lige bemearkes at der
ikke er noget der hedder en »bramsejlstop-
skonnert«, som Fyns Amts Avis skriver nok
sé frejdigt om bramsejlsskonnert AcTiv af
London i artikel den 12/2-2005. Der ma det
have taget helt rovs for avisens maritime
medarbejder!). I samme periode @ndredes
rasejlernes sejlfgringen, séledes at sejlene
blev bredere og mindre dybe, hvilket var
med til at senke tyngdepunktet. I sejlskibe-
nes tid var sejlene af hamp og des st@grre og
dybere sejlene blev, jo mere posede de ud
og blev derfor ikke sarlige anvendelige
under bidevindsejlads efter kort tids brug.
Derfor er en opdeling i mindre flader langt
at foretreekke og giver ogsé bedre og handi-
gere muligheder, ndr man skal mindske sejl,
nér vinden frisker. Undermarssejlene var
ofte det der stod tilbage, nir man rebede
ned. Det var s ogsd dem der blev anvendt,
nér skibet 14 underdrejet, 14 »drejet til for
stumperne«, som undermarssejlene ogsa
kaldes. Nar man ikke anvender undersejle-
ne, nar et skib mindsker sejl eller drejer til,
skyldes det dels at undersejlene er tem-
melig store, men ogsa at de sidder sé langt
nede pa skibet, at de kan komme i l® af de
store tunge sger i en bglgedal ude péa dybt
vand.

Da man indfgrte dobbelte marssejl, ind-
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rettede man det siledes, at overmerserden
er fastgjort til en mobil rakke, si at man
firer rden af under sejlbjergning, og ikke
hiver sejlene op under en fast réd i stedet.
Hvorfor gjorde man det p4 den méde? —

Alt i sejlskibenes tid var resultatet af er-
faringer, og denne lgsning er ogsi et resul-
tat heraf. Der kan vare forskellige forkla-
ringer herpé:

Tyngdepunktet. Ved at fire reeerne af, flytter
man tyngdepunktet ned, hvad der er en for-
del, nar skibet ligger under land og derfor
kan varpe mere af ballasten ud inden indta-
gelsen af last uden at skibet mister sin stabi-
litet. Ringere topvaegt var i det hele taget
efterstrebelsesvaerdigt. Samme effekt hav-
de opdelingen af sejlarealet pé flere master,
hvilket i sagens natur ogsi gav et lavere
sejlcenter.

Beveegelighed. Under sejlads og sejlmangv-
rer trimmes sejlene for at fa det optimale ud
af sejladsen, og en rd pad en mobil rakke
giver stgrre bevaegemuligheder end en ré
der er fastgjort til fast rakke (O. P. Nielsen,
skibsfgrer, skoleskibet DANMARK).

Skade for. Nar man skal skgde et réasejl for
under sejls@tning, er mulighederne for opti-
mal sejltrimning langt bedre ved at hive sej-
let op i et »fast overlig« = rden, i stedet for
at hive skgderne ned og totte dem, som man
gor ved undersejlene (O. P. Nielsen).



Den Marstalske Skibsfart

Af ERIK B. KROMANN

Den lokale skibsfart har i de senere ar gen-
nemgdet en stgrre forandring. Den danske
coasterfldde som sddan er skrumpet ganske
voldsomt, og den »udvikling« preger ogsa
den marstalske tonnage. I aret 1993 var der
ikke ferre end 55 coastere og én tanker i
Marstalfldden, altsd 56 skibe 1 alt. Ved ars-
skiftet 2004/05 er der 23 skibe i fladen: 16
coastere, heraf 4 under fremmedflag og 4
ejet af Sea Saigon Shipping i Vietnam, der er
delvis pa Marstalh@nder ved rederiet Fabri-

o

cius A/S. Af Sea Saigon-skibene er de to
under Dannebrog og med Marstal som hjem-
sted. Det er ogsé Fabricius A/S der star for 5
andre enheder 1 Marstalfladen, stgrre skibe
pé mellem 7.000 tons og godt 12.000 tdw,
altsa en stgrre kategori end coastere, disse er
samejet med Hansen & Lange, Kgbenhavn
og under Antigua-flag. Hertil kommer to
bunkerstankere, hvoraf den ene SEBONG i
2005 fylder 100 ar, en betragtelig alder for et
handelsskib. SEBONG er handlet i 2005, men

MONTE VERDE pa 7.733tdw., bygget 1995, et af de store skibe i rederiet Fabricius’ regi i sameje

med Hansen & Lange.



beholder navn og hjemsted. Mens den @ldste
enhed séledes er fra 1905 er den yngste
HaNs BOYE fra 1996. De 56 skibe i fladen
1993 havde en samlet dgdvegtstonnage pa
87.119 og det aktuelle tal er 84.063. Med i
disse fladetal er ikke medregnet Mersk-

Det er ikke si nemt at konkurrere
med andre nationer. Efteraret 2004
blev M/S LONE BOYE solgt til inter-
esser i det gstlige Middelhav og sat
under nordvietnamesisk flag. Skibet
kunne afga Marstal uden videre
vrgvl (under dansk flag skulle den
have klasset for at ga i fart) og oven
i kpbet med en betydelig forpgelse af
lasteevnen, idet man med en pensel
og lidt maling flyttede lasteliniemcer-
ket 1 meter op, som det kan ses pad
fotoet, hvor man kan ane det over-
malede svejsede plimsollermerke
(ved indsat pil) og det gav 300 tons
lasteevne mere, fra 700 til 1000 tons.
Og det var helt i overensstemmelse
med den ny flagstats regler, fortalte
de nye ejere med et bredt smil.

skibe med Marstal som hjemsted, ej heller
ikke-handelsskibe som 3 mst. sk. FULTON, sk.
BoNAVISTA eller fargerne MARSTAL og
EGEskov heller ikke bugserbéde eller et par
skibe 1 Kgbenhavns havn, der anvendes som
bolig og fortsat har Marstal som hjemsted.




En guldgrube blev fundet

Af HENRY LOvDALL KROMANN

Jeg havde som tilbagevendende Marstaller
ofte bemearket, at dialekten i Marstal ja
ogsé pa Arg var ved at blive udvasket, sd en
tilnermelse til rigsdansk narmede sig vold-
somt. Jeg havde forsggt med enkelte perso-
ner der stadig havde bevaret deres dialekt,
om de ville lade vores samtale indspille pa
et band. Det var ingen succes, man var gan-
ske enkelt for beskeden. Opgaven optog
mig ret meget, sé en dag, da jeg som si ofte
fgr, lod min vej falde forbi Marstal Sgfarts-
museum, fik jeg en positiv oplevelse. Det
var en dag i begyndelsen af marts 2003.
Inde p& museets kontor stod Erik B.

Kromann og Henning Terkelsen fra museet
sammen med 2 damer Marianne Hoppe og
Lissi Anneberg, som jeg genkendte fra tera-
pien i Marstal Aldrecenter, jeg vandrede
forbi selskabet uden at @nse indholdet af
deres samtale. Pludselig hgrte jeg Erik B.
Kromann kalde pa mig, og stillede spgrgs-
malet om det ikke var noget, der kunne
interessere mig. Da jeg ikke havde fulgt
samtalen, matte jeg stille spgrgsmélet om
indholdet. De 2 aktive damer var kommet
til museet, for at spgrge om det var interes-
seret i et samarbejde med at samle en grup-
pe @ldre mandlige Marstallere, der dels

Mandegruppen. Fra venstre: Marius Jprgensen, Henry Kromann, Arne Ryager (med ryggen
til), Hans Albert Kromann, Hans Billum, Peter Jgrgensen, Hans Albert Boye (med ryggen til),
Ejner Petersen og bag ham anes Erik Albertsen.



kunne fa et socialt samver, men ogsa fa
dem til at fortelle om deres liv og tilverelse,
hvilket var et spendende projekt.

Projektet blev derved et samarbejde
mellem Marstal Sgfartsmuseum og Aldre-
centret i Marstal, hvor det var terapien, der
blev det centrale omdrejningspunkt, idet
det skulle vere her mgderne primert skulle
holdes, men ogsd mgder i museet skulle
indgd som projektet. Begge fik en central
placering i projektet. Henning Terkelsen
skulle indga i projektet, som reprasentant
for Marstal Sgfartsmuseum.

Emnerne der skulle danne grundlaget for
mgderne skulle vare: Livet pa havet og
havnen som sgmand, fisker eller verfts-
arbejder. Der skulle ogsa vare udflugter til
havnen og andre steder, der havde en mari-
tim tilknytning.

Meningen med min deltagelse var, at jeg
skulle vere referent udpeget af Marstal
Sgfartsmuseum. Jeg blev meget glad for at
kunne deltage i denne gruppe af Marstal-
lere i den modne alder, der havde haft en
indholdsrig og spandende tilverelse. Med-
lemskredsen skulle have sejlet eller have en
vis tilknytning til sgen i deres virke. En
enkelt havde ikke en maritim baggrund,
men hans interesse for sgfarten gjorde ham
kvalificeret til at deltage.

Det fgrste mgde i raekken, der blev til
mange, blev fastlagt til den 17. marts 2003,
hvor det skulle foregd i maritime omgi-
velser, hvilket naturligvis blev i Sgfartsmu-
seet. Her fik deltagerne en professionel
gennemgang af de forskellige udstillede
genstande. Man kom s ind pa hvad ideen
var med samveret, og hvad det skulle mun-
de ud i fremover. Gruppen bestod i begyn-
delsen af 5 deltagere, der blev enige om, at
man skulle mgdes hver mandag kl. 13.30 og
have en varighed pé ca. 2 timer, hvor vi pri-
mert skulle holde mgderne p& Marstal
Zldrecenter, eller andre steder der passede
til det emne, vi skulle behandle. Medarbej-
dernes rolle var at f4 samlet en homogen
gruppe, der i feellesskab skulle vere medvir-
kende til indholdet af mgderne og f& nogle
givende timer sammen. Ind imellem de

60

emner, hvor indholdet var planlagt med et
foredrag, blev der indlagt mgder, hvor man
fik en sludder med hverandre, som s& blev
benavnt »socialt samver«.

Vi kendte ikke hverandre sa meget, hvor-
for vi ved det andet mgde blev opfordret til
at fortelle noget om os selv. Dette gav et
godt indbyrdes forhold, og der kom en
masse gode beretninger fra deltagerne.
Denne fgrste gruppe bestod af pens. skibs-
fgrer i J. Lauritsen Frits Kristensen (Bona-
vista), pensioneret skibsfgrer i DFDS Jens
Peter Olsen, pens. maskinmester Fritleif Ja-
kobsen, pens. smedemester Peter Jgrgensen
og Hans Billum, der havde veret ministeri-
albetjent i Kgbenhavn. Senere blev grup-
pen lgbende suppleret med andre interes-
sante personer, som var pens. skibsfgrer
Mads Berg Christensen (Bonavista), pens.
skibsmeagler Erik Albertsen, pens. maskin-
mester Knud Erik Kromann Madsen, pens.
skibsfgrer Hans Albert Boye, pens. naviga-
tgr og forvalter Hans Albert Kromann-
Andersen, pens. skibsfgrer Arne Ryager
Madsen og pens. hovmester Johannes Chri-
stensen (Bonavista). Senere kom pens.
skibsfgrer Ejner Petersen og Rasmus Ras-
mussen til. Siden er to af medlemmerne af-
gaet ved dgden skibsfgrerne Frits Kristen-
sen og Jens Peter Olsen. Gruppen af delta-
gere var alle personer, der havde oplevet
tiden fgr, under og efter 2. Verdenskrig, som
man godt kan sige, at de havde noget i »ryg-
sekken« af livserfaringer.

Den sgfarende del af medlemmerne
havde sejlet siden de var meget unge, men
var nu efter et langt liv pa sgen gaet i land
for at nyde deres otium. Enkelte havde haft
et langt liv pa sgen, hvor de startede i en
ung alder. Alle havde levet et interessant liv,
som man maske nok f@rst rigtig finder ud af,
ndr man er kommet i denne modne alder.
Enkle havde fortalt lidt om episoder fra 2.
Verdenskrig pd den CD-Rom, der er udgi-
vet af HST-media og Sgfartmuseet, som man
ogsé kan se i krigsstuen pa Sgfartsmuseet.
Det er personer som Jens Peter Olsen,
Knud Erik Kromann Madsen og Erik Al-
bertsen, der har gengivet personlige ople-



velser under 2. Verdenskrig. Dog, der kom
ved vores mgder vasentlig mere frem,
netop fordi hver her havde tid til uddybe
sine oplevelser, idet vi ikke blot kom ind pé
deres liv pa sgen, men gik helt tilbage til
barne- og ungdommen inden de fik rigtig
saltvand under kglen. Nogle var fgdt med
saltvand i arene, hvor generationerne fgr
dem havde vazret sgfolk, og der blev kun
talt om sgfarten i deres hjem, hvilket ikke er
ukendt emne i mange marstallerhjem. Man
fik det sd& ind med modermealken. Andre
fglte bare trang til at sejle. De ville ud og
se verden, hvilket ikke var mange beska-
ret 1 30erne. For de fleste kunne den store
verden kun ses, hvis man valgte en levevej
pa sgen. Ofte gik de fgrste ture i gstersgfar-
ten.

Der skal her kort resumeres lidt om hvad
enkelte af deltagerne har berettet om fra
deres tilvaerelse.

e T S

Et indslag om barneindtryk

fra den store verden

Nu afdgde Frits Kristensen var fgdt i 1919,
og lagde ud med at fortzlle om sin @ldre
bror Laurits, der kom ud at sejle med
ASTREA der senere blev omdgbt til FANG.
Laurits sejlede pé langfart, og sgskende
viste godt, at ndr han kom hjem, havde han
altid gode sager med, som de ngd godt
af. Engang da han kom hjem, skulle han
ud for at vere sammen med sine kamme-
rater. Frits var alene hjemme med s@steren
og sin lillebror, da det bankede pa dgren.
De gik ud og lukkede op, forbavset blev de,
da der stod en kulsort neger udenfor, sidan
én havde de aldrig set fgr. Han spurgte
efter Laurits, som de matte fortalle ikke
var hjemme. De inviterede ham indenfor.
Det viste sig at, at han var letmatros
ombord. Skibet skulle rigges af, han var
alene ombord og derfor ingen at tale med,
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Tremastet topsejlsskonnert ASTREA, her fotograferet som J. Lauritzens skoleskib FAN@, hvor
den for gvrigt stod hjemmeskrevet i Marstal i lighed med rederiets andre skoleskibe TURD og
Romp, medens LILLA DAN, som bekendt, er hjemmeskrevet i Svendborg.
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sé derfor var han géet iland for at hilse pa
Laurits.

Aftnen gik med at spille kort, og de
morede sig dejligt. Sgsteren havde lert lidt
engelsk, s de kunne tale lidt sammen. Han
tog afsked med dem, og alle 4 havde haft en
dejlig aften og s med en neger som man
sjeldent, ja, aldrig s& i Marstal. Det var sé de
3 sgskendes fgrste mgde med en fremmed
kultur.

Frits Kristensen mél havde altid varet at
std til s@s, sa da han blev konfirmeret i marts
1933, kom han efter kort tid ud at sejle med
sin far, Johannes Erik Christensen, pa skon-
nerten BONAVISTA. Hvorfor nu dette ikke
serlige danske navn? Bonavista er navnet
pé en pynt pa New Foundland, der straekker
ud i Atlanten, hvor bugten bag den barer
navnet Bonavista Bay. Mange marstaller-
skonnerter har passeret dette omrade, der-
for har navnet nok fiet en vis betydning
blandt marstallersgfolk. Det blev ogsé ken-
deordet for familien Christensen. Efter Frits
Kristensen havde udstaet sin sejltid gik han
pé navigationsskole, hvor han fgrst tog styr-
mandseksamen 1 1941, blev derefter ind-
kaldt til Marinen. Efter hjemsendelsen kom
han ud som styrmand med rederiet H. C.
Christensens EMANUEL, som han sejlede
med indtil en méned f@r krigens afslutning.
Efter en kort tid i rederiet Orient, sggte han
over i D.ED.S, hvor han sejlede p&d Middel-
havet som styrmand, indtil han i 1966 blev
udnavnt til kaptajn. P4 turene til Middel-
havet var der flere personer fra teaterver-
denen med som passager blandt dem Os-
wald Helmuth, Marguerite Viby og Preben
Marth. Inden Frits Kristensen gik i land
ndede han at vare kaptajn pal3-15 skibe i
rederiet.

Frits Kristensen var den fgrste af Bona-
vista familien, der deltog i gruppen, derefter
kom 2 andre brgdre til, det var Mads Berg
Christensen og Johannes Christensen. Det-
te gav anledning til, at vi holdt et mgde om
bord pé skonnerten BONAVISTA, der nu lig-
ger til restaurering i Marstal Havn. P4 dette
familieskib gav de 3 brgdre, en beretning
om deres far og hans liv pé sgen, samt deres
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Skonnert BONAVISTA hgjtideligholder 75-drs
dagen for dens stabelaflpbning i Marstal.

egne oplevelser med BONAVISTA Det var
virkelig en oplevelse at lytte til dem, og
samtidig at sidde pé skibet, hvor tingene
havde fundet sted. Deres beretning blev
optaget pé video. Mads Berg Christensen,
der er en @ldre bror til Frits Kristensen,
kom ud at sejle den 5. maj 1930, han var da
13-4rig. Som broderen var hans fgrste hyre
med BoNavisTA Her fik han sin sejltid ind-
til han skulle pé navigationsskole i Marstal
(hvor ellers). Han gik hele navigatgruddan-
nelsen igennem og endte som broderen
Frits som kaptajn. Som styrmand kom han
ud at sejle i rederiet Heimdal, der dengang
var et rederi med 4 skibe. De havde skor-
stensmerket: Et hvidt band med et rgdt
H. Mads B. Christensen sejlede fast ude i
Australien og Asien. I Australien fandt han



sin kone, som han senere tog med hjem til
Marstal, hvor de slog sig ned. P4 et tids-
punkt sejlede han mellem Australien og
Singapore. P& en tur 14 de i det Kinesiske
Hav, hvor de samlede 103 vietnamesiske
flygtninge op fra mindre béde, 70 af dem
var under 15 ar. De fik naturligvis mad om
bord, og det var heldigt, at de var lastet med
ris, som der blev gjort stor indhug i, inden
de blev sat i land i Singapore. De havde da
ndet at konsumere ca. 5 tons ris.

Han sejlede ogsd pa Laos, hvor der en
udbredt piratvirksomhed. I Laos lagde de
sig altid for anker om natten et godt stykke
til sgs for at undga dem. De russiske skibe
tog det ikke sé ngje, de skgd piraterne, der
kom i narheden af dem. Russerne hgrte
aldrig noget fra de lokale myndigheder.

Som navnt flyttede familien til Marstal,
hvor han kgbte skibet DIANE CHRIS, som
han havde i 20 ar, fragterne var kul, koks,
salt og tree. I 1983, hvor han var 67 ar, lagde
han op for at nyde sit otium

Johannes Christensen, der var den 3die i
sgskendeflokken pa 8 bgrn med 7 drenge
og en pige. Han kom ogsé ud at sejle 1 1926
som »Fransk kok og jungmand« eller
»Knejt« med BONAVISTA i en alder af 14 ar,
hvor han blev sendt til Alborg for at mgn-
stre. Den fgrste rejse gik til Reval i Estland,
hvor de lossede cement, derefter gik turen
til Viborg i Finland (nu russisk), hvor de las-
tede skrotjern, hvor der var granater imel-
lem. Respekten blandt havnearbejderne var
sd som sa. Da en af dem forsggte at skille en
af dem af, for som han sagde indholdet
kunne man spise, han kendte til det, for som
han sagde: »Jeg har vaeret med i verdenskri-
gen«. Pa vejen derfra kom de for taet pa et
sker, hvilket bevirkede at da de kom til Al-
borg matte de efter udlosningen pa verft,
idet strdkglen var temmelig meget skamfi-
let, men den blev na@sten som ny. Faderen
kunne ikke glemme, at han havde sat for-
kert kurs, men indrgmmede senere at
afmarkningen pé kortet, troede han var en
flueklat. S& var den historie ogsd ude. Jo-
hannes blev af faderen ogsé sat pa arbejde
nede i maskinen, men opholdet der gjorde
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ham sgsyg, der aldrig forlod ham, pa trods
af det blev han leenge i maskinen, da det var
koldt pa deekket. Senere kom Johannes med
ENERGI 12 vintre i alti 14 méneder. Faderen
havde opdaget at kan ikke kunne klare
synsprgven, med det resultat at han ikke
kunne sejle p& dekket, hvilket var en skuf-
felse for ham. Faderen bad ham gé hen til
bager Sophus Albertsen, for at se om han
kunne komme i lere. Han stod i lere i 4
lange &r.

Senere kom han ud at sejle som hovmes-
ter 1 Portland Cement. Under en del af
2.Verdenskrig 14 han i Dakar, hvor den
franske flade, der skulle hgre til de alliere-
de, beskgd englenderne. En ikke serlig
venlighed over dem, der havde hjulpet dem
mod tyskerne. Dette bevirkede at Johannes
Christensens sympati overfor franskman-
dene kunne ligge pa et meget lille sted.
Senere blev de i konvoj sejlet til Marseille,
hvorfra han afmgnstrede og rejste hjem til
Marstal, han har tidligere i »Zrgboen«
berettet om sine oplevelser i Dakar, og til
han kom hjem. Han gik derefter iland.

Pensioneret nu afdgde kaptajn Jens Peter
Olsen kom ud af en sjellandsk bondeslegt
og opvoksede ved Slagelse i et lille hus-
mandssted. Faderen blev kgrt ned af en
motorcykel, da han var 12 &r gammel. Han
ville gerne ud at sejle, men matte ikke for
familien, s& han kom ud at tjene bgnder.
Som 16-érig i 1938 tog han beslutningen og
kom pa Svendborg Sgfartsskole. Derefter
tog han ud at sejle med sk. SiF af Marstal,
der var ejet af Raahauge. Han fik hyre i
rederiet E. B. Kromann, hvor han kom ud at
sejle med barkentinen DANA. Under 2. Ver-
denskrig sejlede han for D.E.D.S.

Jens Peter Olsen kom pa Marstal Navi-
gationsskole i januar 1944. I sommeren
1945 blev han ferdig som navigatgr. Han
tog ud at sejle for at tjene penge til at fort-
sette sin uddannelse hvor han efter et /2 4r
tog skibsfgrereksamen. Jens Peter Olsen
kom derefter igen ind i rederiet D.ED.S,,
for hvem han sejlede hele sin tilverelse. I
en del ar sejlede han med passagerbddene
pd Arhus og Alborg. Han blev overfgrt



til Esbjerg-Harwich ruten. Her fgrte han
passagerbddene ENGLAND og WINSTON
CHURCHILL og blev senere kaptajn pa
nybygningen DANA REGINA, hvor han ved
navngivningen modtog dronningen. Dette
viste Jens Peter Olsen med en video, der
ved denne lejlighed blev optaget. Han sej-
lede ogsad i cargo-farten pa Sydamerika.
Han blev sendt til Japan for at hente en
nybygning, der blev dgbt DANA MAXIMA.

Jens Peter Olsen fortalte om sin tid under
krigen, da han gik p& Navigationsskolen,
om hans svoger Kristian, der havde veret
flyver i Marinen, hvor han blev interneret i
1943. Da han kom hjem til Marstal, blev
modstandsbevagelsen startet i det sma.
Kristian blev udset til at vere chef for mod-
standsbevagelsen i Marstal, hvor bl.a.
»Smiller« og bager Albertsens »Kette« ind-
gik og naturligvis Jens Peter Olsen. Mod-
standsbevaegelsen i Marstal opstod med
baggrund i de mange venner og bekendte,
der blev torpederet, minesprengt eller
skudt. En nybygning ved verftet i Marstal
blev senket. Tyskerne troede, at en telegra-
fist, der gik p& Navigationsskole, havde
vaeret med i det, men han blev hurtig Igs-
ladt. Svogeren skaffede illegale oplysninger,
der blev skrevet pa skrivemaskine af Jens
Peter Olsen kone derefter duplikeret og
omdelt. Man kendte hinanden, s& de der
blev optaget, vidste man var sikre.

Pens. maskinmester Knud Erik Kromann
Madsen kom ud at sejle inden han var 14 ar.
Han havde géet i Ngrremark Skole, som han
forlod i 1929. Der var 32 elever i hans klasse.
Af drengene var der kun 5, der ikke skulle
ud at sejle. Hans fgrste hyre var med
Galeasen DANA, han var endnu ikke fyldt 14
ar. Sgfartsbogen kunne han ikke fa fgr han
var fyldt 14 &r. Han sejlede pa dxkket et
stykke tid bl. a. ogsd i A. P. Mgller. Det var
darlige tider for sgfarten og mange skibe 14
oplagte, s da han kom hjem, var der ikke
andet at ggre end at gi i smedelere. Han
blev udlaert hos smeden i Ommel, som han
fortalte var et sted , hvor man lerte noget og
samtidig lezerte at bestille noget. De startede
kl. 7 og arbejde til 17.30, derefter skulle de
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pa teknisk skole. Han stod i lere i 4 ar. Efter
leretiden kom han p& maskinskole i Kg-
benhavn og blev maskinmester. Efter ma-
skinskolen kom Knud Erik Madsen igennem
et supplerende kursus pa handvarkerskolen,
for han kom ud at sejle. Mestertiden fik han
1 Dansk-Fransk p&d damperen HALLAND, der
sejlede med tra fra Bottenhavet til Fergerne
og Island samt saltet torsk fra Grgnland. I
Thorshavn fik de at vide at krigen var brudt
ud. Via England kom de til Frederikshavn,
hvor Knud Erik Madsen kone Kirsten stod
pé kajen med et tilbud fra magler Petersen,
at han kunne f4 en hyre som 2. mester pa S/S
H. H. PETERSEN. Pa en rejse fra Nakskov til
Durham i England fik de i vide, at tyskerne
havde besat Danmark, men de fortsatte til
England. Bes®tningen blev kaldt til Emi-
gration, hvor de en for en blev spurgt om de
ville sejle for England. Efter nermere over-
vejelse sagde de alle ja. De sejlede med kul
fra de nordlige havne til London. De var ble-
vet udstyret med nogle ®ldgamle vaben for
at kunne forsvare sig. Det var en hard tid,
der var nasten ikke den dag, de ikke blev
bombet af tyskerne. Nogle af besztnings-
medlemmer blev uddannet i at betjene véb-
nene.

H. H. PETERSEN lgb pa en mine og sank,
hvorefter de méitte ga iland, hvor de samle-
des i Newcastle. De gik til konsulen, hvor
mange danskere var samlet for at f& en
hyre. Efter minespragningen havde Knud
Erik Madsen kun sit arbejdstgj at tage pa,
han havde ikke réd til nyt tgj. Hos konsulen
fik han tilbud om at tage hyre med NORCO
der var ejet af A. E. Sgrensen i Svendborg.
Der var andre fra Marstal, der kom om-
bord, hvilket var heldigt. De kom til at sejle
pa Nordatlanten, hvor de sejlede kul til
Island og saltet fisk, fareskind og farekgd
med tilbage til England. Udover U-béde,
bomber og granater var der mange storme
og orkaner. Det var ikke sjov at vaere i ma-
skinen med 300 grader varm vand og damp,
hvis der skulle ske noget. Efter Knud Erik
Madsens mening var NORco ikke egnet til
at sejle der. Det var n@rmest en parodi, men
de havde ikke andet.



S4 kom den dag da krigen sluttede, men
det betgd ikke, at de kunne vende hjem.
Kun de, der var over 50 ar, kunne fa en bil-
let hjem. Knud Erik Madsen kom fgrst
hjem i november 1945, men nu kunne de
korrespondere med familien. Da det var
dérlig med fragter, fik man pd Fargerne
ideen at sejle til Grgnland og fiske torsk,
hvilket var et hardt stykke arbejde. Der var
5 danskere og 32 feringer ombord.

Knud Erik Madsen fortalte at mange, af
de der sejlede under krigen, blev market
for livet. Af de medaljer Knud Erik Madsen
fik, er han mest stolt af den, han fik for sej-
ladsen pa Nordatlanten.

En anden der af gruppens medlemmer,
der sejlede i allieret tjeneste, er Erik
Albertsen. Han kom som 15-4rig i 1939 ud
sejle som elev med GEORG STAGE, hvor han
oplevede ved besgg i Stockholm at optrade
og synge med Evert Taube, den bergmte
svenske visesanger, pd dennes restaurant.
Turen gik tilbage til Kgbenhavn, Erik Al-
bertsen blev mgnstret som elev den 7. au-
gust 1939 pd Skoleskibet DANMARK. Turen
dette ar skulle ga til verdensudstillingen i
New York og ned i Caribien. Den 2. septem-
ber brgd verdenskrigen ud. Da de for nord-
gdende 14 i Jacksonville den 9. april 1940, fik
de at vide at Danmark var blevet besat af
tyskerne. Dette forandrede den nu 16 &r
gamle drengs tilverelse de neste 5 ar, hvil-
ket han nok ikke havde opfattet pa dette
tidspunkt. 4 elever holdt sammen der-
iblandt Erik Albertsen, som i gvrigt af kap-
tajn Knud Hansen blev kaldt »Marstal«.
Efter nogen tid pA DANMARK, mgnstrede de
den 17. maj ombord pA& MARCHEN MZRSK,
der var fuldt lastet med gammelt jern og fly-
verbenzin til Japan, det var s fgr krigen
brgd ud mellem USA og Japan. Den brgd
ud den 7. december 1941, hvor s Erik Al-
bertsen sammen med de andre elever nu
sejlede for et krigsfgrende land. De sejlede
med forskellige laster lige fra gummi til
Sherman tanks og som troppetransporter
med mellem 1000 soldater og op til 2000
soldater. Blandt beretningerne fra Erik Al-
bertsen var der en episode, hvor de blev la-
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stet i San Francisco med lange rgr, fgde-
varer, 45 tons Sherman tanks og armerede
biler. P4 dakket havde de olietgnder. Pa
dagen hvor episoden skete, befandt de sig
ca. 24 timers sejlads nordgst for Sidney i
Australien. De havde netop hgrt, at et aus-
tralsk hospitalsskib var blevet torpederet i
dette omrade. Erik Albertsens gode ven og
kammerat fra DANMARK, Helge Rasmus-
sen, var lige kommet til rors kl. 00. Der blev
sejlet efter et zig-zag diagram. En ung ame-
rikaner var udkig. Zig-zag uret var lige be-
gyndt at brumme, og vi skulle dreje 22 gra-
der til styrbord, da det blev prajet »Torpedo
agten for tvers om styrbord«. Helge Ras-
mussen s& morildstriben 1 vandet efter 2
torpedoer, hvor de nu drejede styrbord
over. »Torpedoerne nermede sig, hvor de
kom ud af syne under styrbord lgnning og
skibssiden, samtidig hgrte vi lyden af dens
komprimerede luft, der undslap, og vi sé
den igen komme op ved boven. Nu lagde vi
skibet parallel med torpedoernes kurs. Den
anden torpedo passerede lengere ude om
bagbord. Vi skgd i blinde agterud, og der
kom flyvere fra Sidney, der kastede bom-
ber«. Det var en af de oplevelser Erik Al-
bertsen havde i de 5 ar han var vek. I gvrigt
var han med til at sejle Skoleskibet DAN-
MARK hjem, hvor de ankom til Kgbenhavn
den 13. november 1945. Han var nu blevet
en voksen mand med flere oplevelser end
de fleste i pa samme alder.

Pens. maskinmester Fritleif Jacobsen er
fgdt pa Feergerne i 1923. Som nasten 15-arig
kom han ud at sejle p&4 Grgnland for at fiske
torsk. Det var rige fangster, hvor de ind imel-
lem métte losse dele af fangsten over pa
andre skibe, for at de ikke skulle ligge for
dybt pé hjemturen. En god men en hard tid.
Han kom pé skole i Thorshavn, hvor han tog
den lille maskineksamen. Han blev sendt til
Marstal for at hente 3 mastskonnerten ASTA
for at sejle til Grgnland. Under 2. Verdens-
krig sejlede han mellem Fargerne, Island og
Skotland. I en fart der meget mindede om
Knud Erik Madsens tid under 2. Verdenskrig.

Fritleif Jacobsen fandt sine kone i Marstal.
De boede med et kort ophold pa Fergerne,



men rykkede tilbage til Marstal. Fritleif
Jacobsen sejlede efter krigen med et rederi
fra Skagen, men kom senere til K. I. Larsen,
hvor han sejlede pa Afrika og Lagos.

Pens. smedemester Peter Jgrgensen er sa
handvarkeren i gruppen med tilknytning til
skibsverfter.

Han kom fra Tranderup og er udlaert som
smed, hvorefter han s kom til Marstal og
etablerede sig som smed, og han specialise-
rede sig i dele til skibe. Under krigen var
det sveart at f& rAmaterialer, men det lykke-
des for Peter Jgrgensen. Han var bl.a. ogsé
med til at bygge fiskekuttere. Til en sddan
skulle der bruges 5000 spir, der alle var
hédndsmedet. Det gjorde han ene mand.

Peter Jgrgensen er ogsa interesseret i at
se verden, s han tog med den transsibiriske
jernbane, hvilket var en stor oplevelse for
ham. Han satte sig ind i forskellige sprog, s&
han kunne kommunikere med de menne-
sker, han mgdte undervejs. Peter Jgrgensen
viste lysbilleder fra sin rejse gennem Sibi-
rien.

Arne Ryager Madsen fortalte meget
levende over 2 mgder om sin barndom,
opvekst, sit liv i Marstal og pa sgen. Han
fortalte om sin skolegang i Ngrremark
Skole og om de fejder bgrnene i de forskel-
lige dele af Marstal havde med hinanden.
Som de fleste andre marstallerdrenge kom
han ud at sejle. Den fgrste hyre var med tre-
mastskonnerten PAx d. 8. april 1945, og der-
efter kom han over i BONAVISTA. Han blev i
en tidlig alder bedstemand. Efter 3 ar ville
han ud i dampskibsfarten, men kunne ikke
komme ind i S¢mandenes Forbund, sa der
var ikke andet at ggre end at tage en hyre
med ARIZONA. Han sejlede D.ED.S, men
gik over i M@rskbadene, hvor han var vk i
4-5 ar. Han afmgnstrede i San Francisco
kgbte en motorcykel sammen med en kolle-
ga og kgrte tvers over Amerika og tog sé
tilbage til Danmark.

Han kom pé& Navigationsskole, hvor han
oplevede nogle muntre dage. Efter eksamen
kom han ud i Mrsk igen. Kort tid efter blev
han kaldt hjem for at vare soldat, da var han

Arne Ryager har haft et par skibe som selvejer bl.a. »SKEVE JOHAN«



over 30. Efter soldatertiden, kom han 1
Mersk igen, hvor han blev overstyrmand.
Efter at vaere géet over i andre rederier, blev
han kaptajn. Senere kom han til Nyborg
Sefartsskole. Efter dette sejlede han med
SAMKA, hvor si hans kone gjorde ham
opmarksom pi hans alder. Sa gik han iland.

Fru Erna Larsen har vearet gastetaler,
hvor emnet var »Livet som sgmandskone.
Hun fortalte om det at have en mand pé
sgen og bgrnene derhjemme og at vere
rundt i hele verden som medsejlende hus-
tru. Der har veret mange gastetalere, der
hver is@r har underholdt gruppen med
deres beretninger.

Gruppen kommer ogsd andre steder.
Gruppen har bl.a. veret i Marstal Kirke,
hvor Chresten Teglbjerg fortalte om kirkens
historie. En interessant eftermiddag. Vi har
veret pd Sgby Vearft og pd Navigations-
skolen i Marstal. Begge steder blev der for-
talt om arbejdspladsen og dagligdagen.

- =

Mandegruppen holder 2 &rs jubileum
den 17. marts 2005, hvor den indtil da, har
afholdt mere end 60 mgder.

Livsberetningerne er blevet optaget pa
25 band og nedskrevet, hvilket fylder indtil
nu ca. 170 sider, der er nedskrevet af under-
tegnede. Denne artikel er en meget afkortet
sammenfatning. De originale beretninger er
udleveret til deltagerne og vil indgd i Sg-
fartsmuseets samling, bide med béand og de
nedskrevne beretninger. Enkelte af beret-
ningerne er optaget pa video.

Skal man op til dato vurdere den veardi,
arrangementet har veret indenfor gruppen,
ja sa giver denne udtryk for gleden over det
sociale samver, der har givet adspredelse og
suppleret indholdet i hverdagen. Bade S¢-
fartsmuseet og Aldrecentrets terapiafde-
ling har ydet en meget flot indsats.

(Og den der har ydet den stgrste indsats er
Henry Kromann. Red.)

Sejlskibe med hjelpemotor i Marstal Havn vinteren 1961. De 3 opleeggere teettest pa er motor-
jagt BONAVISTA uden pa motorlogger RUTH og inderst motorskonnert ARTEMIS.



Arets gang

Af ERIK B. KROMANN

2004 blev et ar med mange ggremal for
Marstal Sgfartsmuseum. Aktiviteterne i for-
bindelse med museets 75-ars jubileum var
mangfoldige og krevede en stor indsats fra
stambesatning, de faste frivillige og yder-
ligere frivillige i forbindelse med skibstraf
og festligheder pa havnen, der foregik un-
der vejrgudernes positive medvirken. Vejr-
guderne har ellers ikke veret i det milde
sommerhumgr i det nu forgangne ar, hvil-
ket smittede af pa lystsejleranlgbene og
dermed antallet af museumsbesggende pa

en position som vor. At der alligevel kom
flere besggende pd museet i 2004 end aret
for skyldes ekstraordinert mange besggen-
de i de hektiske jubileumsdage.
Samarbejdet museerne rundt ghavet blev
yderligere styrket i dret der gik, og samar-
bejdet fremover bliver ikke mindre. Via
gkonomisk opbakning fra Kulturarvsstyrel-
sen har vi haft fellesmgder for at se, hvor vi
yderligere kan styrke samarbejdet de fem
museer imellem her midt i en strukturtid.
Udgangspunktet er at det er fem selvstendi-

I forgrunden BONAVISTA, oplagt i Marstal Havn 2005, hvor den venter pad at der bliver samlet
tilstreekkeligt med kapital til fortgmringen. Skibet er abent for bespg i Marstal Sgfartsmuseums
regi. 2004 aflagde 8699 mennesker bespg om bord pd den gamle newfoundlandstrader, der her
ligger i de oprindelige omgivelser med en nyere tids kolleger inde for reparation.



ge, ligeveerdige museer, der skal fa det opti-
male ud af et fornuftigt samarbejde, hvor
det er relevant. Det drejer sig om gens to
museer, museerne pa Langeland, i Svend-
borg og Faaborg. Vi fem museer har yder-
mere et fallesbogprojekt stgttet af Kultur-
arvsstyrelsen om omrédets havne set i
industrialiseringens lys, et bogprojekt, der
sgsattes i foraret 2005.

Bygninger, lokaler og fartajer

Den lgbende overhaling og forbedring af
museets bygninger har faet et godt ngk i
arets lgb. Den fra &ret i forvejen pébe-
gyndte isolering og istands®ttelse af yder-
vaggene i hjgrneejendommens to sydvend-
te rum blev ferdiggjort i forbindelse med
isettelse af 14 nye vinduer i stueetagen pa
bygningen

Marinestuen i Bygning III blev totalover-
halet, ny montre blev bygget, belysningen
udskiftet og isolering af overliggende loft
blev klaret i samme ombearing.

Et lille toiletrum og miniforstue mod gard
i hjgrneejendommen, Bygning I, blev om-
bygget til modelbyggervaerksted med publi-
kumskontakt, hvor Villy Jgrgensen overha-
ler museets flaide og andre modeller. Sa-
ledes er nyt kirkeskib til Ommel klargjort
til oph®ngning i det ny varksted, og 6 af
Marstals 7 kirkeskibe er ligeledes blevet
overhalt pd museet af Villy Jgrgensen. Det
syvende kirkeskib var alt for stort til at
transportere rundt med, sd det blev gen-
nemgaet pa stedet.

Stort udstillingsrum sydgst i Bygning II
er blevet istandsat, bl.a. er yderveag isoleret
og loft renoveret i forbindelse med opsat-
ning af styrehus fra coaster i rummet. I
samme forbindelse er kelderen under sty-
rehusrummet blevet ombygget, sdledes at
det kan rumme aptering, kamre og salon,
fra samme skib.

Butikslokalet inklusive de gamle bu-
tiksvinduer er blevet gennemrenoveret, og
ydervaeg mod vest, der er gemt bag ved reol
siden tidernes morgen, blev d&benbaret og er
istandsat og isoleret — en tiltrengt forbe-
dring.
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Jubilceumsskrue fra nabofirmaet »Adil«.

Dammen i museets drivkvase ANNE KA-
ROLINE blev ferdiggjort og fartgjet er her-
med fardigrestaureret, dog skal der snart
investeres i nye sejl, idet de gamle er tem-
melig stumpede i forhold til den oprindeli-
ge sejlfgring.

Formidling

Udgivelser

Museet har i 2004 udgivet ikke ferre end 3
maritime bgger. Den fgrste blev sgsat under
jubileet: »Med OK til Bstasien 1898« efter
jungmand Ejnar Himmelstrups optegnel-
ser, redigeret af Erik Jensen, Svendborg,
med hvem der er et nert samarbejde, bl.a.
med serudstillinger. Neste bog »Sidste mel-
ding — kraftig storm M/S HANNE S’ forlis« af
Erik Bgeg-Jensen tiltrak ogsa et stort publi-
kum, mere end et halvt hundrede af de
mange gaster var tilrejsende iser fra
Svendborgomradet, der var reprasenteret
med Carolineren CAROLINE S. Forfatteren
har selv sejlet med M/S HANNE S, der tilhgr-
te det kendte Svendborgrederi A. E. S¢-
rensen.



Der var ligeledes velbesggt reception i
anledning af udgivelsen af »Danske Sgfolk
under Dannebrog« forfattet af museet sely,
Erik B. Kromann, omhandlende coaster-
problematikken bl.a. belyst ud fra inter-
views med bes@tningen pA M/S ANNE BOYE
under langfart med skibet 2002-03.

Udstillinger

Udstillingerne i Marinestuen, Bygning 111
blev nyopsat efter totalrenovering af rum-
met. Styrehus fra coaster i udstillingsrum i
Bygning II er kommet inden dgre og er
opstillet. Teknikken er ved at blive installe-
ret. Den tilhgrende aptering opsattes i fgr-
ste halvar af 2005.

Seerudstillinger

Vi startede 2004 med maleren Johannes
Orths »Havnebilleder fra Marstal«, herefter
kom Peter Nielsen med egne billeder og
skitser til bogillustrationer, hernast »Som-

mer i Danmark« af G. Klug fra Tyskland,
fulgt af fotograf Kent Svensson og maler
Steffan Rehnby fra Eksjo med »Svenske
billeder«. Elin Reiter, der fgr har udstillet,
kom med »Lys og farver«, der efterfulgtes
af »Marstal som kunstnerne s& byen og i
dag« af Poflerselskabet. »Marstals Kirke-
skibe« var udstillet i forbindelse med res-
taurering af kirken og skibene. I december
méned blev juleudstillingen »Nisse-gaster
pé spil og om bord« anrettet med 500 nisser
udlant af Anders Rehde Nielsen, Faaborg
samt et par elektriske tog, der kgrte i op-
bygget snelandskab. Alle disse udstillinger
blev vist i Skylightsrummet. I formidlings-
rummet havde vi »Norges forlis« af Erik
Jensen og Albert Kromann-maleriudstilling
sammesteds.

Pa tampen af aret fik vi lige rigget den
store 2005-udstilling an sammesteds: »Skibe
i rum sg og i smult vandex, der viser ikke
feerre end 61 panoramaer med bdde, dam-

L I TR e
o g Ry

i,

By

W
!
|

L
)
K
Fd
i

LN

Fra 2005-scerudstillingen »Skibe i rum sg og i smult vande«, Vyl-fyrskib.



pere, faerger og sejlskibe, de fleste under
sejl, desuden 21 marinebilleder i blyant, 6
flaskeskibe og 3 pareskibe — alt fremstillet
af bddsmand Edward Stablewski, Kalund-
borg, der dgde i 2002.

Stablewski har tidligere til Marstal Sg-
fartsmuseum sk@nket en flaskeskibsmodel
af Kongeskibet DANNEBROG og tre flotte
panoramamodeller, to af rederiet H. C.
Christensens Rio Grandefarere ARKEN og
H. C. CHRISTENSEN, og Carolineren ANNE
BIRTHE, der for @¢vrigt ogsa er med i serud-
stillingen, badde som model og pa tegning.
Skibsmodellerne er ikke fremstillet i glans-
billedudgave, men fantastisk naturtro ek-
sempelvis med lgberust fra spygatter, l&nse-
porte og klys. Nogle af sejlerne har sat hele
sejlgarderoben, andre kommer for mind-
sket sejlfgring som den kendte Havrebark
CLAUDIA af Marstal. Der er mange smaé fine
detaljer som eksempelvis pd model af
Marstaljagten DE FIRE BR@DRE, der er ud-
fort med fuld sejlfgring i magsvejr, her sid-
der skibsdrengen og skraller kartofler ude
pa forlugen.

Stablewski har bl.a. veret pAmgnstret re-
deriet Torms S/S ASLAUG, s®@rdeles godt
kendt under navnet MARTHA, fra filmen af
samme navn. ASLAUG er naturligvis blandt
skibene i udstillingen. Skibene, der er frem-
stillet duvende 1 sgen eller mosende i isen
som isbryderen BRYDEREN, spaender i stgr-
relse lige fra en smakkejolle og op til ver-
dens stgrste sejlskib gennem alle tider, den
femmastede bark FRANCE II. Udstillingen
kan ses p4 museet i hele 2005. Skibene er
venligst udlant af Hermann Pachner, Kg-
benhavn.

Foredrag, rundvisninger, mgder,

film m.m.

Vi lagde ud d. 14. januar med filmaften pa
museet med Kaj Jensen pd harmonika i
pausen. Det samlede fuldt hus. Marstal
Brandvasen kom til orienterende rundvis-
ning, sdledes at vi kunne forene det nyttige
med det forngjelige. Inge-Lise og Erik
Kromann har afholdt filmforedrag i Marstal
Loge, p4 Navigationsskolen for Aldre-
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sagen, samt i Rise Prastegard over udmgn-
stringen med M/S ANNE BOYE. Erik Kro-
mann har afholdt foredrag for Thurg Sg-
mandsforening og Tranderup Sognefore-
ning. Marstal Kommunalbestyrelse har ve-
ret pd rundvisning og til orientering om
museets drift. Museet har deltaget i udstil-
ling om A£rg i Hamborg, Henning Terkelsen
og Hanne Lindholm har deltaget med op-
bygning af udstilling, der foregik pa museet,
samt ops@tning og senere bjergning af ud-
stillingen i Hamborg. Henning og Erik har
deltaget i Sgfartspuljemgde i Frederiks-
havn/Hirsholmene og Karsten Hermansen i
Coastal Shippingmgde i Ergskgbing. Vi har
haft besgg af delegation fra Kulturarvssty-
relsens museumsafdeling og besgg af folk
fra Nakskov Marine- og Sgfartsmuseum.
Argfilmen, som Andy Jgrgensen viste, kgr-
te 7 gange. Frg Veteranbilklub har vaeret pa
helaftensrundvisning pd museet. 25 mand
fra Sgkortsarkivet har ligeledes vearet pa
rundvisning, det samme har regionsborg-
mesteren og administrativ medarbejder fra
Bornholms storkommune. Som vanligt har
der varet en hel del rundvisninger for sko-
ler, bade lokale og lejrskoler, ligesom der
har veret en del aftenrundvisninger med
kursister, der er p4& Marstal Navigations-
skole.

Der har ydermere varet lysbilledfore-
drag af Erik Jensen om skoleskibet K@-
BENHAVN der var sa velbesggt at det métte
flyttes fra filmrum til Carl Rasmussen-rum
med 66 tilhgrere.

Personalia

Fhv. maskinmester Peer Borre, er tiltradt
som frivillig med praktiske ggremal i vores
kreds. Fhv. viceinspektgr Erik Petersen er
startet som frivillig i arkivet pa slutningen
af &ret. Hanne Lindholm og Laila Hansen,
som vi har haft forngjelsen af gennem hele
aret er fratrddt. Laila indgar herefter i de
frivillige arkivkrefter. Flemming Boye er
tiltrddt péd lokalarkivsiden med et stgrre
projekt med opdatering af folketllingerne
og i det hele taget befolkningen i Marstal
Sogn gennem tiderne, her har Erik Rasmus-



sen vearet tilknyttet ligesom Erik Petersen
arbejder med listerne.

Fhv. skibsfgrer Jens Peter Olsen og fthv.
styrmand og lerer Kaj Johansen, der begge
har varet museet behjzlpelig bl.a. med for-
skellige undersggelser med henholdsvis de
sidste danske sejlskibe og Skipperskeernes
udbredelse, er afgiet ved dgden. Tidligere
medlem af museets bestyrelse thv. skibsre-
der og borgmester Robert Sterke Kristen-
sen er afgiet ved dgden. Museets unge vel-
lidte assistent Henrik Jensen omkom ved
ulykke kun 17 &r gammel.

Gaver, erhvervelser, forskning og
registrering

I arets 1gb er igen indgéet en masse verdi-
fulde effekter til museet. Af store synlige
ting, kan nzvnes styrehuset og aptering
(skipperens salon, styrmandskammer m.v.)
fra ejerne af Caroliner under ophugning i
Grenaa M/S RAL ex. SARAH ROUSING,

oprindelig DoRrA, bygget H. C. Christensens
Stalskibsverft Marstal 1954. Effekterne
blev i Grenaa afmonteret, lastet og sejlet
hjem med s@sterskibet SAMKA. I ekspeditio-
nen deltog Leif Rosendahl (skipper) og Jens
Christensen (bedstemand/mester) fra mu-
seumsbestyrelsen, Henning Terkelsen og
Tommy Christensen fra museets stab og
Verner Rasmussen fra museets frivillige
mandskab. Verner har i sin tid vaeret med til
at fremstille og montere aptering i Caro-
linerne péd vearftet. Fornes ophuggerverft
var behjlpelig med opgaven. Desuden har
vi modtaget kulfyret kabysovn fra FULTON,
der selv lossede ovnen i Marstal. Af andre
stgrre sager kan nevnes model af tremastet
topsejlsskonnert HYDRA bygget af Rasmus
Nielsen, der har varet styrmand pé skibet,
og skenket af dennes datter, navnebratter
fra tremastet motorskonnert HANNE HAN-
SEN, skaenket af giver af samme navn, sam-
ling hjembragte sager fra skibsfgrer Hans

DoRras styrehus losses i Marstal fra sgsterskibet SAMKA, der for gvrigt siden er blevet shinet op

og er blevet meget kpnnere efter at agtermasten er kommet i i sommers. Pa Monkey Island pa
DoRras hgjtflyvende styrehus ses museets Tommy Christensen som overstyrmand.



istarummet.

kabysovnen

til museet, hvor den nu kan ses i Bonavi

73



T S

i S e I

Museets julefrokostgaster — for julespisning 2004.

Petersen, Grasvenge, CD-Rom med fotos
af samtlige huse i Marstal Kommune, foto-
graferet gennem de sidste to ar af fhv. navi-
gationslerer Kaj William Jensen, desuden
skibsportratter, skibsmalerier og en meget
stor samling negativer og fotos fra fhv. foto-
graf Eva Krull. En anden stor effekt var
dxkshus, der har stdet om bord pa D/S
Arg’s fgrste dampskib A£Rrg til ly for daeks-
passagerer. Dampfergen blev bygget af N.F.
Hansen i Kerteminde 1875, men har haft
brand om bord et par gange siden, s& hvor
gammelt dekshuset er, vides ikke. Det er nu
flyttet fra have i Svendborg til Eriksens
Plads, hvor det fremover er tiltenkt en til-
varelse som klubhus for Maritimt Center
Arg i samarbejde med museet.

Okonomi

Museet kom ud af aret med et fint resultat
bédde pga. medlemsbidrag, egenindtjening,
offentlige tilskud og tilskud fra forskellige
fonde. Museet har siledes i arets lgb modta-
get 5.000 fra D/S Orients Fond ved D/S
Norden, 10.000 kr. fra Familien Hede Niel-
sens Fond, 10.000 kr. fra Skibsteknisk Sel-
skabs Fond, 10.000 kr. fra J. C. Hempels
Fond, 4.575 kr. fra Tuborgs Grgnne Fond,
3.222 kr. fra Brugsen, 5.000 fra Arg Brand
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Fonden, 5.000 kr. fra Fonden til Sgfarendes
og Sgfartens Vel, 15.000 kr. fra Marstal Me-
nighedsrad, 40.000 kr. fra anonym og 22.150
kr. i jubileumsgaver. Desuden har museet
modtaget 20.000 fra DFDSs Fond, en fem-
tedel af samlet tilskud pa 100.000 kr. til de 5
museer g-havet rundt, til feellesudgivelse af
bog om havnenes nutidige historie »Den
industrialiserede Havn«. Til Carolinerstyre-
husprojektet blev modtaget tilsagn om
150.000 kr. fra JL-Fondet (disse penge er
modtaget i 2005).

Der var hele to kirkeskibsprocessioner i
Marstal Sogn 2004. Her er situationen fang-
et ved et tidligere arrangement .



Processionen 28. november 2004, hvor jagt SEIER KRANDSEN forsejles fra sgfartsmuseet til
kirken. (Chr. Folting).




Andet

Ejnar Vestergaard er indtrddt i Folkeuni-
versitets kreds pa Arg som repraesentant for
museet. Erik Rasmussen, Karsten Herman-
sen, Henry Kromann, Ejnar Vestergaard og
Ove Pedersen har deltaget i slaegtsforsk-
ningskursus pd Landsarkivet i Odense, ar-
rangeret af Flemming Boye, der er gaet
steerkt ind i opdatering af sleegtsforskningen
pa museets arkiv. Der deltog ogsa folk fra
andre dele af landet, der stgtter op om pro-
jektet. En hel del af oplysningerne er lagt ind
pé en database, der kan hentes frem pa din
EDB-maskine pd www.marstallere.dk, hvor
der op til skrivende stund er ca. en snes tu-
sinde personer inde. Som sagt et omfattende
projekt, der kgrer fort. Der vil komme mere
om projektet i det kommende arsskrift.

Ommels ny kirkeskib, jagten MARGRE-
THE, blev baret i procession fra Ommel by til
kirken med musikledsagelse og faner fra
Marineforeningen og Skipperforeningen i
front. En tilsvarende procession foregik med
det mindste af Marstal Kirkes flade, jagten
SEIER KRANDSEN, der blev baret fra museet
til kirken og sat op, medens de @vrige var
hejst op og gjort fast inden gudstjenesten.
Museet var involveret i begivenhederne.

Museet er medspiller i projekt ved Om-
mel Havn, hvor foreningen bag har féet til-
delt midler til fornyelse af jagtpzle og reno-
vering af svedekiste, for at ggre omréidet
endnu mere attraktivt for lokale og for
anlgb af lystfartgjer, herunder for den arli-
ge sejlads med mindre sejlskibe i de sydfyn-
ske farvande.

Museet har som vanligt lagt lokaler til en
del aktiviteter og mgder, her er ogs afholdt
mgder af en nyoprettet »4. Maj Komitéx,
der gnsker at samle midler til et varigt
minde om sgfolkenes indsats for en fri ver-
den under II. Krig og i det hele taget til
minde om sgfolkene, der sejlede under de
to verdenskrige, her iblandt de tilsammen
133 lokale sgfolk, der omkom.

Museets jubilzeum.
Festligholdelsen af museets 75-ars jubile-
um, henlagt til den 18.-19. september blev
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rigtig vellykket og velbesggt. Der var stort
fremmgde til receptionen og 1155 personer
benyttede sig af muligheden for at se sam-
lingerne til abent-hus-arrangement. 54
besggende fartgjer var med til at ggre dage-
ne festlige, og 540 personer deltog i spisning/
bal p& vogndzkket pd Marstalfergen, der
var stillet til rddighed for arrangementet af
feergeselskabet. PA M/S SAMKA, hvor der
var musik, var et stort antal mennesker lige-
ledes pa besgg dagen og aftenen igennem,
ligesom der var godt besggt ved de forskel-
lige boder og kunstudstillingen i Havnens
Pakhus, der var blevet istandsat, og som
blev udrustet med maritime billeder af gens
kunstnere.

Der var to kapsejladser tilknyttet festlig-
hederne, en med udgangspunkt fra Faaborg,
arrangeret i samarbejde med Faaborg Havn
og Maritimt Center Danmark, og en fra
Kiel, arrangeret sammen med »Tiessen
Race«, det hele naturligvis i tet og godt
samarbejde med Marstal Havn, der lagde
faciliteter og mandskab til. Til »Sydhavs-
regattaen« fra Faaborg var der to premier
gennem henholdsvis Marstal Marinefore-
ning og museet i form af en meget fornem
handlavet kniv af Narhvaletand, fremstillet
og skanket af skibsfgrer Peter Sggaard, og
en model af Marstaljagt i flaske, fremstillet
og skaxnket af modelbygger Flemming
Frederiksen. Kniven blev vundet af lodsbé-
den EJNO, og flaskemodellen blev vundet af
galease FuLviA. Ligeledes var der et par
bogpremier fra museet, der tilfaldt tre-
mastskonnert FYLLA og ketchen MAR-
JETTA. Marstal Havn indstiftede to vandre-
pokaler, en til hver af kapsejladserne, de til-
faldt fiskerfartgjet CONNIE i Sydhavs-regat-
taen og loggeren RYVAR i Tiessen Racet.
Mere end 100 mennesker var med pa hav-
nerundfarterne med Jesper Christensen
som skipper pd museets drivkvase ANNE
KAROLINE. Museet fik mange flotte gaver i
forbindelse med jubileet bla. et 200 ar
gammelt sladrekompas fra Codan, en skibs-
skrue fra nabovirksomheden »Adil«, akva-
reller med motiver fra Marstal Havn fra
kollegamuseerne rundt g-havet, model af



T R
Marstal Havn med de skibe, der var anduvet i anledning af Museets jubilceum og tilknyttede
sejladser.

Der var masser af master og mennesker.
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Der var flere musikarrangementer ogsa i rummet pa SAMKA, der her observeres sammen med
spsteren CAROLINE S, der bl.a. var lastet med sangere. Ganske forngjeligt og gemytligt.
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optimistjolle fra familien Tommy Christen-
sen, flaskeskibsmodeller af Flemming Fre-
deriksen og Hugo Wessing af henholdsvis
tremastskonnert FULTON og topsejlsgalease
BALDER, og s var der ligeledes gaver af
gkonomisk art pa tilsammen 22.150 kr. P&
dagen udgav vi bogen om @K-sejlads med
musikledsagelse pa violin, der har tilhgrt
skibsfgrer Ejnar Himmelstrup, hvis dag-
bogsnotater ligger til grund for bogen.
Museet har efterfglgende fdet uddeponeret
violinen fra familien Himmelstrup, hvor
violinkassen er pamalet: »Himmelstrup,
Kina«, idet Himmelstrup var fgrer i @K bl.a.
pa det kendte skib KINA.

Mere end 80 frivillige mennesker gjorde
en stor indsats sammen med museets egen
stab p& havnen, om bord pé fergen og om
bord pd SAMKA. 56 var efterfglgende til
medhjelperfest om bord pad SAMKA.

Selve den egentlige jubileumsdag, sgndag
den 17. oktober, blev markeret med film-
forevisning for medlemmer af museet af
Else og Andy Jgrgensen med film fra den
voldsomme snevinter 1979 og AErgbegiven-
heder 1980. Dette viste sig at vaere sé stor en
succes, at der matte to ekstraforestillinger til
samme dag samt 4 yderligere forestillinger
pé et senere tidspunkt, saledes at i alt godt
250 mennesker har set filmen p& museet, og
samtidig tilfgrte det flere nye medlemmer.
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