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Formannen 1 VF har ordet

En sommer er over, men minnene om den bestar . . .

/S «Granvin» har - etter en
«sonderingssesong i fjor -

fullfert sin ferste egentlige drifts-
sesong i Veteranskipslaget Fjorda-
baten’s eie. Men, som det sies i sangen
- minnene bestar . . . Minner, forst og
fremst om mennesker som jobber og
jobber, kveld etter kveld - helg etter
helg - helt gratis og frivillig;
Hjertelig takk for innsatsen, alle som
en!! (Matte vi bare bli flere som deler
byrden (og gledene) neste sesong!)
Jeg mener det er godt at vi med var
driftsform - utelukkende ulennet
personell, bdde ombord og i land -
har klart et sa tettpakket program,
med til tider mye dag-seilaser i vanlig
arbeidstid, uten en eneste avlysing.
Et lite «midnatts»-havari med total
stopp hadde vi riktignok, men nar
passasjerene bestod av feststemt per-
sonell fra Bergen Radio, var vi jo pa
belgelengde hele tiden . . . Alt gikk
forresten godt til slutt, men festen
varte noen timer lenger enn planlagt,
(Hvis noen na synes dette begynner &
minne om skryt av Vestlandet og vest-
lendingene, sa er det sa absolutt tilsik-
tetnd)
Det har vaert en enorm spennvidde i
typen oppdrag:
— Utleid 4 degn til Sjaheimevernet
(mitraljoser montert pa dekk . . .),
- Torgdag med levende geiter (og
brune perler) pa dekk, og hele by’n og
halve Sandviken pd omvisning om-
bord i lepet av en formiddag,
- Heldags fjordtur i esende regnveer

med 6 - seks — betalende passasjerer,
samtlige for sikkerhets skyld pa hon-
narbillett (vi var flere mannskap enn
passasjerer, sa servicen ble upaklage-
lig...);

- Solskinnsturer der vi matte stoppe
ombordstigningen lenge fer avgang,
fordi det var fullt;

- To uker i Sunnhordland, i samar-
beid med Reiselivslag;

- Og - ikke minst - et uttall av «bla-
turer» i Bergens narmeste omegn.

I august hadde vi en «mimre-tur» i to
dager i skipets gamle ruteomrade i in-
dre Hardanger, med Olav Linga, tidli-
gere eier/skipper, i styrehuset, og det
var tydelig at folk satte pris p4 gjensy-
net med skipet nd nar det har fatt til-
bake sitt gamle utseende. Det manglet
i alle fall ikke kommentarer fra «gam-
lekarene» pé kaiene innover fjorden;
noen meget sakkyndige, annet ikke
fulltsg . ..

Og ikke for er sommersesongen over,
sa er vii full gang med planleggingen
av vinterhalvaret:

- Slippsetting har Skipskontrollen
krevd, men méa/ber vi ta akseltrekk i
samme rennet? Teknisk avdeling
grunner og diskuterer . . .

- Og hva med stempelsjau pa hoved-
motoren? Og hva med maling?

En ting er helt sikkert; [ denne bran-
sjen har vi ikke et kjedelig eyeblikk!
Vel mett igjen til ny innsats, alle
sammen.

Roar Endresen




Solbatene fra Egypt

P4 et vindfullt platd i Giza rett utenfor Cairo, 20 meter fra den sydlige
siden av den store Chepos pyramiden, star en konstruksjon av stal og
glass som minner mest om et stort romskip. Er det et forsek pa 4 sam-
le vare tidsbegreper? Historien representert med pyramidene og et
forsok pa a visualisere var fremtid i rommet?

Nei, denne forunderlige skapningen er konstruert for & preservere en
unik konstruksjon, nemlig den til na eldste baten som finnes i verden.

kipet ble bygget av libanesisk ce-
dertre for 4600 ar siden av Egyp-
tiske skipsbyggere og ble bygget inn i
en steinkrypt etter ordre fra Djedef-
Re, sonnen til Faroen som gav navnet
til pyramiden.
Faouk El-Baz, som var direktor for
Boston University’s Center for Remo-
te Sensing, spilte en avgjerende faktor
i oppdagelsen av dette unike skipet.
Historien om oppdagelsen gar helt
tilbake til 1954 da en del arbeidsfolk
holdt pa a anlegge en ny vei i nzerhe-
ten av pyramidene. Ved et, skal vi si
uhell, kom de over noen kjempestore
steinblokker som helst burde fjernes
for 4 gi den beste veilesningen. Stein-
blokkene var kjempestore, ca. 4 gan-
ger 4 meter og var pd en mate limt
sammen. Totalt var det 41 blokker
som hver veide 15 tonn og som dekket
en strekning pa 34 meter.

Under arbeidet med 4 underseke den-
ne merkelige steinkonstruksjonen
formelig luktet Kamal El-Mallakh,
arkitekt ved the Egyptian Antiquities
Organization, en sterk aroma av tre
fra steinkonstruksjonen. Som en ku-
riositet kan nevnes at han tok barber-
speilet sitt og sendte lysstraler fra
solen inn gjennom en sprzkk mellom
to steiner. Det han sa var en trekon-
struksjon som helt tydelig var en ére,
og under denne, stabler av trevirke
med forskjellig starrelse og form. Da
alle steinene var fjernet, oppdaget vi-
tenskapsmennene at denne steinkon-
struksjonen inneholdt 1224
demonterte deler av en kjempestor
bat.

Fra arbeidet startet med & fa ut alle
delene, preservere dem og sette sam-
men puslespillet tok det hele 18 ar. Da
dette kongelige skip endelig var ferdig




konstruert, eller skal vi heller si at
puslespillet var ferdig lagt, var skipet
som tok form faktisk lenger enn
«Mayflower» og det ble helt klart at
de som hadde bygget skipet virkelig
matte ha veert eksperter pa skipskon-
struksjoner. Det var ikke benyttet en
eneste nagle av tre eller metall. Hele
konstruksjonen ble holdt sammen av
hundrevis av meter med rep. Nar ski-
pet ble plassert 1 vann, svellet trevirke
og baten var absolutt vanntett.
Baten fikk plass i skipsmuseet som
ble bygget i 1972 og ble apnet for pu-
blikum 10 ar senere. Etter 4 ar oppda-
get vitenskapsmennene noe
faretruende! Skipet hadde «skrum-
pet» nesten 60 cm siden det ble tatt ut
fra sitt 4600 ar gamle skjulested og
noen av bordgangene var i ferd med a
smuldre opp! Noe métte gjores, men
hva?

De egyptiske myndigheter visste om
en lignende konstruert steinforma-
sjon i samme omradet. Kunne en
nermere undersakelse av denne hule
gi svar pa hvordan en skulle preserve-
re baten, og hva inneholdt denne
steinkonstruksjonen? Nar denne
kunne ligge helt preservert i 4600 ar i
steinhulen matte var moderne viten-
skap kunne forlenge sin periode uto-
ver 20 ar!

Farouk El-Baz hadde erfaring fra
moderne bevaringsarbeid i tiden fra
Boston University. Den farste oppga-
ven for han var 4 analysere luftens
sammensetning sa detaljert som mu-
lig i den nye hulen. Hvordan skulle en
fa dette til uten a tilfere fremmedele-
menter utenfra? En kunne ikke bare
bryte opp steinhulen slik de hadde
gjort da de oppdaget den ferste ba-
ten! Den eneste muligheten var & bore
et hull inn i steinhulen, men dette ville

Arrangement med den spesialkon-
struerte drillen.

samtidig tilfere stevpartikler utenfra.
For a kunne uifere denne boringen
ble det laget et spesialbor hos Black &
Decker, samme firma som laget drill-
utstyret som ble benyttet av Apollo-
mannskapet under boreprevene pa
manen. Drillutstyret var slik laget at
det ble boret to hovedkanaler 3/4 inn
i steinblokken, Derfra og ut ble det
ene borehullet forseglet mens boret
stod inne. Kraften var det ene boret
ble overfart til det innestengte boret
inne i selve steinblokken. Dermed
fikk en «lagret» alt steinstevet som
ble produsert under den videre boring
og ikke minst en fikk en effektiv stop-
per for innsig av luft utenfra, Borin-
gen ble foretatt med meget lav
hastighet for & unnga & varme opp
steinen. Det kunne nemlig pavirke
luften inne i hulen, Boringen startet i
stein nummer 16 bakenfra.

Selve boringen startet 17. oktober




1987. Tomme for tomme arbeidet bo-
ret seg innover og det tok ganske noy-
aktig 48 timer fra starten til boret brot
i gjennom pa innsiden. Det viste seg
at lufttrykket inne i steinhulen var det
samme som pda utsiden. Dette indi-
kerte at hulen ikke var hermetisk slik
det ble antatt. Boreutstyret ble tatt ut
og erstattet med utstyr for a ta prever
av luften inne i hulen.

Hullet ble forseglet og prevene ble
sent til National Oceanic and At-
mospheric  Administration 1 Co-
lorado.

En av forskerne tok en liten luktepre-
ve og hans utalelse skal ha veert: «Jeg
lukter ikke historie».
Laboratorieprevene viste at luften var
likt sammensatt som luften i Cairo,
bortsett fra at den innehold dobbelt
sa mye karbondioksyd.

Det ble ogsa foretatt prever for & av-
slore pollen og bakterie, men ingen

spesielle ting ble funnet. Det var na
viktig & fa et visuelt innblikk inne i
hulen. For ikke a benytte foto eller ka-
merautstyr som utviklet varme ved
belysning, ble det benvttet et spesial-
kamera som overferte svart og hvit
video image. Kamera som ble benyt-
tet var tupen Rees 93 og laget i Eng-
land. Da den ferste bildeoverferingen
ble foretatt den 20. oktober, ropte en
av de egyptiske arbeidsformennene
som sto like ved bildeskjermen ut:
«Markab, Markab». Oversatt til
norsk: «Bat, bat».

Det var virkelig en bat. En demontert
bat pd samme mate som den som ble
funnet i 1954. Alle paneler til dekks-
huset og arene la plassert pa toppen
neyaktig pad samme mate som den
forste baten som ble funnet. Kamera-
ene avslerte hiroglyfer pa veggen helt
lik de som ble funnet i den ferste, men
som dessverre ble noe edelagt under

Vitenskapsmennene studerer bildene overfort fra innsiden av kammeret.

6




utgravingen, Kameraene avbildet og-
s en bille som spasserte pa toppen av
trematerialene.

Siden det ikke var noen utarbeidede
planer for videre utgraving av baten,
ble hullene som var boret forseglet et-
ter en neye fotografering og doku-
mentasjon av innholdet. Siden det
ikke ble avslart noen hemmeligheter
vedrerende luftens sammensetning
eller bakterier syntes ikke denne un-
dersekelsen & ha vaert av noen verdi.
Bekreftelsen av at det fantes en Sol-
bat nummer to gjorde slutt pa speku-
lasjonene om hva denne hulen inne-
holdt. Men den avslarte ikke hvorfor
disse to batene var plassert ved foten
av Khufu’s pyramiden og hvorfor var
det to bater plassert syd og henholds-
vis st og vest for pyramiden?

Noen arkeologer hevder at disse bate-
ne symboliserer Khufus reise etter de-
den mot solguden Re. I folge teorien
ville han reise slik solen, fra est til vest
ombord i «dagbaten» og seile tilbake
om natten i «nattbaten». Dette kunne
forklare navnet solbatene. En annen
teori gar ut pd at det méatte en annen
bat til for a dra solen tilbake om nat-
ten. I et land som Egypt, hvor elven
Nilen var og er meget sentral, kan det
ogsa tenkes at batene var den mest lo-
giske ting 4 reise videre med. For selv
Faraoene sa vel som vi i dag, enten vi
vil vedkjenne det eller ei, sa er vi opp-
tatt av en videre reise fra denne jord.
Hvorfor batene ble demontert bit for
bit kan en ogsa stille sparsmal ved.
Kunne det veere si enkelt at Farao
Khufus tenkte som sa at jeg har sa
mange assistenter at det & montere
sammen béaten for den endelige reise
ikke vil vaere noe problem.

Men dette er spekulasjoner. Den vir-
kelige historien bak disse batene, lik

De 41 stenene som ble murt for 5000
ar siden undersekes noye.

mange andre mysterier fra Egypt’s hi-
storie, md vente pa den endelige for-
klaring.

Det vi kan trekke ut som erfaring fra
disse utgravningene er at arkeologi-
ske funn kan bli edelagt ved uforstan-
dig utgraving. Det er bedre a foreta
vitenskapelige undersekelser, la ob-
jektene ligge der de har ligget som en
del av en helhetsdokumentasjon hvor
pyramidene, solbatene og Sfinksen er
de best kjente tingene, men hvor de er
elementer som sammen gir et klarere
bilde av historien enn & lage et moder-
ne museum pa vare premisser.

Arne Drage




Ord og uttrykk fra sjgen

ange av de ord og uttrykk som
brukes 1 maritime miljeer har
en helt klar betydning for oss i dag.
Men de fleste ord og uttrykk har en
bakgrunn eller opphav og utvikling
som ofte kan vaere meget interessant.
Denne gangen skal vi se litt pd ordet
matros. En matros er for oss i dag en
fullbefaren sjemann pa lik linje med
en annen handverker. Men hvor kom-
mer dette ordet fra?
Spraklig sett er ordet meget interes-
sant. Vi har fatt det fra det hollandske
ordet matroos som etter vare Lo store
sprakmenn Falk og Torp er en for-
vanskning av det franske ordet mate-
lot, pa gammelfransk matenor. Dette
siste ordet er et forsek pa a gjengi det
gammelnorske ordet motunautr - spi-
sekammerat, altsa en som er i samme
spiselag.

Her har altsa det norske ordet fra vare
vikingferder gatt pa rundgang og
kommet tilbake til oss via det hol-
landske sprak.

Det vil veere riktig a tilfoye at tyske
sprakforskere betrakter det gammel-
nederlandske ordet mattennot som
den opprinnelige form, men har for
ovrig den samme betydning. Franske
forskere har en litt avvikende tolking
av mattennot — nemlig cimpagnon de
couche = sengekamreat - med andre
ord er matte her en matte som en lig-
ger pa. Jeg vil forelepig la disse disku-
sjonene std for seg selv, men jeg
holder en knapp pa vart eget folks na-
sjonalromantiske tolkning.

Arne Drage

Matroser ombord péorgesladhéle «Chr, nudsen», 1927

Foto: Thor Hansen




Handelstlaten 1 krig 1939-45

oreg var ei maritim stormakt
under siste verdskrigen. Dei

norske sjafolka og dei norske han-
delsskipa sin innsats var avgjerande i
kampen for 4 halde oppe forsynings-
linene til dei allierte. Om lag 1000 nor-
ske handelsskip med 30.000 kvinner
og menn om bord tok del i krigen. Ta-
pa var store. 1 tillegg til uteflaten tra-
fikkerte ca. 3300 norske fartey i
tyskkontrollerte farvatn.

Eit historieverk pa fem band om den
norske handelsflaiten under siste
verdskrigen er under arbeid. Bakene
vil verte gjevne ut som eit samla verk
i tida 1990-93. Historieverket er fi-
nansiert av Handelsavdelinga i Utan-
riksdepartementet. Norges
allmennvitenskapelige forskningsrad
(NAVF) har tilsett fire forskarar til 4
skrive dei fem banda. Prosjektet er
knytta til Bergens Sjefartsmuseum.
Forsteamanuensis Atle Thowsen
skriv det ferste bandet. Thowsen tek
for seg Nortaships ekonomiske og
organisatoriske historie i perioden
1939-1942/43. Nortraship (The Nor-

wegian Shipping and Trade Mission)
var det sterste skipsreiarlaget i verda
under krigen. Denne szereigne orga-
nisasjonen si historie vil verte sett inn
i ein sterre ekonomisk og politisk sa-
manheng.

Forskar Bjern L. Basberg forer Nort-
raships historie vidare i band 2 fram
til det skonomiske oppgjeret i 1963.

Direktar Lauritz Pettersen skriv om
heimeflaten. Denne omfatta dei nor-
ske fartoya som etter 9. april 1940 var
i norske og andre tyskkontrollerte
farvatn. Pettersen vil seerleg prove a
fa fram dei politiske, skonomiske og
sosiale sidene var verksemda til hei-
meflaten.

Dei to siste banda vert ferte 1 pennen
av forskar Guri Hjeltnes. Ho skal
skrive om krigsseglaranc.

Mennesket vil verte sett i sentrum.
Gjennom samtaler med ei rekkje sja-
folk vil ho kaste lys over livet om bord
ogiland, i kvardag og fest. Ho vil for-
telje om Nortraships hemmelege
fond, om sosiale rettar og ulike pro-
blem som mange mette etter krigen. I




bekene hennar vil me ogsd mote
mange av dei norske sjafolka som et-
ter krigen busette seg i andre land.

Dei fem banda, som etter kvart vert
pa om lag 400 sider, vil rette seg mot
eit breidt publikum. Dei vil derfor
verte rikt illustrerte. Problemet er a fa
tak i fotografi, teikningar, plakatar
og ting som knyter seg til bat og
mannskap. Kanskje kan lesarane
hjelpe? Alt me far lane vil verte avfo-
tografert og returnert til eigarane.

Nortraship er nemnt. Her kan det leg-
gjast til at veteranskipet D/S «Hest-
manden» segla under Nortraship sitt
flagg nesten uavbrote under heile kri-
gen. «Hestmanden», bygd i Bergen i

1911 for Vesteraalens Dampskibssel-
skab, gjorde teneste under begge
verdskrigane. Under 1. verdskrigen
trafikkerte han mellom England og
Frankrike. Etter & ha trafikkert Nor-
skekysten i mellomkrigstida, drog
han over Nordsjeen til England i 1940
og vart innlemma i Nortrashipsfla-
ten. «Hestmanden» gjekk pa Dei bri-
tiske @yane nesten uavbrote under
heile krigen og er det einaste norske
skipet som er igjen av dei mange som
farte Nortraship sitt flagg.

Erling Virkesdal

«Hestmanden», det siste skip fra Nortraship-flaten.
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Fra svenskegrensen

til Grensejakobselv

Bjoren

En gledens dag i Setesdalen.

Den 1. august kom det brev fra Riks-
antikvaren og Det kongelige Kommunal-
og Arbeidsdepartement at det var bevilget
kr. 1.017.120,- til restaurering av D/S
«Bjoren». Prosjektet faller inn under ord-
ningen Arbeid for irygd med kr. 449.400
og restbelepet kr. 576.720 er bevilget av
riksantikvaren. Arbeidet vil bli utfert del-
vis pa Kristiansand Mekaniske Verksted
og den siste fasen i Byglandsfjord.
Skroget star i dag lagret pa Grovane, sam-
me sted som Setesdalsbanen har sitt verk-
sted, mens maskin og kjele er lagret pi
KMV. Om arbeidet vil bli utfert pa
KMV’s verksted i Kristiansand eller pa
Bredalsholmen, det patenkte verftsmuse-
um, er i skrivende stund ikke helt klart.
De bevilgede midler gar ut pa a restaurere
skroget og klargjere maskineri. Deretter
vil skipet bli brakt tilbake til Byglands-
fjord hvor de resterende arbeider vil bli
utfert.

Vi gratulerer og ser frem til en tur pa Byg-
landsfjorden med D/S «Bjoren».
Redakteren vil i denne sammenheng knyi-
te til en liten historie som er fortalt meg av
en person fra Grendi.

Da veien kom langs Byglandsfjorden,
fikk «Bjoren» og «Delen» sterk konkur-
ranse og det gikk vel ikke sa bra rent eko-
nomisk med batene i de siste arene.

Det var en bonde som kom ned pa kaien i
Grendi og skulle sende en heller mager
kvige med D/S «Bjoren» ned til slakteriet
i Byglandsfjord. Da kapteinen fikk se det-
te magre dyret skal han ha sagt til bonden:
«Heve du sendt kjetet med bilruta?»
Sann eller ikke, vi gratulerer med bevilg-
ningene og er glad for at denne unike ba-

ten og dokumentasjon av en
transportperiode pa Byglandsfjorden og
Kilefjorden er tatt vare pa for ettertiden.

M/S «Granvin»

«Granvin» har virkelig innfridd alle for-
ventninger som foreningen satte da de an-
skaffet skipet. Mottagelsen av skipet i sine
tidligere fartsomrader og pagangen etter
turer har langt overskredet forvent-
ningene.

Etter en meget vellykket seilingssesong,
ligger skipet na ved Rubbestadneset. I le-
pet av vinteren vil skipets maskineri bli
overhalt. Arbeidet vil bli utfert av elever
ved yrkesskolen pa Rubbestadneset.

D/S «Bjereysund»

Selv med en merkbar stagnasjon i etter-
spersel og med mange skip som konkurre-
rer om dette markedet, har «Bjeraysund»
hold sin skanse i turmarkedet i Oslofjor-
den. Resultatet av sommerens turer er me-
get godt og hun har befestet sin posisjon
som «the grand old lady».

Norsk Sjefartsmuseum

[ forbindelse med 75 ars jubileet vil det pa
sondag 3. desember veere apent hus pa
museet med omvisning, lysbildeforedrag
og aktiviteter.




«Savannah

- 170 ar siden det forste dampskip gjestet Norge

hristiansands Adresseavis inne-
holdt 3. november 1819 folgen-
de korrespondanse fra Arendal:
«En stor Del af Arendals Indvaanere
benyttede sig al denne Leilighed til at
tage en saadan Indretning nzermere i
Giensyn, da vel neppe et lignende
Skib nogensinde mere vil passere dis-
se Kyster. Vi beklager at vi ikke fik se
det drevet frem med Dampmaskin,
som Kapteinen ikke havde brugt, si-
den han var i St. Petersburg.»
«Indretningen» korrespondenten sik-
tet til, var den amerikanske hjulbaten
«Savannahy», det farste skip med
dampmaskin som krysset Atlanter-
havet, Egentlig var det et seilskip
(fullrigger), som under utrustningen
ved verftet i Savannah fikk installert
en 90 HK lavtrykks dampmaskin og
et sett sammenleggbare skovlhjul pa
hver side. Det horer da ogsa med til

historien at i lepet av de vel 27 degn
skipet brukte fra Savannah til Liver-
pool, var maskinen i drift sammen-
lagt bare i omtrent 5 1/2 degn.
Hvorvidt eierne trodde at dette skulle
danne opptakten til en damskipslinje
over Atlanterhavet, er tvilsomt. Ved
avreisen fra USA hadde «Savannah»
hverken last eller passasjerer ombord,
og da skipet omsider kom til St. Pe-
tersburg ble det avertert til salgs. Rus-
serne godtok imidlertid ikke prisen,
og det var pa vei vestover igjen at den
slukerede kaptein Rogers sekte inn til
Revesandsfjorden utenfor Arendal pa
grunn av uveer. Sett fra eyeblikkets
synsvinkel kunne «Korresponden-
tens» spadom ha mye for seg. Ved til-
bakekomsten til USA ble
dampmaskinen tatt ut, og i 1821 forli-
ste seilskipet «Savannah» pa Long Is-
land. Sett i ettertid, derimot . . .
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Proge

Danskebaten «Christiania»

En av de siste havgaende hjulbater
1 norske farvann, var «danske-
baten» «Christiania», som trafikker-
te ruten mellom Kebenhavn og Kri-
stiania (Oslo) i hele 18 4r, fra det var
nytti 1875 til 1893. Skipet var bygd av
jern ved Burmeister & Wain for Det
Forende Dampskibsselskab, malte
820 brutto registertonn, og hadde en
lengde pa 236,7 fot. Det tok 400 pas-
sasjerer og holdt en rutefart pa 12,5
knop.
Med innsettelsen av «Christiania» ble
forbindelsen mellom Kebenhavn og
Oslo en virkelig prestisjerute. Skipet
tok seg elegant og imponerende ut,
med klipperskrog og to skorsteiner,
og med de massive hjulkassene pa
hver side. Av utseende kunne det min-
ne om Cunards siste Atlanterhavs-
hjulbater fra 1860-arene, selv om dis-
se var atskillig sterre. Opprinnelig

gjorde det to dobbeltturer for uken,
men dette ble for krevende, og i de fol-
gende arene gikk «Chirstiania» fra
Kabenhavn hver onsdag morgen kl.
9, med ankomst Oslo kl. 9.30 neste
morgen. Det la over fra torsdag til lor-
dag og avgikk kl. 14, Ankomsten til
Kebenhavn sendag kl. 17 ga to timers
frist til Hamburgtogets avgang.

Sammenliknet med de flytende kon-
tainere som i dag knytter Norges ho-
vedstad til Kebenhavn og andre
kontinentale havnebyer, blir «Christi-
ania» en spjeling. Den innvendige
komfort har saktens bedret seg atskil-
lig. Men nar det gjelder skjennhet . . .




Med kglsvart hilsen til Audax II

Men Rocambole var ikke ded . . . eller fritt utlagt:
«Alle kolafyrboatere er ikke borte»

UDAX II har en spesiell evne til
a fa folk med maritim bak-

grunn til & gjenoppfriske minner fra
norsk skipsfartsmiljo.
I hans innlegg i bladet «Sunnhord-
land» for en tid tilbake skriver han
om livet pa fyrderken ombord pa
dampskip for 40-50 ar siden.
Undertegnede var for snaut 40 ar si-
den menstret som kullemper og sene-
re fyrbaterica. 1 arstid pa en gammel
nordsjetraver pa ca. 1000 tonn, og nar
AUDAX 11 beskriver livet pa fyrder-
ken er det som a gjenoppleve en liten
epoke av ungdomsdrene.
For 1950 var en stor del av kyst- og
nordsjeflaten kullfyrte dampskip
med triple-ekspansjon dampmaski-
ner og «skotske» kjeler. Et typisk ek-
sempel pa en slik kyst- eller fjordabat
var D/S «Stord I» som dessverre ble
brannskadet for et par ar siden.
Rutinen med fyring, raking og slag-
ging av fyrgangene pa skotske kjeler
er det vel f4 i dag som har kjennskap
til. Som AUDAX TI skriver kunne fy-
ringen med kull veere meget tungt,
men ogsa lett. Det var ofte avhengig
av hvor man bunkret.
Kull bunkret i Shields i England var
lett 4 fyre med, mens derimot kull fra
Spitsbergen hadde lett for & brenne
seg fast pa ristene og hindre trekken
slik at «Stimen datt», dvs. damptryk-
ket falt og skipets fart minsket. Da
matte fyrbeterne bruke ristekniven til

a trekke mellom ristene for & fa nok
forbrenningsluft. Et meget slitsomt
arbeid.

Pa den tiden var det ikke noen elekt-
risk drevet vifte som skaffet luft. Alt
var basert pa naturlig trekk som bla-
ste inn gjennom noen store luftelyrer
ned til fyrderken.

Gamle fyrbatere snakket om den og
den baten som var «tung pa derken»
og hvis chiefen var kjent for 4 veere en
«jekel» var det ikke alltid noen dans
pa roser a veaere fyrbater. Chiefen og
andre offiserer stod gjerne ombord i
samme bat i drevis,

Under bunkring stod det gjerne en
sprut av kull over skipet. Et merkt
ufyselig jernskjelett ble plassert over
apne bunkerrom og ut over dette gikk
en raslende transportreim og griset til
hvitmalingen - og folk som passet
bunkringen.

En annen grisejobb for fyrbeterne og
kullemperne var feiing av kjelene.
Dette ble foretatt med en feiekost pa
leddete stenger, omtrent som en diger
flaskekost. Denne feiekosten ble
dradd gjennom alle de sotfylte rerene
og de som jobbet med dette sto i en
sky av svart sot. Arbeidsmiljeloven
var ikke tenkt pa den gang.

I disse «gode gamle dager» kunne
fyrbaterne under seiling i tropene bli
lenket til et inferno av slit, svette og
skitt pa merk fyrderk hvor dagslyset
ikke slapp til gjennom «Stokehullet».
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Enhver kan tenke seg hvordan det
matte veere 4 seile i Radehavet med en
lufttemperatur pa dekk pa 45° uten at
et vindpust blaste ned til folkene pa
fyrderken. Med akterlig vind og dar-
lig trekk ble slitet for fyrbeterne enda
verre enn normalt, spesielt under
slagging.

Slagging vil si at man raker utbrent
ildmarje eller slagg som fremdeles var
gledende ut av fyrgangen og ned pa
derken, for at man kunne skuffe inn
en ny omgang med friskt kull til
«dedplaten». Under denne slaggin-
gen kunne det bli sa varmt at hérene
pa armene ble svidd bort. Slagget el-
ler asken ble avkjelt med & sla over
noen peser sjgvann som dannet en
fresende dampsky som luktet surt.
Eller kan man tenke seg livet pa fyr-
derken i full storm i Nordsjeen eller
Nordatlanteren vinterstid. Da var det
ingen problemer med trekken eller
luft til fyrene, det starste problemet

var 4 holde seg noenlunde pa bena
samt & treffe de umettelige gledene
svelgene med kullskuffene. Det hend-
te rett som det var at man bommet pa
fyrgangene. En fyrbeter matte ogsa
leere seg a hive inn keivhendt, da
plassforholdene ikke alltid tillot den
mest bekvemme arbeidsstilling. Det
er i denne forbindelse fristende 4 trek-
ke fram noen avsnitt av Nordahl
Grieg’s «Skipet gar videre»:

«Som en horde avsindige tigrer med
utspilte kler og fraden skummende
om kjeften, springer belgene las pa
skipet. Det reiser sig opp for 4 mete
den og verger sig et bevende mieblikk
som en guttunge nar han stir redd
med handen for ansiktet: Tkke Sla!
Men sjeen stuper innover rekken,
brennen blir borte, bommen der nede
leftes i veeret og suser som et gult lyn
nedover luken. Det braker mot trever-
ket og annenstyrmannen hvitner i an-
siktet: «Neste gang . . .»
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I dag er skibet ingenting, en flytende
jernsplint som kastes frem og tilbake
av brenningen. Luken til byssen star
og smeller-i slingringen, og inne pa
derken skimtes tre skikkelser i mer-
ket. I sotete, gjennombilstte filler lig-
ger fyrbetervakten sammenkropet i
en klump, med nevene knyttet som de
ennu holdt om skuffen eller sleisen.
De gra grimete ansikter ligner akse-
slagg - 4, det er ikke bare kull som
skipet forteerer; ogsa mennesker slen-
ges inn pa fyren og blir til aske for a
holde skipet i gang.

Et lavt stenn brister ut fra en halv-
apen munn, ingen har krefter mer.
De er ikke blitt avlest, for dttevakten
har ikke vaget sig akterover pa bom-
men. Derfor slet de seg til dede, til
matrosene endelig blev sendt ned for
a ta deres plass . . .»

Med god blast ned gjennom luftely-
rene samt gode kull hendte det at
man fikk frem «durtrekken». Dvs.
med god steaming pa kjelene begyn-
te disse 4 dure omtrent som den dype-
ste bass i et kirkeorgel. Enkelte chie-

i e ey Wiiww::
Foto: Fra boken Fjord- bitens saga.

fer var redd durtrekken da de mente
den overbelastet kjelene. Med god
blast og gode kull var det da godt a
vere fyrbater. Man kunne sitte un-
der luftereret og la en svalende vind
stryke nedover kroppen. Det var der-
for ikke 4 undres over, som AUDAX
Il skriver, at fyrbaterne var stort sett
en munter gjeng som ikke bar livet pa
«beratau». Hvis sa var hadde de ikke
veert egnet til fyrbetere.

Under manevrering inn og ut til havn
matte man ga& med «tynne fyrer»,
dvs. ha lite kull inne i fyrene slik at
ikke «stimen blaste pa topp» ndr det
ble slatt stopp i maskinen. Dvs. sik-
kerhetsventilene apnet og blaste sti-
men ut pga. for mye varmetilforsel.
Hvis chiefen var en «vrangpeis»
hendte det at han ogsa «blaste pa
topp», da forspilt varme medferte
bortkastet bunkers og penger og
«kikk» fra rederen hvis han var en
«gnitalus».,

AUDAX I skriver som korekt er, at
rensligheten til fyrbeterne var for-
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steklasses. Fyrboterne hadde de re-
neste keyekleerne og de reneste land-
gangskleerne. P4 mindre dampskip
var det vanligvis ikke noe toalett for
mannskapet, si fyrbsterne og kul-
lemperne foretok etter hver vakt «al-
lover» vask pa bakderken i maskin-
rommet ved hjelp av en sinkbette
med vann oppvarmet med steam fra
kjelen. Som vaskeklut ble benyttet
svetteraggen, slik at den ble ren
samtidig.

Dette kjelevannet som ble benyttet til
vaskingen inneholdt bl.a. soda, sa
det var ikke 4 undres over at fyrbe-
terne etter en stund fikk en gusten-
blek hudfarge og «danserinneager».
Haret ble ogsa tidlig tynnet og det
var sjelden man si en halvgammel
fyrboter som ikke var skallet.

Pa mindre skip fantes heller ikke WC
for mannskapet., Dekksfolkene
brukte en pos, ogsi kalt «Siri». For
fyrboterne var det enklere, de hadde
kullskyffelen, sa det var bare & hive
staseninnifyren. .. Det var sannelig
ikke noe miljeforurensning der i
garden.

Det kunne kanskje veere av interesse
4 foreta en sammeligning mellom de
gamle kullfyrte dampskipene og da-
gens moderne turbinskip. I dag fore-
gar fyringen mer eller mindre helau-
tomatisk med overvdking av perso-
ner i hvite kjeledresser som befinner
seg i et lydisolert kontrollrom med
aircondition.

Det kan ogsa veere interessant a sam-
menligne bemanningen. Det tyske
passasjerskipet «Kaiser Wilhelm der
Grosse» som var bygget i 1897 var pa
14.500 tonn og hadde en maskinkraft
pa 30.000 hestekrefter. Her var deten
maskinbesetning pa 206 mann. Det
engelske passasjerskipet «Caronia»

pa 34.000 tonn bygget i 1948 hadde
en maskinkraft pa 35.000 hestekref-
ter og en maskinbesetning pa 88
mann. Supertankerne som ble byg-
get ved Aker Stord i drene 1969 til
1976, 9 stykker pa 220.000 tonn og 11
stykkerpd 285.000 tonn hadde et ma-
skineri pa henholdsvis 31.000 og
36,000 hestekrefter., Maskinbeset-
ningen pda hvert av skipene var pa 12
mann.

Det er imidlertid noe trygt og tilfor-
latelig over en gammeldags damp-
maskin. Den arbeider ikke fortere
enn at en kan folge hver bevegelse.
Det enkle prinsippet den bygger pa
ligger i dagen, sa selv det mest utek-
niske menneske forstar mesteparten
av det. Det skinner matt i oljevate
stalflater. Metall glir mot metall, lyd-
last, glatt. Det eneste som hares er de
dumpe slagene som markerer rytmen
i stemplene og veivstengenes opp- og
nedgiende bevegelser. Nar man pa
slike skip terner inn og skulle keye,
hadde man felelsen av at maskinen
hvisket deg i sevn.

Det var derfor et hardt slag for Vete-
ranskipslaget Fjordabatens venner
da D/S «Stord I» ble brannskadet et-
ter 5 ars dugnadsinnsats. Det er a
hape at tiden vil arbeide for oss slik
at «Stord I» om ikke alt for mange ar
vil gjennoppstd omtrent isin opp-
rinnelige form.

Maskineri og kjele erintakt og verne-
verdig, Heldigvis er veteranskipet
«Granviny ferdig og kommet i fart i
utgave anno 1931. Dette skip vil for-
hapentligvis gjenskape noe av tidli-
ger maritimt milje.

Med hilsen Jan Strand - fritidsma-
skinist pa Veteranskipet «Granvin»
og forhapentlig «Stord I[».
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Naturell friluftskonsert

l Inge mennesker har som kjent
sanser - som blant annet gir

mulighet for naturopplevelser - som
beklageligvis forsvinner senere i livet,
Pa Vestlandet og Nordlandet kan det
blase hardt med stor vindstyrke over
forholdsvis lang tid. Befolkningen er
vant med det og reflekterer ikke saer-
lig over fenomenet. Jeg vokste opp i ei
slik bygd ved fjorden uten steyende
virksomhet.

Det var ikke vanlig med radiomotta-
kere og slett ikke televisjon den gang.
Man var s visst ikke mettet av under-
holdning som musikk og sang eller
lignende. Den gang sa man at man far
ikke mer moro enn man lager til selv
- og slik var det faktisk.

I alminnelighet var det sveert stille og
man ble vtters vare for lvder av en
hver art. Nar stormen derimot raste
over hav og land - regnet pisket og
belgene slo mot strand - var det imid-
lertid langt fra lydlest. Tvert i mot, to-
nene varierte over hele skalaen.

Da kledte jeg godt pa meg - sydvest
pa hodet, oljefrakk og kroppen og

gummistevler pa beina og ruslet av-
sted til sjekanten og stormen som
nzermest blaste en over ende gang pa
gang og lot det mangfoldige bruset av
elementene besette sjel og sinn.

Sa gikk jeg langs bergene - fjzera og
strendene nar brenningene og bolge-
ne veltet innover land med vekslende
styrke innimellom naermest rolige og
stille perioder. Under elementenes
brel og mengden av forskjellige lyder
av ulik tonehoyde og fremfoerelse -
frydet jeg meg ubeskrivelig i uveerer -
og not musikken. Denne friluftskon-
sertens skjenneste og mest fantasti-
ske musikk.

Senere etter at jeg var kommet 1 slyn-
gelalderen - som det ble sagt da og var
begynt 4 ga pa fester i ungdomshuset,
varte fornemmelsen. Etter at man ut
pa nattmorgenen var kommet | seng -
utkjert av dans og flere kilometers
gange, falt man oveblikkelizisovn og
gjenopplevde i sovnen og drommen
den vidunderligste musikkopplevelse.

Ingolf Fernes
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Altmark-episoden,

en personlig fortelling

Tidligere havnefogd og losoldermann, Helge Helgesen, var ombord
1 «Fireren» som ekskorterte skip langs kysten av Jeeren i tiden rett for
den 2. verdenskrig, ganske nayaktig for 50 ar siden. I den forbindelse
var han direkte med i «Altmark-episoden». Helge Helgesen har skre-
vet ned sine erindringer fra denne episoden som « Dampskibsposten»

har fatt lov til & gjengi.

eg fikk permisjon i ett degn den 23.
desember 1939 for & delta i mitt eget

bryllup. Men jeg fikk vaere hjemme helt til
6. januar 1940. Da fikk jeg ordre om &
melde meg for kommander Wige i Marvi-
ken i Kristiansand. Der fikk jeg ordre om
4 melde meg til tjeneste ombord i bevokt-
ningsfarteyet «Fireren» som var stasjo-
nert i Egersund.
Jeg reiste fra Kristiansand med D/S
«Gann» og var eneste passasjer ombord.
Det var nemlig meldt om stor minefare og
darlig veer. Men vi kom vel frem til Eger-
sund der jeg meldte meg til tjeneste om-
bord i «Fireren». «Fireren» var en
forholdsvis ny hvalbat som tilherte Thor
Dahls Hvalfangstrederi i Sandefjord.
Var oppgave var bevoktning av kysten fra
Jeerens Rev til Lindesnes og arbeidet besto
hovedsakelig i & eskortere tyske og andre
nasjoners malmfarteyer pa vei fra Narvik
til Tyskland og Kontinentet. En ordentlig
«drittjobb».
I Egersund 14 ogsa den eldgamle torpedo-
baten «Skarv». «Skarvy var kullfyrt og
bunkersstasjonen var Marviken i Kristi-
ansand. Nar den hadde tatt full bunker i
Marviken og kommet tilbake til Eger-
sund, ja s& hadde den akkurat nok bun-
kers til & g4 tilbake til Marviken. Lurt. En
dag da den var ute for a «jage» den engel-

ske ubaten «Iriton» som var kommet inn
i norsk territorialfarvann, ja sa matte de
avsted med dragkjerre og tomsekker for 4
lane kull pa jernbanestasjonen i Egersund
slik at de kunne ga for egen maskin til
Marviken for a bunkre.

Loytnant Gletre, som hadde kommando-
en ombord, ble avlast av vpl. kaptein Si-
gurd Lura fra Stavanger. To av
maskinistene ombord var fra Thor Dahls
Rederi, Nils Olsen og Bjarne Bee. «Skri-
veren» var innkalt gammel batsmann
Schulstock, han var meget gammel og
nesten blind og ble derfor sendt hjem etter
kort tid, og vi fikk ombord vpl. miner
Enok Johannesen fra Grimstad, en flott
kar.

Den 15. februar om kvelden fikk vi ordre
om a gatil Jeerens Rev for a overta eskorte
fra T/B «Snegg». Det var darlig veer med
stor sjo og slingring. Vi var fremme ved
Jeerens Rev for det ble lyst og vi la der og
ventet. Bortimot middag fikk vi se et stort
fartey istor fart eskortert av «Snegg». Vi
utvekslet signaler og seilasen fortsatte.
«Altmark» gjorde 19 knops fart og dro
fra oss til 4 begynne med for «Fireren»
gjorde bare 13,5 knop. «Altmark» var pa
10.689 br.reg. tonn med en besetning pa
133 mann. Hun hadde operert som forsy-
ningsskip for lommeslagskipet «Admiral
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En engelsk illustrasjon, tegnet etter @yenvitners fremstilling, av det dramatiske opp-

trinnet i Jossingfjorden, da den britiske destroyeren «Cossack» bordet det tyske hjel-
pekrigsskipet «Altmark» for & befri de tre hundre fangene ombord.

Graf von Spee» i sydatlanteren. Etter at
«Admiral Graf von Spee» ble senket etter
skader den fikk etter bataljen med den en-
gelske slagkrysser, jeg tror det var «Essex»
eller «Exeter»n, matte «Altmark» forseke
a4 komme seg hjem til «das Vaterland».
Den kom seg gjennom Danskestredet og
inn til Norskekysten fra Barentshavet.

Skipper ombord pa «Altmark» var kor-
vettenkaptein Dau, i fredstid skipper pa
Norddeutsche Lloyds «Europa» 1 ruten
Bremerhafen-New York, i sin tid inneha-
ver av Atlanterhavets «Bla Band», «Ali-
mark» hadde 299 fanger ombord; det var
mannskaper fra farteyer som «von Spee»
hadde kapret. En av de kaprede og senkte
farteyer var den engelske S/S «Hunt-
man» som hadde hatt en last med tepper
fra India. Disse teppenc var brakt ombord
i «Altmark» og brukt som skillevegger og
utstyr i mellomdekket ombord pa «Alt-
mark» som var oppholdssted for fangene.
Engelskmennene hadde nu fatt rede pa

Foto: Fra boken Den store krigen.

«Altmarks» posisjon og Churchill hadde
gitt ordre om at den skulle kapres og fan-
gene befris. Men den kom seg inn i norsk
territorialfarvann under falske premisser
idet den ferte sdkalt Reichdienstflagge
som ga den diplomatiske rettigheter og
fritok den for kontroll av norske myndig-
heter. Den gikk sydover i norsk farvann
med norsk los. Men det ble nu slatt alarm,
men etter en mangelfull kontroll | Bergen
Marineavsnitt fortsatte seilasen. Men sa
begynte moroa.

KL 13.40 den 16. februar da vi var kommet
tvers av Obrestad fvr pa Jeeren kom det tre
engelske Blenheimfly inn fra vest og kret-
set over «Altmark». Det eneste vi kunne
gjere var a heise signalflagg med protest,
men jeg tviler pa at det ble observert fra
flvene som imidlertid snudde og fley vest-
over etter kort tid. Utenfor Egeroy ble vi
avlest av «Skarv» og vi fikk ordre om a ga
tilbake til var stasjon i Egersund. Mens vi
holdt pa & forteye der fikk vi ordre om &




gaut igjen. Tre engelske destroyere, «Cos-
sack», «Intrepid» og «Ivanhoe» kom inn
fra vest eyensynlig bestemt for 4 kapre
«Altmark» og fere den til England. Imid-
lertid la «Skarv» seg imellom og prote-
sterte og destroyerne trakk seg tilbake.
«Altmarky seilte da for full fart inn i den
islagte Jessingfjorden hvor den stoppet i
isen. Nu var ogsd torpedobaten «Tist»
med leytnant Hermann Hansen og
«Kjell» med leytnant Finn Halvorsen
(tok senere navnet Finnson og ble Quis-
lings adjutant) kommet til og vi gikk alle
inn i Jessingfjorden. Torpedobatene ble
liggende ved iskanten da de med sine tyn-
ne plater ikke var skikket til a forsere is.
Med «Fireren» brot vi oss giennom isen
og fortevde ved en brvgge i narheten av
telefonstasjonen. Situasjonen var meget
opphetet, ingen visste hva som egentlig
var hendt og hva som skulle gjores. Det
ble ihvertfall enighet om at fyrlyktene til
innlapet til fjorden skulle slukkes.

Sa kom det rykter om at «Olav Tryggva-
son» skulle komme fra Haugesund. Det
var nu blitt merkt da vi plutselig fikk se
sterke lyskastere som var rettet inn fjor-
den, og et fartey som var pa vei inn. Alle
trodde det var «Olav Tryggvason», men
det viste seg & vere et sterre fartey med
dobbelt kanontarn pa fordekket.

Jeg ble sendt i land for & underrette av-
snittsjefen i Kristiansand. Telefondamen
var ikke der og jeg sto foran en tavle med
flere hundre hull og to kontaktpropper
som jeg ikke visste hvor jeg skulle plasse-
re for 4 komme til Kristiansand, men hel-
digvis hadde noen av lokalbefolkningen
fatt fatt i frk. Midbee som plasserte
proppene i de rette hull. Den samme frk.
Midbee utferte forresten et fabelaktig
godt arbeide etterpa i all oppstandelsen
som oppstod. Da jeg meldte av til Kris-
tiansand skulle de forst ha rede pa om det
var en krysser eller jager som kom inn og
ellers en hel del detaljer, det hertes ut som
de hadde slatt opp i en «manual» fra
1914. Til slutt kom ordren: Protester, men
ikke bruk makt. Men vi hadde ingen
makt a bruke. Ombordi «Fireren» hadde

vi en Bofors 76 mm kanon fra 1886 som
ingen ombord hadde skutt med, 6 Krag
Jergensen rifler som vel var like gamle og
velbrukte, jeg tror prosjektilene kunne ga
pé tvers ut av lepet. Sjefen og jeg hadde
hver var Colt pistol. Det ble protestert
muntlig overfor sjefen pd «Cossack»
som viste seg 4 veere inntrengeren, men
han (Capt. P.L. Vian) svarte at han hadde
ordre om & befri fangene som var om-
bord i «Altmark»; det var Churchill som
hadde gitt ordren. «Cossack» gikk sd
opp langs siden pd «Altmark» og fikk
satt prisemannskap ombord. Endel av
«Altmarks» besetning begynte sa a fire
seg ned i liner og kom seg ned pa isen. En-
gelskmennene begynte da 4 beskyte disse
og 7-8 mann ble drept. Kaptein Dau gasa
full fart akterover i maskinen og akter-
enden stoppet opp nesten inne i landevei-
€n og roret og en av propellene ble bruk-
ket. Denne manevren gjorde han antage-
lig av frykt for at «Cossack» skulle slepe
den med seg til England. Alle fangene ble
sd overfort til «Cossack» og det gikk
ganske fort for seg, destroyeren svinget
rundt og forsvant ut fjorden i nattemer-
ket under sang og hurrarop fra de befrid-
de fanger. Vi hadde jo veert «tilskuere»
pa orkesterplass, mer eller mindre lam-
slatt under forestillingen og vi var begynt
langsomt 4 komme tilbake til hverdagen.
Noen av de drepte tyskerne tok vi vare pa
og vi fikk ogsa samlet sammen noen av
de som var kommet fra det med livet, En
tolltjenestemann fra Jossingfjor (jeg tror
han het Odd Egge) hadde vaert ombord
for a foreta tollklarering, og hadde ogsa
firt seg ned langs skutesiden, men det
hadde foregatt sa hurtig at han hadde
brent bort all hud i begge nevene, Vi satte
ut vakter ved akterenden av « Altmark», i
telefonstasjonen hos frk. Midbee og
noen andre steder; i det hele tatt gjorde vi
mye rart den natten.

Dagene som fulgte var ganske hektiske.
Det kom en masse avisfolk fra alle ver-
dens kanter, og folk fra den tyske ambas-
sade i Oslo og en masse nyskjerrige som
ville se «Altmark». Jeg var flere ganger
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ombord pa «Altmark» med forskjellige
ordrer, bl.a. husker jeg at kaptein Dau
var meget forbannet da jeg ga ham ordre
om full blending av farteyet i den morke
tid av degnet. Han skulle ha greie pa
hvem som hadde gitt ordren og hvorfor.
Noen av mannskapet pa «Altmark»
prevde 4 romme og vi matte sende noen
av vare folk for 4 finne dem. De var hel-
digvis ikke kommet sa langt i det uvei-
somme terrenget sa vi fant dem ganske
snart og besarget de ombord igjen. En
Elbelos fra Cuxhaven som var utkom-
mandert med «Altmark» traff jeg ogsd
og han var ikke mye begeistret for beor-
dringen. Nar jeg tenker efterpa, sa var
det et meget dramatisk skuespill som fant
sted i vinternatten i Jessingfjorden med
dedsskrik, sang, hurrarop og skyting. Vi
plukket opp en som hadde fat hele sin
venstre lunge skutt bort. Prosjektilet
hadde gatt gjennom gassmasken som
han bar pa ryggen og ut. Og sa kom be-
gravelsen av de omkomne. Den foregikk
pa kirkegarden i Hauge i Dalane og ble
en underlig, makaber forestilling. Det
var deltagere fra norske myndigheter
(marinen) med sjefen for mineleggeren
«Olav Tryggvson», kommanderkaptein
Trygve Briseid i spissen, vistilte ogsé gar-
de fra marinen, sd var deten hel del tyske-
re med tysk prest, det var ogsa norsk
prest. Det ble holdt taler og lagt ned kran-
ser i beste Adolf Hitler-stil. Kaptein Dau
holdt en riktig propagandatale hvor han
fremhevet det tredje rikets fortreffelighet
og hvor han rakket ned og skjelte ut de al-
lierte som pebler og undermalere, ja han
hisset seg faktisk sd opp at han holdt pad 4
ramle ned i graven. Det ble holdt en slags
sjeforklaring i Egersund, men jeg var
ikke til stede der da jeg hadde vakt i Jos-
singfjorden.

Sildefisket p# Siragrunnen foregikk
mens dette pagikk og det kom mange sil-
debater inn fjorden for a se pa
«Altmark».

Jeg var med pé en inspeksjon ombord i
«Altmark». Vi fikk se hvor fangene had-
de oppholdt seg, likk se noen 20 mm luft-

vernkanoner som var stuet vekk. Men det
var antagelig en del som vi ikke fikk se.

Vibleennu en gang belart om hvor slem-
me engelskmennene og deres allierte var
mot tyskerne som bare ville fred og «Le-
bensraum». Med jevne mellomrom kom
det engelske fly for & se om «Altmark»
fremdeles 4 pa sin plass. Efter en tid ble
viavlest av B/B «Halv 5» og vi ble sendt
til Kleven ved Mandal. «Altmarks» vide-
re skjebne vet jeg ikke noc sikkert om.
Savidt jeg vet ble den slept til Framnes
mek. Verksted i Sandefjord hvor den ble
midlertidig reparert og sa videre til Kiel
hvor den ble reparert og satt i fart i forsy-
ningstjenesten i Ostersjoen. Den skal
visstnok ha hatt et sesterskip som het
«Steiermark» og begge skal ha blitt sen-
ket 1 @stersjoen i slutten av krigen. Etter
krigen har jeg lest den britiske ambassa-
ders beretning og Dau's beretning om
«Altmarksaken» og i den delen som an-
gar Jossingfjorden er det ikke mange
sannheter. Det er nu snart 50 ar siden det-
te foregikk og snart er det ikke mange
gjenlevende. Alt dette er skrevet etter hu-
kommelsen og det kan vel foreckomme at
jeg har husket feil noen steder.

Helge Helgesen

PSl«Dampskibsposten» takker Helge
for denne egenberetningen. Det er viktig
for oss alle at slike egenopplevde beret-
ninger kommer pa trykk.
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