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«<FORSTE REIS»

Som senn av en skipsforer og dattersonn av en skips-
forer og dertil fodt og oppvokst pa Hvasser, falt det s
i si naturlig at jeg skulle bli sjomann. Det ble liksom
innpodet fra jeg var sa stor at jeg kunne forsta det som
de eldre snakket om. Nar far var hjemme fra sjoen og han
satt med langpipen sin og en toddy sammen med andre
skippere, dreide samtalen seg bestandig om sjofart. De
fortalte om sine opplevelser i storm og stille, i Nordsjoen
og pa Atlanteren, og da var det nok av spennende seilas
a hore om.

Kapp Det Gode Hap og Kapp Horn horte vi gutter
om for vi hadde greie pa hvor de var. At det var farlige
steder med darlig rykte, det forsto vi, men at det matte
vare en stor opplevelse a seile der, var vi sikre pa, og
fristende hortes det ut.

Jeg kan den dag i dag huske navnene pa og rekke-
folgen av de seilskip og dampskip min far forte. De fire
forste var franskmenn som horte hjemme i Rouen og
het «Moliere», «Pontiac», «Karl Ritter» og «Etoile du
Sud». Jeg har ogsi oppbevart et konnosement fra min
bestefars tid datert Tonsberg 10. februar 1817 og under-
tegnet av skipper And. C. Kruge, «Forer av Chaloup
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,» Tonsberg Paket”, dregtig 16 com. Laster. Last fra
Wallg til Flensburg.»

Alle gutter der ute interesserte seg i min barndom
bare for skuter og sjofart. Vi var alltid de forste langs
siden pa skutene nir de kom hjem for opplegg, og si
snart tollerne tillot det, var vi ombord og entret til vars
i riggen. Noen av de eldste fikk ogsid i mellom lov til
4 vaere med pa 4 gjore fast seilene, og da var de naturligvis
stolte. Men for det meste ble det 4 prove pid hvor hayt
en torde g til vaers, og den som greide 4 ta pa kaltoppen
var som regel den beste. Det var riktignok en og annen
vigehals som la seg pi magen over masteknappen, men
det var na helt utenom det alminnelige.

Folgen ble imidlertid at vi lzerte navnene pi alle seil
og alle tau, og at vi kunne finne fall, gordinger og gi-
tauger for vi tok vir forste hyre. Kompasset hadde vi
ogsa litt greie pa.

Guttene kjente dengang de forskjellige typer seilskip
akkurat som gutter ni for tiden kjenner en Buick, en
Ford eller Chevrolet, og tok aldri feil av bark, brigg eller
skonnert.

Jeg gikk til sjos i mars 1893 som dekksgutt med skon-
ner «Mathilde» av Tensberg, og var da litt over 14 ir
gammel.

Tidlig en formiddag kom vi ombord ved Huse, hvor
skipet hadde ligget i vinteropplag. Ruffen og byssa hadde
vert brukt til oppbevaringssted for seil og annet som
kunne bli gdelagt eller stjalet under opplaget, og alt
dette mitte ryddes vekk for vi kunne komme inn. Men
da det var gjort, og en hadde feid ut det verste av stov
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og skitt, fikk vi plasert skipskistene vire og ble enige
om hvor hver enkelt skulle ha sin koye og sin plass.
Og si gjorde hver mann koyen sin i orden med madrassen
og koyklerne han hadde med seg hjemmefra.

Kaldt var det der inne, for alt hadde jo vinterkulden
i seg etter det lange opplaget, og varmt ble det ikke pa
flere timer. Det tok ogsa tid for vi fikk varme pi i byssa,
og enda lenger for vi fikk kokt kaffe og kunne gi los pi
beskoytene og margarinen som var hele kosten den dagen.
Kisten mitte gjore tjeneste bdde som bord og stol ved
siden av at den var oppbevaringssted for det vi hadde
av toy og andre ting. Det var gjerne med en rorende
pietet skipskisten ble behandlet. Den ble holdt i akt og
zre, malt og pusset, og iser ble det lagt meget arbeid
pa 4 gjore lokket fint. Innersiden av det ble utstyrt med
dekorasjoner hvori flagget alltid spilte den storste rollen.
Navn eller initialer var ogsd gjerne med, og var eieren
flink til 4 tegne, kom det en skute der ogsi. Yttersiden
var som regel dekket med seilduk med frynser rundt.
Hindtakene ble det ogsi ofte lagt meget arbeid pi. De
var laget av tau med mange kunstferdige lagte knoper.

P4 veggen inne i kayen var det en hylle til skaffetoyet
og andre smiting en ville ha for hinden. Der hengte
en ogsa fotografier av foreldre og kanskje en venninne.
Hos de gifte var det jo kone og barn som hadde plassen.

I veggen inn til byssa var det en liten glugge som
kokken kunne sende maten gjennom, og den veien kom
ogsid den varmen vi fikk i ruffen.

Tilriggingen av skuten tok et par dager og vat en
kald jobb, men til slutt kom vi da til sjgs. Vi skulle til
Middelsborough med trelast..
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Min forste gledelige opplevelse til sjos var at det
begynte 4 regne sa jeg kunne ta pa meg de nye oljeklerne
mine og de store sjostoviene som rakk meg til over knzrne
— og da forst syntes jeg at jeg begynte a bli ordentlig
sjomann. Men da regnet hadde vart noen dager sa alt
toyet mitt var blitt vatt uten at jeg hadde noen leilighet
til 4 torke det, var det slutt pa stasen. Senere kan jeg ikke
si at jeg har satt storre pris pa regnvar — fordringene
stiger jo med arene.

Det var en forstereisgutt til ombord — kokken. Han
var fra Vivestad og hadde aldri sett en skute for eller vart
sa nzer sjoen at han hadde kjent lukten av den. Den maten
han laget i hop kunne snaut kalles velsmakende, for han
hadde aldri hatt noe a gjore med matlaging for heller,
men 4 vare kokk til sjgs kunne han vel alltids klare.
Middagsmaten matte riktignok styrmannen hjelpe ham
med de forste gangene, men siden ble han overlatt til
seg selv.

— Nei, fordringene til matstellet var ikke store til
sjos pa den tiden. To ganger i uken besto middagen av
erter eller grynsodd — «sluring» som den kaltes — med
salt kjott. Det var faktisk den eneste kraftige nzring vi
fikk, men kjottet luktet vondt, iser 1 varmt klima.
Torrfisken som vi fikk to ganger om uken, var noe bedre,
og til fiskemiddagen fikk vi sotsuppe kokt pi sirup, og
en sjelden gang risvelling med sa pass meget melk i at den
fikk en graaktig farge. De resterende tre dagene av uken
var det preservert kjott og suppe, og den retten skulle
det god appetitt til 4 klare. Den ble da ogsa laget til pa
en ytterst primitiv mate: en kjele vann med en del gryn i
ble kokt opp, og dette vannet ble silt gjennom kjottet
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til all kraften var tatt ut av det, og dermed var suppen
ferdig. Kjottet ble servert med en slags saus til, men var
blitt som trefliser a tygge pa.

En kyndig kokk kunne naturligvis ha fatt noe utav
det som smakte bedre, men det kjottet vi fikk ombord,
var alltid av mindreverdig kvalitet. Kaffen trengtes det
jo ingen kokekunst til, og bredet var rugbeskoyter av
hardeste og billigste slag — «knall» kalte vi dem. De var
jo alltid ferdige til a spises hvis en hadde gode tenner —
hvis ikke, matte en blote dem opp i kaffen. Kaffe og
knall fikk vi fire ganger om dagen. Brod, margarin og
sukker var rasjonert etter vekt, men brodrasjonene strakk
som regel til, da knallen var sa hard at en ikke greide sa
meget av den pa den snaue tiden en hadde til a spise pi;
sukker og margarin rakk derimot aldri uken ut. Melk
sa vi naturligvis aldri.

Somme tider laget kokken til sondags noe som skulle
torestille boller. De ble laget av mel og vann og ganske
lite sukker, og kokt 1 suppen, og var sa seige at tennene
satt fast 1 dem. Smaken var ogsi darlig, og suppen
tkk en eiendommelig sotsmak som naturligvis kom
av det sukkeret som var i bollene, sa suppen ogsa ble
mislykket.

Kokken var lenge sjosyk. Mangen gang matte han
sette fra seg suppebakken mens han holdt hodet over
rekka — hvis han da fikk tid til det. Ofte matte han
sta og holde pa suppebakken til han ble ferdig med 4
«mate maken», og da kunne han sikkert ikke garantere
for innholdet i suppebakken. Nar han til slutt kom akter
til «koita» med den, var det ingen der som fant pi 4 sporre,
hvordan han hadde reddet suppen. I ruffen var en hel-




12

digere pa denne maten, for der var det bare 4 sende maten
inn gjennom gluggen i veggen.

Det var ingen lett jobb 4 vare kokk ombord i sma-
skutene pi den tid. Overalt hvor en trengte en hind
til hjelp, var det kokken som matte til. Var han si uheldig
i vise seg ledig i byssedoren, var det straks en som ropte:
«Kokk, kom hit og hjelp meg». Kokken matte aldri
vere ledig, og alle mann sorget for det.

Han mitte ogsd ta sin tern som nattvaktmann ved
land. Da ble han purret ut kl. 4 og var vaktmann til
kl.6 samtidig som han kokte kaffe til mannskapet, purret
ut overalt kl. 5,30 og serverte kaffen bide i ruffen
og akter. Hans arbeidsdag var fra kl. 4 morgen til kl. 8
aften.

En gang vi passerte gjennom Qresund, ble vi praiet
av «katreiere», smi seilbiter som hengte seg fast langs
siden av seilskutene, nir de seilte gjennom Sundet. De
solgte fisk, egg, smor og brad, «Jutestomp» som vi kalte
det.

Denne gang var det fisk de solgte, og ni skulle vi fa
festmiddag pa fersk fisk og fiskesuppe.

For 4 fi det til 4 bli en virkelig god middag skulle

styrmannen hjelpe kokken, se etter at fisken ble passe
kokt og lage szrskilt god saus til fisken. Han spanderte
til og med «smor» til den, og det fant han i en boks i et
skap i kahyttgangen.
.~ Da maten kom pé bordet, sa sausen riktig delikat og
innbydende ut, med tydelige smorstjerner pi toppen.
Imidlertid syntes vi nok at smaken var litt mistenkelig,
men ingen tenkte noyere over det; det var iallfall en fest-
middag med fersk fisk, noe vi meget sjelden fikk.
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Men sa ble skipperen syk og mitte til kays, og straks
etter ham gikk 3—4 av mannskapet, som hadde spist
vel meget av sausen, samme veien. De som ikke likte
sausen, spiste ikke stort av den og ble ikke syke. Jeg
var heldigvis en av dem.

Na fattet skipperen mistanke og spurte styrmannen,
hvor han hadde tatt smorret til sausen fra. Mistanken
var si meget mer begrunnet, som styrmannen ikke hadde
bedt om tillatelse til 4 spandere smor til sausen.

«Jo», sa styrmannen, «jeg tok smerret i den store
boksen som star i skapet i koitegangen».

Dette var litt for meget for skipperens selvbeherskelse
— selvbeherskelse var egentlig ikke en av hans sterkeste
egenskaper — og na eksploderte han. «Er De gzern
mann, det er jo det konsistensfettet som vi bruker til 4
smore rorkjettingen med, som De har brukt til sausen
dal»

Skipperen var sterkt religios og brukte ikke den tids
kraftuttrykk til sjos; men han hadde et tilstrekkelig forrad
av uttrykk som var kraftige nok allikevel, og dem fikk
styrmannen doye en overflod av. Pa kjopet fikk han de
alvorligste bebreidelser, fordi han var skyld i at sa mange
mann var blitt syke og matte «fly» bide om dagen og om
natten. Dessuten fikk han beskjed om at det ble siste
gang han hadde hatt anledning til 4 fi smerblandet saus
til fisken der ombord.

I paskehelgen 14 vi i Amsterdam, og da skulle kokken
lage smorgrot til paskekvelden. Et annet norsk skip. la
1 nerheten, og ombord dit ble vir kaptein invitert til
aftens, slik at vi skulle feire paskeaftenen uten ham.
Kokken fikk utlevert det han skulle bruke til groten for
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skipperen gikk, og det var ikke svart meget han fikk 4
rutte med. Han hadde aldri laget smorgrot for, sa han
fikk den til 4 begynne med alt for tykk. Sa raket han opp
for melk til 4 spe den opp med og matte blande en massc
vann i, men matte likefullt ose av kjelen flere ganger.
Til slutt ble den iallfall tynn nok til at den kunne spises
sa lenge den var varm, og det ble «bakket opp» til alle
mann. Men groten ble uspiselig da den ble kald. Kokken
hadde forbeholdt seg a skrape gryten, men det kom han
til 4 angre pa, for han ble uduelig til arbeid den neste
dagen. Dette gikk ut over oss ogsa, for det ble darlig
stell med maten paskedagen.

Som en forstar, kunne hvem som helst fa kokkehyre
pa smaskuter 1 gamle dager. Stuert hadde en bare pa
storre skip, og han var da gjerne stuert og kokk 1 én
person. Da det i senere ar begynte 4 bli stuerter som
kunne bake, fikk en mykt brod til sendags; senere ble
det bakt to—tre ganger i uken, og de skuter som begynte
med mykt brod, ble straks kjent og ettertraktet.

N3 til dags er «knall» som daglig brod en saga blott
og brukes bare som proviant i livbitene.

Arbeidstiden ved land var fra 6 morgen til 6 aften,
og som regel var det ekstraarbeid etterpa, f. eks. med 2
feie av dekket og gjore fast seil som hadde vart losnet
til torring. Det var sjelden en var helt fri for klokken
halv syv. Overtidsbetaling kjente en ikke til.

Ved siden av dagens arbeid hadde en ogsa vakt om
natten i halvannen til to timer. En kan jo tenke seg at
en gutt som hadde vakten f. eks. fra halv tre til fire for
4 bli purret ut igjen klokken halv seks, ikke var uthvilt
og skikket til hardt arbeid til seks om kvelden, og han
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matte fortsette slik i flere uker. Na for tiden ville det
bli ansett som helt umenneskelig.

En annen jobb en ofte hadde etter arbeidstidens slutt,
var 4 pumpe lens skipet. Som regel skulle skipet pumpes
lens hver kveld ved land, og hvis det ikke var vind nok
til 4 drive vindmollen, mitte mannskapet gjore det. —
En hadde forresten den gang en virkningsfull mate 4 tette
lekke skuter pa nar'de 1a i havn og ikke var utsatt for sterk
strom; en festet en pos pa en lang stang, fylte den med
sagmugg og forte den ned langs skipssiden og under
skutebunnen. Posen ble stukket ned med bunnen opp
slik at sagmuggen holdt seg i den til den kom dypt nok
ned, da den ble snudd sa sagmuggen flot ut og ble suget
inn 1 lekkasjen som ble tettet, hvis den da ikke var alt for
stor. Dette kaltes for a2 «maure» (en brukte nemlig ogsa
mauertuer 1 mangel av sagmugg), og det hendte ofte at
ganske store lekkasjer ble ubetydelige etter en kyndig
mauring og sparte mannskapet for meget slit ved pumpene.
Det var alltid tommermannen som mauret, og han var
cllers ogsa en meget betydelig mann ombord i seilskutene.
Han var gjerne en av de eldste og var sjelden med i annet
arbeid enn tommermannsarbeidet. Lossing og lasting
hadde han som regel ikke noe med, og 1 sjeen var han
«dagmann» — det vil si at han ikke gikk vakter som de
andre. Ombord 1 seilskutene ble han gjerne kalt «Guri»,
iser hvis han var riktig populer. Seilmakeren var ogsa
dagmann i sjpen og skidnet for lastearbeid ved land.

Lordag ettermiddag matte dekkene spyles og skrubbes,
og det var storrengjoring hoyt og lavt. Hvis lastearbeidet
stanset i land klokken ett, noe som var alminnelig pa
mange steder, ble hele mannskapet satt i gang med ren-
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gjoringen og var sjelden ferdig for klokken seks — med
mindre en da fikk akkord pi det som skulle gjores; da
kunne en kanskje vinne inn en time, men den var i sa fall
vel fortjent.

En rigget til en bom over rekken med blokk pi enden
og en loper med pos i. Som oftest var det en seildukspas
som var laget av tykkeste seilduk med plattingbeskyttelse
rundt, og var sa tung at den veide dobbelt si meget som
det vannet den tok med seg. En del av mannskapet ble
fordelt til 4 skrubbe, en eller to til 4 hale opp vann, en til
4 pusse messing og en til 4 vaske skylight og alt finere
treverk pi akterdekket. Hadde en ferskvann nok, ble
det brukt til vaskingen. Det var gjerne annenstyrmann
som ledet spylingen og brukte vannet som ble sendt bort
til ham i treposer fra dem som halte opp seilduksposen, og
han ble oversst med velsignelser hvis han var neye med
spylingen og «slgste» med vannet.

Det var ikke si lite av en kunst 4 sli en pos vann med
storst mulig virkning; én kunne sld en pos vann si det
smalt i dekket, mens en annen ikke oppnidde annet enn
4 lage en vat flekk.




Bark «Biskop Bruns av Tonsberg.

Mannskapet pa «Biskop Bruns tatt ¢ Liverpool 1893.
Forfatteren som dekksgutt lengst til vensire.




Bark «Biskop Brun» av Tonsberg.

Mitt neste skip var bark «Biskop Brun». Jeg var da
blitt lettmatros og vi gikk igjen ut fra Husg, denne gang
med tomfater til en hvalstasjon pa Island.

Derfra seilte vi til Pugwash i Canada og det passet
seg si at vi kunne seile gjennom Bell Island-stredet
mellom Newfoundland og Labrador. Stredet er 100 km
langt og 18 km bredt og ble meget sjelden benyttet av
seilskip. Dampskip kunne den gangen bare ga der i den
isfrie tid av dret, men nd gar alle dampskipsruter mellom
Quebec og England gjennom stredet, nar isforholdene
tillater det.

Utenfor stredet telte vi til over 20 isfjell pa en dag,
og noen av dem var av veldige dimensjoner.

P4 en annen reise med samme skip seilte vi gjennom
«Cut of Canso» et meget interessant, men for seilskip
vanskelig farvann mellom Nova Scotia og Cape Breton.

Stredet der er 24 km langt og bare 1,5 km bredt, si
det var umulig 4 forsoke 4 krysse gjennom, men vi hadde
akterlig vind og seilte gjennom det pid noen fi timer.
N2 bruker damp- og motorskip stadig dette stredet, hvis
de da tor ta risikoen for tiken, som ofte kan sette seg fast
der i flere dogn.

2 — Stange Nielsen
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Det var fordi vi losset pi en liten plass i nzrheten av
munningen til stredet at vi gikk den vei, og vi sparte
mange dager ved 4 slippe 4 seile rundt eya. Vi kom
igjennom i strilende var og kunne se alle indianerleirene
som 14 langs stredet pid begge sider. Indianerne hadde
det fritt og nok av leverom der pé den tid. Det var mor-
somt 4 se de store flokker som fulgte med oss inne pi
stranden og 4 se teltlivet deres pa nzrt hold.

Da vi kom til Pugwash, 13 hele lasten var ferdig i
fliter, og det var bare 4 ta plankene opp av vannet og
laste dem inn i rommet; men det var ganske hard pakjen-
ning pi mannskapet.

En lastet og losset alltid med skipets mannskap, det
var aldri tale om at sjauere fra land skulle gjore det, hvis
det da ikke var en fastsatt regel pi vedkommende laste-
plass, som f. eks. i Pensacola hvor en brukte svarte sjauere
pa den ene siden av skuten og hvite pid den andre.

I Kanada var det mannskapet som lastet. Vi begynte
lastingen s snart vi hadde losset ballasten, og en del av
mannskapet ble sendt ut pi flitene for 4 stikke inn plan-
kene gjennom en av sideportene. Resten av mannskapet
ble fordelt pa hver side inne i rommet og tok imot og
stuvet lasten. Styrmennene var i alminnelighet flinke
stevedorer og foresto stuvingen pi hver sin side i
rommet. De som var inne, ropte ut til fliten og ba om
de lengder de onsket, og alle var si vant til 4 tautlengder
bare pi oyemil at det sjelden ble forlangt eller stukket
inn en planke som var en fot for lang eller for kott.

Denne lastemetoden og det tempo vi ble drevet i,
kjenner en heldigvis ikke til nid. Arbeidet var nzrmest
umenneskelig etter natidens begreper, det var altfor
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slitsomt, iser for 15—16 4rs gutter, for hvis de ikke var
svert smd og svakbygd, ble det forlangt det samme
av dem som av de voksne. Klokken seks om motgenen,
eller helst et par minutter for, skulle alle mann vare ute
av ruffen og i arbeid snarest mulig og fortsette til klokken
seks om ettermiddagen, med to timers pause til maltidene.

De forste seilskutene var som regel pi lasteplassen
sist 1 mars eller forst i april, og da var vannet fremdeles
meget kaldt. Kaldt var det i luften ogsi for den som var
ute pd fliten, iallfall de forste timene pa dagen. Hver
planke ble tatt opp av vannet og béret pa hoften. Over
hoften hadde vi en seildukslapp, som skulle beskytte
klerne mot slitasje. Den forste dagen gikk alt ganske
bra si lenge en var i arbeid; men den andre dagen og
alle de folgende 15 til 20 dager var tunge 4 komme igjen-
nom, og en var sigende trett nir klokken ble 6 om kvelden.
Varst var det 1 begynnelsen, nar en hadde baret 8 til 10
planker som vannet rant av, og klerne var blitt gjennom-
vite si sjovannet kom inn pa den nesten hudlgse hoften.
Det sved ille, men det ble jo bedre nir en ble si vit at
en ikke merket det salte sjovannet, og nir solen fikk
varmet opp litt. Da folte en det ikke for neste morgen
igjen. Foruten sideportene til 4 laste planker gjennom
hadde skutene ogséd en stor port i baugen.

Lossing av trelasten var ogsi en hard jobb for mann-
skapet. Plankene ble da som regel stukket opp gjennom
luken og inn pd kaien. Var en da si uheldig 4 komme til
et sted hvor kaien var hoy, folte en det i armene nir dagen
var slutt.

I de storre seilskipene hadde de heldigvis anledning
tii 4 holde en spesiell nattvaktmann under lossingen
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si de som arbeidet i lasten kunne fi sove hele natten, og
det var jo en stor fordel.

En annen stri jobb pa seilskutene var kollossing, iset
i tropene. Hadde en da Cardiffkol ombord, som var den
verste til 4 ryke og stove, si hadde en attpa til et for-
ferdelig slit med 4 bli ren om kvelden. Kolstov og svette
gikk godt sammen, og det var overflod av begge deler.
En slik dag i handvinsjen eller med kolskuffen var et arbeid
en kjente i kroppen mange dager etter at lasten var ute.

I 1895 kom vi fra Kanada med plankelast til Man-
chester. Manchesterkanalen, som er et veldig ingenior-
arbeid og som kostet om lag 300 millioner kroner, var
da ferdig for alminnelig skipstrafikk og «Biskop Bruun»
var et av de forste seilskip som gikk opp til byen.

Bruene over kanalen var ikke hoye nok for seilskip
med sine hoye master og rigg til 4 passere under, og vi
mitte rigge ned bram- og merserigg, rer og stenger.

Det var litt av en opplevelse 4 ga opp den nye kanalen
med seilskute, det var ogsi noe nytt 4 se en seilskute
der oppe, si interessen var gjensidig.

Etter Manchesterkanalens bygning fikk nybygde
dampskip i fart der det en kalte teleskopiske master,
hvor stengene kunne fires ned i undermasten, og senere
ble ikke mastene hoyere enn at de kunne passere under
bruene.

Bark «Walter» av Tensberg.

Etter at jeg vinteren 1896—1897 hadde gitt pa styr-
mannsskolen, tok jeg hyre som annenstyrmann med bark
«Walter», men da jeg ikke var gammel nok til 4 fa styr-
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mannssertifikat og dessuten manglet et par maneders
fartstid, matte jeg monstre som navigator. «Walter»
var bare 145 registertonn og visstnok Norges minste
bark.

En dag vi 14 ved kaien i Vlardingen i Holland, satt en
lettmatros pa bramrinokken og la et nokkbendsel. Han
hadde en merlespiker i et band om halsen, som alminnelig
er nar en arbeider til vars, og stottet seg med brystet mot
topplentet. Jeg satt litt lengre inne pa den samme rden
med ansiktet mot stangen og reparerte seilet.

Plutselig merket jeg at det var noe som brakk, og 1
det samme falt rien ned med den enden vi satt pd. Lett-
matrosen gikk i sjoen, og foruten merlespikeren fikk
han nd ogsa topplentet som var av staltrdd, rundt halsen
med seg til sjos. Med all den tyngden pi seg ble han
mistenkelig lenge under, men han kom da opp til slutt.
Jeg fikk heldigvis slitt armene om rden og kom meg
ned pia rekken i det samme som lettmatrosen kom til
vannflaten. Jeg firte meg ned utenbords sa langt at jeg
fikk fotfeste pa nederste rostjernbolt, hvorfra jeg fikk
tak 1 mannen idet han skulle til 4 ga under igjen, og hjalp
ham opp pa rekken. Han var for tungt «lastet» til 4 holde
seg oppe selv, og var vel en del fortumlet etter fallet ogsa.
Resten av mannskapet arbeidet i rommet da det hendte,
og hadde ikke hort noe av det som foregikk, si lettmatrosen
hadde nok druknet, hvis vi ikke hadde vart to sammen
pa rien. Han mitte til koys, men var i arbeid igjen fire—
fem dager senere. Det var heldig han satt pa den rinokken
som stakk ut over vannet — den andre var over steinkaia,
og hadde mannen falt ned der, hadde han nok slitt seg
1 hjel pa stedet.
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Det var typisk for édnden til sjgs den gang at
ikke noen tenkte pd 4 tilkalle lege til ham. En wvar like-
gyldig nér det dreide seg om sykdom og ulykker ombord.
Jeg kan ikke huske ett eksempel pa at det ble hentet lege
ombord pa de fire skutene og det forste dampskipet jeg
seilte med, enda vi to ganger hadde ulykkestilfelle som
kostet en mann livet, og begge ganger var det mens vi
ld ved land sa det hadde vart lett 4 fa fatt i legehjelp.
Nai for tiden er det en nesten daglig foreteelse at en eller
flere av mannskapet mé i land til lege nar skipet ligger i
havn, eller at lege blir hentet ombord.

Vi kom hjem ut pa hesten, og da vi var oppunder
den norske kysten, ble vi praiet av los. Da han fikk hore
at vi skulle til Kristiania, kom han langs siden og ombord.
Sa snart han kom opp pa dekket, spurte han hva skuta
het. Jo, det var bark «Walter» av Tonsberg. «A f...en,
det er jo bare bann a ei skute det, jo!» sa han. Og siden
horte vi at det var los Sevrin Evensen fra Hvasser som
var kommet ombord til oss. Han kjente jo skuta, men
1 morket si den ut som enhver bark. Og hans skuffelse
var stor da han fikk hgre at det var Norges minste bark.
Det var derfor han mente det bare var bunnen av det den
sd ut til 4 vere 1 morket. Han hadde jo som losene i
alminnelighet den gang vert langt ute i Nordsjoen og
ligget der i over tre uker for 4 kapre et skip. Betalingen
ble da liten, nir han fikk en liten skute for akkurat det
samme arbeidet som med en stor en.

Pa den tiden kunne en finne Ferderlosene langt vesten-
for Lindesnes, og likevel hendte det at de matte seile
hjem uten 4 ha fatt skute a lose. Det slit losene matte
tile bide pd mennesker og materiell i den tiden, kan
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ikke sammenliknes med forholdene nd. Det var den tids
«kapring» av seilskutene som gjorde at losene seilte sd
langt ut. Men losene ble mott med sterk motstand da
de forsokte 4 korte av pi den lange scilasen. Jeg husker
blant de mange underlige argumenter som ble anfort, et
som lod mer enn alminnelig meningslost, nemlig at lo-
sene burde fortsette med 4 ligge si langt ute som mulig
for 4 kunne bli oppdaget av skip som hadde store bestikk-
feil! Hvor i hele verden har en hort om at losenc 14 pi
sjoen for 4 rette pa skipenes bestikkfeil?

Til slutt matte jo alle innromme at det sikreste var 4 ha
bestemte vaktgrenser og stasjoner hvor en kunne vare viss
pa 4 filos, istedenfor 4 ha dem fordelt over hele Notdsjoen.

Med tiden tok tallet pd seilskutene av, mengden av
dampskip eket, og det kunne vare uheldig for dampskipe-
ne som ofte gikk sine egne ruter, 4 ha losene si langt til
havs; nir de kom s4 langt at de trengte los, fant de kanskje
at de hadde passert dem alle sammen lengtre ute.

Det hendte imidlertid ikke si sjelden at dampskip
med sin storre fart endret kurs for 2 unnga 4 ta los langt
til sjos, og en kan jo tenke seg hvordan det foltes for en
los som hadde ligget ukevis pi sjoen i storm og kulde.

Det var en stor fordel for alle parter at losene fikk
sine faste stasjoner og sitt arbeid rasjonelt ordnet. si de
slapp den meningslose seilasen og det unyttige slitet.

Bark «Norden» av Kristiania.

Et par maneder etter hjemkomsten midt i desember
monstret jeg ut som annenstyrmann med bark «Norden»
av Kristiania.




23

«Norden» var et nytt stilskip, bygd i Skottland, og
et meget vakkert fartoy. Vi gikk ut fra London i januar
1897 bestemt for East London i Ser-Afrika. P4 den tiden
bestemte rederen selv hvor stort og hva slags mannskap
en skute trengte, og denne rederen hadde nok spart vel
meget pa hyrene og meonstret billigst mulig folk. Vi fikk
sendt oss fra Norge seks gutter som ikke hadde vert til
sjos for. Tre av dem hadde vert ombord pa skoleskipet
«Statsraad Erichsen» som la forteyd i Pipervika, og rederen
mente at de var like gode som matroser da de kunne spleise
bade tauverk og staltrid. Men en lerer ikke 4 bli matros
pa et skip som ligger til ankers. I tillegg til de seks fikk
vi en donkeymann som ogsi skulle vare lettmatros, men
han hadde aldri vart ombord i annet enn dampskip.
«Norden» var nemlig utstyrt med dampkjele og vinsj,
sd vi trengte en maskinkyndig mann til 4 stelle med sakene.
Av skipets 15 mann store besetning var det altsd syv som
sa 4 si ikke hadde vert til sjos for. De gvrige fire fikk vi i
London — nemlig tommermann, seilmaker og to matroser.
Nir en si trakk fra temmermannen og seilmakeren som
alltid var dagmenn, hadde vi bare ni mann til 4 g sjovakter
— 1 skipets 15 mann var nemlig kaptein, to styrmenn og
stuert medregnet.

Sjokyndige folk i London som si dette mannskapet,
radet oss fra 4 ga til sjos med det, og naturligvis ble det
en hard pakjenning for de ovrige inntil de seks kom over
sjosyken og kunne gjore litt nytte for seg. De lerte som
unggutter flest temmelig fort 4 styre, men forst da vi
kom ned i passaten, fikk de anledning til 4 lere hvor det
lepende tauverk var 4 finne. Til da hadde vi mest stygge-
var, si de var sjosyke og til liten nytte ved fastgjoring
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av seil. A reve kunne vi ikke tenke pa med si ukyndige
folk — de hadde nok med 4 holde seg fast nir de ble sendt
til vers.

Vi kom til East London i god behold allikevel og
ankret 1 pdvente av spring-heyvann, si vi kunne flyte over
baren foran innlopet til havnen. Mens vi 13 der, sprang
det opp en pilandsstorm, og vi fikk fra land beskjed om
4 rigge ned bram- og roylrer for ikke 4 drive i land.

Det ble svar sjogang, og skipet slingret si det la
rekkene i vannet, og det ble en vanskelig jobb 4 rigge ned
de tunge rerne. Vi forsokte forst 4 rigge ned pi begge
topper samtidig, men mitte oppgi det og noye oss med
4 ta en topp om gangen. Annenstyrmann gikk til vers,
mens forstestyrmann ble pid dekket for 4 lede arbeidet.

Vi ble ferdige med fokkemasten og var kommet si
langt i arbeidet pd stormasten at jeg satt pa nokken av
roylrden og loste seilet fra gitaugblokken (vi skulle ta
rien ned med seilet pd) da kapteinen kom opp pa halv-
dekket. Uten 4 se til vaers lot han g4 1¢ braser da han syntes
rerne var for hardt oppbrast — han tenkte ikke pi at
vi holdt pd med 4 rigge dem ned. Men da var rien jeg
satt pd, alt losgjort fra stangen og hang bareitopplentene,
slik at det bare var brasene som holdt den pi plass. Na
ble den altsa sluppet los og begynte med voldsom fart
4 svinge fram og tilbake for hver overhaling skipet tok.
Det si stygt ut for meg som hang pi nokken og klamret
meg til topplentet, som var det eneste jeg kunne holde
meg 1.

Plutselig merket jeg at noe sprang: det var festigheten
for topplentet i den andre enden, og dermed falt rien
ende ned med den nokken jeg satt pid. Jeg slo armene
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rundt rden som fortsatte 4 svinge med voldsom fart,
men folte at jeg ikke ville greie det stort lenger. Da
svingte rden si langt over at den slo mot en av bardu-
nene, jeg grep den og slapp taket i rden som svingte ut
i luften igjen. Jeg fikk si entret nedover bardunen til
dekket, og reddet meg fra det som lot til 4 skulle bli
den sikre ded.

Mannskapet, og ikke minst kapteinen som var skyld
i det, sto skrekkslagne og sa pa luftseilasen. Alt gikk sd
fort at det ikke ble tid til 4 hale inn pa brasene for rien
var falt ned med den ene enden, og da var det for sent
4 gjore noe .— Det ble ogsa en stri jobb 4 fange inn réen
s pass at vi fikk surret den inn til stangen og kunne fort-
sette nedfiringen.

Vi kom uten flere uhell inn pa havnen og fikk losset
lasten, men natten for vi skulle gi til sjos igjen, romte
fem mann av besetningen. Det var tre av skoleskips-
guttene og to av matrosene, og skipet kunne selvsagt ikke
g3 ut med fem mann for lite, selv om tre av dem ikke
var stort verd.

Mens vi satt ved frokosten neste morgen, kom stuerten
og fortalte at det inne pa kaien sto fem norske sjofolk som
ba om 4 fi noe 4 spise. De fikk frokost, og mens de
spiste, fortalte de at de hadde romt fra et norsk skip
i Port Elisabeth og gatt landeveien til East London. De
hadde laget en flite av lukelemmer og latt seg drive i land
fra skipet som l4 til ankers. De fortalte at de hadde vatt
fulgt av hai i sjoen og av ville dyr pé land, s det hadde
vert en bide spennende og farlig tur.

P4 kapteinens sporsmal om de ville ha hyre, svarte
de at de var villige og de gikk 1 arbeid straks. Det viste
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seg at de var forsteklasses matroser, si vi gjorde et godt
bytte, og vi avgikk pa fastsatt tid.

Fra East London gikk vi til Rosario via Pensacola og
Buenos Aires og lastet for Antwerpen. Vi krysset ned
elven Rio de ]a Plata og hadde losen ombord i 7—8 dager
til vi kvitterte ham utenfor Buenos Aires. Det kan trygt sies
at det er et av verdens hardeste farvann 4 krysse i, da elven
pa mange steder ikke er mange skutelengder bred. Den
lille vinden vi hadde, var imot og til dels var det stille, si
det var strommen som tok oss til sjgs. Det var et forferde-
lig slit, for nir vinden var litt frisk, var det oftest bare
noen minutter mellom hvert «baut skip». Dertil hadde
vi en utpreget menneskeplager av en italiensk los, som
ikke ga en meget ro. De utallige ganger rerne ble halt
rundt i lopet av dagen og de mange ganger vi mitte ankre
for 4 stoppe skipet fra 4 seile inn i selen, var et umenne-
skelig slit.

Om dagen var det en ulidelig varme, og fra solnedgang
til soloppgang var vi plaget av moskitoer. Nir svermene
kom, kunne vi hore et sus i luften, og det ble ofte helt
morkt. Noen av mannskapet forsgkte 4 sove oppe i
merset, andre strakte sine hengekoyer hoyt oppe i riggen
for om mulig 4 vare fri for plagen der, men allikevel
si flesteparten ofte ut som vanskapninger i ansiktet
etter stikkene.

D/S «Britannic» av Porsgrunn.

I Antverpen monstret jeg av fra «Norden» og gikk
ombord i D/S «Britannic» som tredjestyrmann, og sluttet
da min fartstid med seilskip.
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Det var en meget ubehagelig forandring fra et vakkert
nytt seilskip til en skitten dampbat i farten pi Kanada,
men det var i overgangen fra seil til damp, og framtids-
utsiktene for unge sjofolk 14 den vei. Jeg var heldig
som kunne g ombord i et dampskip som tredjestyrmann,
da de aller fleste styrmenn fra seilskipene, og styrmenn
i det hele tatt den gang, mitte monstre ombord i damp-
skip som matroser, eller tilmed som lettmatroser for
etter hvert 4 avansere til styrmenn.

Jeg var ombord i «Britannic» som tredje og annenstyz-
mann i to 4r, da jeg matte reise hjem pd grunn av reuma-
tisme som jeg pidro meg i den harde kolfarten pi Kanada
— om sommeren mellom Sydney og Montreal med den
stadige tiken, og om vinteren mellom Louisburg og
Boston i kulde og hardt ver.

Folgende vil belyse forskjellen mellom behandlingen
av syke folk til sjos den gang og ni:

Jeg ble syk i London i mars médned og fikk etter flere
dages forsok til slutt lov til 4 g til lege, men mitte selv
betale alle utgifter. Legen foreslo at jeg skulle reise hjem,
da biten pa ny skulle inn i Kanadafarten, som han mente
var skyld i min reumatisme. Istedenfor 4 monstre meg
av pa det norske konsulat ble jeg holdt ombotd til dagen
skipet skulle gi, da jeg ble avmenstret og bare fikk utbe-
talt hyre til den dagen. Tidlig neste morgen ble jeg og
toyet mitt firt ned i en liten robdt som 14 ved boyen for
4 kaste loss «Britannic»s forteyninger. Béatmannen rodde
meg i land og hjalp meg opp i en drosje som kjorte meg
til konsulatet, og der satt jeg pa trappen til konsulatet
ble apnet.

Jeg hadde med meg et brev fra kapteinen til konsulen,
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og av ham fikk jeg vite at jeg skulle reise hjem samme
dag med D/S «Sitona» som skulle til Kristiania, og han
ga meg et brev til dette skips kaptein.

Da jeg kom ombord pi «Sitona», ble jeg anvist plass
pid mellomdekket som gjorde tjeneste som tredjeplass.
Det var et lite skikket oppholdssted for en mann som led
av reumatisme, og jeg spurte kapteinen om det ikke var
en bedre plass 4 fi. Jo — detvar en ledig lugar pd annen
plass, men ville jeg ha den, mitte jeg betale forskjellen
i billettprisen — noe jeg naturligvis gikk med pi.

I et liknende tilfelle i dag ville mannen forst blitt sendt
til lege og alle utgifter i den anledning blitt betalt av
skipet. Deretter ville han bli fulgt til det norske konsulatog
avmonstret pa lovlig mate, gitt fri hjemreise pa annen plass
og dertil to méineders hyre fra avmonstringen, legehjelp,
pleie og underhold hjemme i s lang tid som loven tilsier.

Etter 4 ha vart hjemme i to maneder, monstret jeg ut
som annenstyrmann med D/S «Telegraf» og var ombord
der til jeg viren 1891 ble innkalt til verneplikt i marinen.

Etter 72 dagers rekruttskole pi «Kong Sverre» kom
jeg ombord pi panserskipet «Eidsvold», hvor jeg gjorde
tjeneste til viren 1902.

Panserskipene «Eidsvold» og «Norge» var nettopp
ferdigbygd og kommet hjem fra England, «Torden-
skiold» og «Harald Haarfagre» var et par ar eldre.

Det var en respektabel flite Norge kunne monstre
den gang. Foruten de fire nye panserskipene hadde vi
en rekke kanonbiter og en ganske stor flaite torpedobiter
med divisjonsskipet «Valkyrien», som var bygd for
penger samlet inn blant Norges kvinner.
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Kommanderkaptein Rosenqvist var sjef pa «Eidsvold»
som ogsd var admiral Borresens flaggskip i en eskadre
pa tokt i danske farvann. Pi dette toktet hadde «Eids-
vold» det uhell 4 gi pi grunn utenfor Nyborg, og da
vi kom hjem, kom man ved sjoforklaringen til det resultat
at det var en sterk strom som hadde fort skipet inn pa
noen ukjente steiner. Resultatet var at vi etterpd kunne
lese 1 vittighetsbladet «Vikingen» at det hverken wvar
admiral Borresen eller kommandoerkaptein Rosenqvist
som var skyld i «Eidsvolds» grunnstotning, men «Sten
og Stromy.

Etter ni maneders orlogstjeneste begynte jeg pa skip-
perskolen i Kristiania under kommandor Harold Lund,
men madtte slutte der for eksamen, da biten jeg hadde
tatt hyre med, ble ferdig fra Nylands Verksted tidligere
enn beregnet.

D/S «Sentis» 1800 tonn dwt.

I april 1902 moenstret jeg ombord i D/S «Sentis» som
annenstyrmann. Skipet var som nevnt nettopp ferdig-
bygd ved Nylands Verksted, var bygd for fart pi
Kinakysten og tilhorte Camillo Eitzen & Co. i Kristiania,
som senere tok det nivarende firmanavn Tschudi & Eitzen.

I dette rederi har jeg vert ansatt til jeg 14. april 1942
kom til Oslo etter seks maneders opphold i en fangeleir i
Tyskland — sd 4 si pa dagen i 40 4r, hvorav de 31 som forer.

Fartoyene var dampskipene «Sentis», «Eiger», «Ka-
mor», «Gotthard», «Rosegg» og «Rigi», motorskipene
«Glarona», «Basilea» og «Silvaplana» med en samlet ton-
nasje pa ca. Go ooo tonn dwt.
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I lgpet av disse firti drene var skipenes storrelse oket
fra 1800 til 16 coo tonn.

Ingen periode i norsk sjofarts historie viser en til-
svarende okning i skipenes storrelse og hele flitens
modernisering og forbedring i alle retninger. Forst kom
overgangen fra seil til damp og si fra damp til motor,
og ikke minst karakteriseres perioden ved byggingen av
var store tankskipsflite. I 1939 var den norske tonnasje
nr. fire 1 verden med 4,8 millioner br.tonn. Det var bare
Storbritannia, U. S. A. og Japan som li foran. Av verdens
tanktonnasje hadde Norge 18 %, og var flite besto av
de nyeste og mest tidsmessige fartoyer, hvorav 8o % var
motorskip. Bare den som har kjennskap til internasjonal
skipsfart, kan vurdere betydningen av norske rederes og
skipsinteressertes framsynthet og store arbeid. Og sjo-
folk av alle grader har ved sin duelighet og palitelighet
gjort sitt til at norske skip er etterspurt over alt hvor det
er behov for tonnasje i all slags tidsbefraktning. Over alt
pd verdenshavene er det dampskipsruter som er satt i
gang og opparbeidet av norske tidsbefraktede bater.

Det har siledes vart en szrdeles interessant periode
4 gjennomleve.

Med D/S «Sentis» gikk vi til Alborg og lastet for
Singapore og Bangkok.

Da vi skulle skifte over til kinesisk mannskap nir vi
kom til Kina, var det mest folk som ville ut for 4 prove
lykken, som forhyrte seg som mannskap pid utreisen,
og szrlig gjaldt dette dekksmannskapet, hvorav sterste-
parten hadde styrmanns- og skippersertifikat. De fleste
fikk ogsi gode stillinger der ute, og den heldigste ble
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meget tidlig los i Shanghai. Det var kaptein Rafen fra
Holmestrand. Losstillingen 1 Shanghai var den gang en
av de mest ettertraktede stillinger i Kina og i Osten i det
hele tatt. En annen ble skipper pa fyrskipet som ligger
i munningen av Yang Tse Kiang ved innseilingen til
Shanghai.

I 1903 seilte vi sammen med en masse andre norske
bater mellom Yang Tse Kiang og Kanton i risfarten,
en gang talte vi siledes 23 norske bater som lastet ris i
Wuhu og Chinkiang samtidig, alle bestemt for Kanton.

Yang Tse Kiang er som kjent Kinas storste elv.
Den er omkring sooo m lang og pa enkelte steder meget
bred, og store béter kan ga helt opp til Hankow, men et
avhengige av tidevannet.

Kinas nest storste sjofartsby Shanghai ligger ved en
bielv av Yang Tse Kiang som heter Wangpoo, men
innlgpet til Shanghai fra sjgen er munningen av Yang
Tse Kiang. A

Den overste sjofartsby av betydning ved elven er
Hankow og det tok med de 8—9 knops batene vi hadde
pa den tiden, omkring fem dogn opp dit. Nedturen ble
gjort pd halve tiden da de hadde den sterke strom i elven
med seg. De viktigste lasteplasser for ris var Wuhu og
Chinkiang i nzrheten av Nanking.

I Nanking var jeg en gang i stor middag sammen med
lastmottageren, en middag som var mer interessant enn
velsmakende. Det var 21 retter, men det var ingen
bytting av tallerkener eller spisebestikk, alt ble spist av
en bolle. Spisetoyet var pinner, slik det er alminnelig i
Kina og Japan. Kokingen og alt i forbindelse med til-
lagingen var ganske sikkert av forste klasse, restauranten




D/s «Sentisy .

D|s «Eigers.
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var den fineste i byen og verten var en kjernekar, som
kinesere av den bedre klasse alltid er det. Navnene pi
de forskjellige retter kjente jeg naturligvis ikke, men
noen av dem var delikatesser av forste rang, f. eks.
so 4r gamle egg. Dem husker jeg best — ikke fordi de,
som en kanskje ville tro, hadde noen eiendommelig smak
eller lukt, men narmest fordi det hores si utenkelig ut.
Smaken bod ikke imot, men de si ikke delikate ut:
plommen var svart og hvitten gronnaktig, smaken var
nzrmest som en god, litt overkokt og melen potet. En
annen rett var fuglerede og den si nzrmest ut som meget
tynn og fin spagetti. Si var det haifinner i sterk brun
saus og enslags rd fisk i en liknende saus, disse to rettene
var ganske gode. Kokte skudd av bambusplanter og
andre gronnsaker var ogsi gode, og det samme var
tilfellet med enslags store notter. Videre var det en masse
andre, helt ubestemmelige retter, hvorav jeg sterkt mis-
tenkte en for 4 vare laget av rotter. Heldigvis kunne vi
ikke se noe som liknet de dyrene, men enslags smadyr
var det, sd mistanken var ikke helt uberettiget. Risen var
som vanlig hovedretten og meget god. Kineserne har en
egen mate 4 koke risen pa si den hverken blir for torr eller
fuktig, og den er meget delikat bide av utseende og smak.

Under mailtidet ble vi underholdt av sangerinner.
Den forste sang en halv time hvoretter hun ble avlost
av en annen, og slik fortsatte det under hele middagen.
Disse sangerinnene flyttet mellom de finere restaurantene
og sang bare en liten stund hver. De ble baret pa skulderen
av sin private cooli, som hadde et hvitt klede over skul-
deren som sangerinnen satt pi. Noen av dem ble baret
i private bzrestoler.

3 — Stange Nielsen
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P4 den tid hadde damene i Kina bitte smi fotter, og
jo finere damen var dess mindre skulle fottene vare.
Fottene ble innsurret og innklemt fra barnet var i ettrs-
alderen. Pi den miten ble alt stoppet i utviklingen og
beholdt samme storrelse hele livet igjennom. Derfor
egnet de seg ikke til 4 gi pd, og en kinesisk dame skulle
beres eller sitte hjemme. N4 er det slutt med denne moten,
liksom det er slutt med mannens hérpisk.

Det var naturligvis hoyst lettsindig 4 gi seg i kast med
en slik middag uten & vare vant til den slags mat, szrlig
da det var i den varme og usunne arstiden. Jeg hadde
da ogsa bekymringsfulle stunder de forste dagene til
jeg forsto magen ikke hadde tatt noen merkbar skade.

Etter 4 ha fart pi Kinakysten en tid kom vi inn i
rute mellom Nagasaki i Japan og Port Arthur i Mansjuria.
Port Arthur var den storste russiske flitestasjon og havn
i Osten pa den tiden og ligger i nerheten av Dalny,
endestasjonen for den transsibiriske jernbane. I denne
farten gikk vi til den russisk-japanske krig brot ut.

Den 8. februar 1904 klokken 8 om kvelden ankret
vi pi Port Arthurs ytre havn, med last fra Nagasaki.

Ved ankomsten si vi hele den russiske storflate ligge
oppankret. Alle hadde flagg oppe, tross det var lenge
etter solnedgang, og vi studerte pi hva det skulle bety.

Det hadde i lengre tid gitt rykter om spent forhold
mellom Japan og Russland, men at det kunne vare kom-
met si langt som til krig, tenkte vi ikke, szrlig fordi vi
ikke hadde hort noe om det da vi gikk fra Nagasaki et par
dager tidligere.

Klokken 12 om natten horte og folte vi noen vold-
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somme eksplosjoner. Vi sprang ut pi dekk for 4 se hva
det kunne vzre, og vi si da at det var stor aktivitet pa
den oppankrede flaiten. Flere lyskastere bide fra skipene
og festningen belyste havnen og sjoen langt til havs.
Det var ogsi flere torpedobiter som jaget omkring, men
etter en tid ble alt stille, og vi trodde det bare var ovelser.

Da det lysnet neste morgen fikk vi se to store krigs-
skip landsatt i innlopet til havnen. Senere viste det seg at
det var de to storste slagskip i den russiske flite; de 14
tett ved siden av hverandre pa tvers i innlepet, som de
tilsynelatende nesten sperret.

Losen kom straks ombord og fortalte at krigen var
brutt ut, uten at det foreld noen krigserklering fra Japan,
og at japanske torpedobater hadde vart inne mellom
fliten og torpedert Russlands to storste slagskip «Ret-
visan» og «Czsarewitz» og krysseren «Pallada». De to
forstnevnte matte settes pa land i synkende tilstand og
rakk ikke lengre inn enn midt i innlepet.

Vi fikk ordre til 4 bli liggende inntil en fikk full over-
sikt over forholdene i innlopet og havnen for ovrig.
Setlig var en redd for at innlgpet, som var meget smalt i
seg selv, nd ville vare helt sperret av de landsatte krigs-
skip.

Mens losen sto pa dekket og fortalte dette, fikk vi
plutselig se tre kryssere komme innover med stor fart,
og losen ropte:

«Der kommer japanernel» Og han satte av sted i
storste hast.

De tre krysserne var inne pd rekognosering, og gjorde
bare en sving innom havnen uten at det ble losnet skudd
fra noen av dem.







