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Forord.

Beretningen om min tid i rederiet A.P.Mgller, farst som ueksamineret maskinassis-
tent og efter maskinmestereksamen fra Odense Maskinmesterskole, som maskin-
mester, er skrevet i vinteren 2009 og sluttelig redigeret her i 2011.

Det er erindringer fra de skibe jeg i perioden 1965 til 1973 gjorde tjeneste i.
Erindringerne blev i 2010, i forkortet og redigeret udgave, bragt som fgljeton i det
maritime Danmarks brancheblad SOFART, som udgives af Foreningen til Safartens
Fremme.

Ib Christensen
Skt. Klemens 2011






En enkelt udmgnstring og sa i land - det var planen.

Mit forste made med livet til sgs ombord pa Leda Maersk bragte mig jorden rundt, fra
Genoa til Genoa via USA, Osten og Suez Kanalen.

“Sodavandspigerne” og “Billy boyes”, Mosquito Bar og “Pissekroen blev nye begre-
ber i dagligdagen for maskinassistenten, der stadig troede, at dette var hans forste
0g eneste udmgnstring.



Jorden rundt farten.
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Leda Meersk var bygget pa Odense Stalskibsveerft og afleveret i 1957. Hovedmaskinen var en ottecylindret
2-takter fra B&W. Stykgodsskibet pa godt 12.000 t.dv. sejlede 17,5 knob. Som det var normalt for stykgods-
skibe pa den tid, var Leda Maersk ogsa indrettet med passagerer kamre seks i alt. Foto: Jarn Albjerg.

Grunden til at jeg i det hele taget kom ud at sejle var nok to ting. Et par morbrgdre,
hvoraf den ene, Viggo, kom til USA lige far krigen. | starten af krigen sejlede han
med alm. handelsskibe blandt andet i konvoj pa Nordatlanten og blev da torpederet
et par gange. Han endte derefter i US Navy som juniorlgjtnant, Viggo blev i USA, og
jeg besggte ham flere gange i hans hjem i New York.

Den anden morbror, Robert, sejlede blandt andet som fyrbgder i A.P.Mgller i slut-
ningen af trediverne.

Endelig var der jo ogsa nogle gamle laerekammerater fra Maskinfabrikken SIO, hvor
jeg var havde leert som maskinarbejder, der, nar de besagte os pa fabrikken, kunne
forteelle om den store og fremmedartede verden. Dengang var det ikke sa almindeligt
at folk rejste til for eksempel USA eller Japan.

Pa det tidspunkt var der ogsa mulighed for “eventyr” for en ung maskinarbejder, idet
der pa alle starre skibe var fem ueksaminerede maskinassistenter, ud af de 14 mand
der var i maskinen.

Og der var mulighed for en pa “opleveren”, da man jo havde god tid i havn og kom
pa mange sma pladser.

Til Genoa i bus.

Efter samtale hos A.P.Mgller pa Kgs. Nytorv 8 blev jeg ansat som maskinassistent.
Sa da jeg var feerdig som soldat manstrede jeg ud i mit fgrste skib, som var “Leda
Maersk “.

Det skulle egentlig have veeret det fgrste og eneste. Idet jeg i bund og grund egent-
lig kun var ude efter at opleve lidt af verden.

Men sadan gik det ikke, og jeg blev haengende en del ar.

Ved pamganstringen skulle jeg mgde pa Kebenhavns hovedbanegard, hvorfra vi med
bus, fra firmaet Gundorf & sgnner, skulle kare til Genoa i Italien.



Her stiftede jeg for farste gang bekendtskab med de forskellige typer, der sejlede til

s@s. Lige fra garvede matroser og motormaend, over styrmaend til zeldre assistenter,
alle med en del ar bag sig. Og sa var vi et par unge assistenter, der skulle ud for for-
ste gang, vi sad “mabende” og harte pa deres forteellinger om “dengang jeg var i Ef-
fie osv. osv. osv. ” Og den fik ikke for lidt.

Vi karte sydpa med den farste overnatning i Hamburg, derfra til Innsbruck for pa tre-
dje dagen at ankomme til Genoa.

Tour-de-waterfront.

Da Leda Meersk ikke var ankommet endnu og farst ville komme et par dage senere,
blev vi indlogeret pa hotel. Og sa skulle Genoa besigtiges og nej, det var ikke de nor-
male turistseveerdigheder, der blev besggt, men “waterfronten” og veertshusene og
da specielt Zanzibar.

Efter et par dage kom Leda, og om aftenen kom beszaetningen op pa Zanzibar. Jan
Smith, elektrikeren, kom i gl snak med en lille mand i sin bedste alder. Jan fik forklar-
et ham, hvor skabet skulle sta bade i land og ikke mindst nede ombord.

Da vi naeste morgen mgnstrede, var han en af de forste vi magdte, og han viste sig at
veere Maskinchefen Kjeersgard Andersen ogsa kaldet “Bgllebgrge” eller “ Uldjyden”.
Skipperen var Otto F. Caroc, ogsa kaldet “ Karotten”.

Fartsomradet var det, der hed jorden - rundt - farten.

Pa vej mod Amerika.

Vi afsejlede fra Genoa mod Halifax pa Nova Scotia. Jeg var sat pa 4-8 vagten sam-
men med 1.Mester Leo Amelung fra “ Mittelspeed” (pa dansk Middelfart).

Under rejsen over Atlanten fortsatte Jan og chiefen deres @l snak, forst i assistent-
messen og senere pa chiefens kammer.

KI. 7 om morgenen, nar elektrikeren skulle tgrne til, fulgte chiefen ham ind pa ma-
skintoppen og derefter gik han ind pa sit kammer, laste dgren og knaldede bran-
derten ud. Elektrikeren, som chiefen jo troede ville veere pa arbejde hele dagen, gik
over pa kokkens kammer og knaldede sin brandert ud der. Det stod pa et par dage,
inden chiefen fandt ud af, hvad der skete. Derefter lod han elektrikeren i fred, i hvert
fald nar det gjaldt konsumering af @l i store meengder.

Efter Halifax var naeste havn New York. Jeg havde glaedet mig til at komme til New
York, idet jeg jo havde familie der, min tidligere omtalte morbroder Viggo.

Han kom ned og hentede mig for at tage mig med over til Staten Island, hvor han
boede hos et ldre aegtepar, Jackson, som var han en sgn af huset.

De havde under krigen givet ham et familizert fristed, og det fortsatte indtil deres dad.

Evig fest pa Pats bar.

Pa vej op til undergrundsstationen pa Atlantic Avenue, passerede vi et veaertshus, der
hed Monteus Bar. Det viste sig til min onkels overraskelse, at han og bartenderen
kendte hinanden. De var som letmatroser pa et norsk skib sammen kommet til USA i
1939.

For besaetningerne pa Meersk skibene var havnearbejder vaertshuset Pats Bar stam-
veertshuset i New York. Det 14 lige uden for Pier 11s gate. Alt startede der, og der er
drukket mange frokostbajere, iseer var der gang i den, nar der var op til flere Maersk
bade ved kajen.
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Jeg havde et par fridage, og sa Viggo og jeg sammen lidt af New York, blandt andet
selvfalgelig Empire State Building, som pa det tidspunkt, med sine 381 meter, var en
af de hgjeste bygninger i verden.

Lidt sightseeing blev det tid til i New York, her
fotograferet ved Rockefeller Center. Foto: Privat

Pa vej mod osten.

Efter New York var det Boston, derefter Philadelphia og sa Savannah i Georgia og
sa videre ned til Panama. Inden vi gik igennem Panama Kanalen, skulle der bunkres
i Cristobal, og sa var det en tur op pa “ horekasserne”, hvoraf Samba Bar nok var
den mest kendte.

Det at sejle gennem Panama Kanalen farste gang var en stor oplevelse. Derefter
videre op til Los Angeles og San Francisco. Efter USA fortsatte rejsen over Stille-
havet til Manila pa Filippinerne og forste smag pa Jsten.

Der gik det las med San Miquel gl eller Tanduyarom pa Sally Bums og Pissekroen
der la lige udenfor gaten. Vi var derefter rundt pa flere pladser pa Filippinerne blandt
andet i Zamboanga, hvor vi lastede palmeolie i vores hgjtanke. Og efter endnu et par
sma pladser kom vi til Cebu, der for sgfolk nok er et af de mest kendte steder.

Her 14 vaertshusene kun en spytklat fra kajen, idet de 1a inde i pakhuset.

Efter en uges tid rundt pa gerne var det dejligt at komme til sgs igen pa vej mod den
naeste udfordring, Bangkok. Det gav ogsa tid til at fa repareret helbredet, specielt
maven.

Bangkok-piger i bade.

Ved ankomst til Bangkok matte vi normalt vente et par dage ude i bugten, far lodsen
kom og ved hgjvande tog os ind over barren og op af Phraya-floden op til Klong Toi.
Undervejs op ad floden blev vi madt af piger i hurtiggdende motorbade, som skulle
here om de havde “bekendte “ ombord. Og sa snart det var muligt, blev “kusselejde-
ren” sat ude agter og de kravlede ombord. Festen var startet.
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Mosquito Bar i Bangkok var et fast holdepunkt for Meersk-sejlerne. Foto: Privat.

Mosquito Bar var eksklusivt omrade for “deepwatersejlerne” fra Maersk. “ snesejler-
ne “fra GK holdt til pa Venus Bar lidt leengere oppe af gaden.

En dag pa Mosquito Bar startede med at de af besaetningen, der havde fri om mor-
genen vandrede derop, medbringende “skorstenen”.

Fra ophold i Bangkok fra venstre Erik,
“Marstal”, en af Mosquito Bars piger,
en nordmand og jeg selv.

Foto: Privat.

“ Skorstenen” med.

“Skorstenen” var en kopi af en Meersk-skorsten, der rummede ca. 10 liter og med en
taphane i siden. Den blev sa fyldt med nogle flasker Monkeyshine, som er den lokalt
bryggede og kortvarigt lagrede whisky blev kaldt, og en del colaer.
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Det hele blev sa smagt til med en sok eller en pistaffel, og sa var der klar til festen.

| lobet af dagen, nar andre kom til, skulle de sa enten give et par flasker eller noget
andet smagfuldt. Hen under aften flyttede festen sa op pa forste sal pa Mosquito
Bars “natklub”

En svemmetur i poolen samt lidt afslapning og spisning foregik i Mariners Klub, som
la lige ved siden af Mosquito Bar.

Der blev dog ogsa i Bangkok lidt tid til sightseeing: Flydende marked og templer. Ef-
ter fem-seks dage i Bangkok var helbredet klar til, at vi skulle sejle videre. Sa efter at
veere udlosset og derefter lastet med en del teaktrees logs pa deekket, var vi pa vej
videre over det Sydkinesiske hav mod Singapore.

| Singapore la havnen lige ved Anson Road, der var en vej med grafter i begge sider.
(Anson Road eksisterer fortsat, men er nu en sekssporet motortrafikgade, der farer
lige ind i containerhavnen.)

Lige uden for gaten la Union Bar, hvor folk kom i dagtimerne, for hen under aften at
rykke hen pa Ritz Bar. De lidt mere “hellige” kom i den Danske Sgmandskirke.

Bugis Street.

Nar natten faldt pa , sa rykkede man op i Bugis Street, hvor “damerne” ikke var da-
mer men gik pa herretoilettet. De var det, man lokalt benaevnte “ Billy boys”. Men i
Singapore blev der ogsa tid til lidt sightseeing, blandt andet Tiger Balm Garden og
en Singapore sling pa Raffles Hotel, medens man sad og betragtede cricketspillet.
Nar vi la pa stremmen i Singapore, blev vi sejlet ind til Clifford Pier, en shorebads-
station som dengang |a centralt i byen. Lige overfor 1a det store handelsmarked og
ikke at forglemme Cellar Bar.

Nar vi la pa strammen, bestod underholdningen i, at vi fik besag af “sodavandspi-
gerne®, der officielt sejlede ud til skibene for at handle. Deres handelsvarer var imid-
lertid af den mere kedelige slags.

Efter Singapore var det over til Indonesien til Djakarta pa Java. Der var gang i den
oppe pa Radiobar. Hvis man havde gaflet et par nylonskjorter fra lasten og solgt
dem, sa var der til en aften. Pa den tid var inflationen sa stor, at man for 10 Singa-
pore Dollars kunne fa 50.000 rupees og senere samme aften 90.000 rupees.

Latex i hgjtankene.

Efter Djakarta fortsatte rejsen rundt pa de andre ger, til Bali og pa Sumatra flere
pladser som Padang, Belawan, Palembang og andre mindre pladser , hvor vi laste-
de ragummi i baller, krydderier og flydende latex i hgjtankene.

Pa Indonesien, sa vidt jeg husker, var det i Padang, havde jeg mit farste og eneste
bekendtskab med euforiserende stoffer. P& vej op i byen traf jeg et par af matroser-
ne, som sad og rgg. Det var Marihuana, og jeg fik et par sug pa piben, farst blev jeg
svimmel, sa begyndte mit hjerte at hamre, og sa foltes det, som det “flgj” op gen-
nem hovedet for “senere” at vende tilbage, hvor det hgrte til. Det var det !

Fra Indonesien til Port Swettenham i Malaysia og videre til George Town pa Penang
Island, hvor vi blandt andet besggte slangetemplet. Et buddhistisk tempel, hvor gift-
slangerne fra omliggende skov har slaet sig ned og betragtes som templets vogtere.
De haenger rundt omkring i templet, heldigvis godt bedgvet af ragelse.

Derfra videre over Det Indiske Ocean til Ceylon, hvor vi lastede bade i Colombo og
Tringomalee.
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Mindehgijtidelig ved rederens dod.

Vi la i Port Swettenham 12. juni 1965, da vi fik besked om, at vores chef, Skibsreder
Arnold Peter Mgaller, var afgaet ved daden. Skipperen indkaldte til en lille mindehgj-
tidelighed, og flaget ude agter blev sat pa halv.

o

Undervejs jorden rundt blev
navnet agter frisket op. Og som
det her og ber sig, fra en stilling.
Foto: Privat.

Videre jorden rundt.

Fra Colombo videre op til det Rgde Hav for at indga i en konvoj gennem Suez Kana-
len. Ogsa denne sandgrken var en vis oplevelse. Om natten navigeredes skibet midt
i kanalen ved hjeelp af en projektor i forskibet, som ved hjeelp af hulspejle kastede lys
pa en reekke peele i kanalsiden.

Vi havde ogsa under turen gennem kanalen et gedemarked af badfolk som ogsa var
“handelsfolk”, de ville seelge alt fra franske postkort til lzederting fremstillet i farvet
pap. Efter at have forladt Suez Kanalen i Port Said og en tur gennem Middelhavet
var vi tilbage til udgangspunktet Genoa. Den farste rejse var slut.

Efter to rejser mere, hvor jeg ma indreamme, at der blev brugt mere tid pa sightseeing
end pa veertshusbesag, var “eventyret” slut. Jeg havde faet den pa opleveren, jeg
havde sggt. Var vi naet tilbage til Genoa igen, jeg afmgnstrede og rejste hjem.

Jeg selv og min assistentkollega “Marstal”, 3.Mester “Grev horn af “snottenborg” og
vores engelske telegrafist fik en uforglemmelig hjemrejse med toget.
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Effie Meersk i filippinerfarten.

Under udmgnstringen pa Effie Maersk var jeg med til at installere alarmanlaeg, sa
maskinrummet kunne vaere ubemandet under land.

En teknologisk udvikling, der farte til reducering af antallet af assistenter om bord.
Derved gjorde jeg mig selv “arbejdsles” og matte ommeanstre i Japan.
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Effie Maersk bygget i 1955 p& Odense Stalskibsveerft, var udrustet med lastkgleanleeg, med seks
kale/ fryselastrum. | 1965 blev Effie pa veerft i Japan forlaenget med 11 meter. Foto: A.P.Maller.

Efter tre maneders ferie, kab af min fgrste bil - en VW boble - og gode aftener i ven-
ners lag, var der ved at vaere lavvande i pengekassen, og hvad er sa den letteste
lgsning. Jo, det er at ringe til rederiet og bede om et forskud. Som taenk sa gjort, sa
kort tid efter hang jeg pa den. Jeg var pa vej til New York for at pamgnstre Effie
Meersk.

Effie Meersk blev ogsa kaldt “Kongeskibet”, og arsagen var, at Kong Frederik 9. og
Dronning Ingrid under et besag i New York havde veaeret nede for at se Maersk Lines
pakhus og kajanleeg pier 11.

Meningen var, at de skulle ombord i Lica Meersk, som i den anledning var shinet op.
Men da de passerede Effie Meersk gik Frederik ombord og oppe i sidegangen fik han
sig en handbajere og en snak med et par matroser, medens de andre blev staende
pa kajen.

Da vi ankom til New York, |a Effie og var klar til at sejle ned til Philadelphia. Jeg na-
ede knapt at blive klaedt om, far jeg sammen med 2.Mester stod nede i maskinrum-
met, og vi var Klar til afgang.

Fartsomradet var det, der hed “ Filippiner-farten “.

Skipperen var Kurt Braendekilde, der var kendt for redningsaktionen af japanske fis-
kere i Nagoya, medens han var i Jessie Meersk.

Maskinchefen hed Thorkild Kristensen og 1.Mester Thomas Hentze. Sidstnaevnte var
feering. Det var forste gang, jeg traf pa en sadan, og det var lidt af et kulturchok.

Jeg fik et par dage fri, da vi kom tiloage til New York, efter at have veeret i Boston
samt Quebec og Montreal i Canada. Fridagene tilbragte jeg sammen med min onkel.

17



Vi sejlede derefter ned af gstkysten og gennem Panama Kanalen til Los Angeles,
hvor vi la ved kaj i Long Beach. Derefter til San Francisco og sa videre over Stilleha-
vet til Manila.

Damerne hos Sally Bums i Manila sammen med mig selv, donkeymanden og koksmaten .
Foto: Privat.

I dok i Hong Kong.

Derfra videre rundt pa Filippinerne, over Det Sydkinesiske Hav til Hong Kong, hvor vi
gik i dok.

Det blev nogle travle dage med at fgre tilsyn med alle de dok arbejder, der skulle ud-
fares i maskinrummet. Man skulle kontrollere alt, for kineserne havde det med at
springe over, hvor geerdet var lavest.

Der var dog tid til at besgge skraedderen Thomsen & Co. og fa et par gl eller andet,
medens man eventuelt bestilte et par skjorter eller maske en ny habit. Og sa endte
en aften normalt pa semands baren Red Lion.

Han tog os ogsa med pa nogle af de store kineserrestauranter, hvor man jo fik alle
de forskelligartede retter, som vi ikke var vant til - for eksempel grillede andefodder.
Der blev ogsa tid til lidt sightseeing i form af en tur over pa Hong Kong siden med
Star Ferry, op pa Peak, hvorfra man har den skenneste udsigt over Hong Kong og
havnen med alle skibene.

Efter uddokningen gik vi ud i bgje for lastning af plastikblomster, tgj og andet, som
for det meste kom inde fra rade Kina men af hensyn til USA var maerket: Made in
Hong Kong.

Vi fik ogsa der besgg af de lokale skanheder som kaldtes “sgndagsskolen”.

Medens vi & pa reden, var jeg over og besgge Leo Amelung, han var blevet maskin-
chef pa Tobias Meersk. Sa vi fik et par pilsner og en snak om tiden i Leda Meaersk.
Derfra gik vi videre til Taipei pa Formosa, som jeg husker som varmt som i en sauna.
Og herfra sejlede vi over til Kobe i Japan.
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Agterdaekket ved luge 5, med spil og
lossebomme. Foto: Privat.

Maskintoppen med hovedmotorens
udstgdningsventiler og vippearme.
Foto: Privat.

4

Japan en anden verden.

Japan var som at komme til en helt anden verden. Det hele var mere menneskeligt
koldt, og sa var alting revedyrt i forhold til, hvad vi var vant til. S& det hele gik mere
stille af. Det blev dog blandt andet til besag pa Sunshine Bar (oppe i Motomachi) der
var ejet af Robert, den lokale formand for Somaendenes Forbunds afdeling i Kobe.
Af samme arsag var Sunshine Bar derfor ogsa tilholdssted for en lang reekke af de
matroser og motormaend, der boede i Kobe eller var ledig og ventede pa hyre.

Fra Kobe sejlede vi over til Osaka, op til Nagoya og sluttelig til Yokohama.

Derfra retur over Stillehavet gennem Panama-kanalen og op til New York og derfra
pa gstkysten, blandt andet til New London i Massachusetts.
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Under opholdet der besggte jeg Mystic Seaport i Mystic. Det er nok et af de starste
sgfartsmuseer i verden. For en dansker har museet en attraktion “Joseph Conrad”,
som er den gamle “Georg Stage” bygget pa B&W i 1882. Skibet sank i 1905 efter en
kollision i Hollzenderdybet, men blev senere haevet og solgt til en amerikaner, hvoref-
ter den endte pa museet.

Da jeg kom i Effie Meersk fik jeg “papirer” som rigtig deepwatersejler, nemlig “Permanent D1 visa for United Sta-
tes of America”. Det var nu lidt af en oplevelse i amerikansk bureaukrati. Turen gik over til Department of Justice
pa Manhattan for at udfylde et stort spgrgeskema og aflevere fingeraftryk. Derefter ind i en stor sal med plads til
et par hundrede ventende. Efter et par timers venten blev jeg s& kaldt op til en myndighedsperson, som hgjlydt
meddelte mig, at de havde tildelt mig permanent D1 visa.

Afslapning p& kammeret, nydende en
Kirin Beer. Foto: Privat.

Agterudsejlet.

Pa samme rejse blev jeg sammen med et par andre assistenter udsat for alle sgfolks
skraek, idet vi i Boston blev agterudsejlet. Vi tog dog resolut Greyhound bussen op til
naeste havn New Bedford, en seks timers karsel. Vi stod sa den naeste morgen sam-
men havnearbejderne og tog mod skibets trosser.
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Da vi kom ombord, matte vi op til skipperen til jordens starste skideballe, men han
undlod dog at informere rederiet.

Derfra videre rundt pa gst- og vestkysten USA, Manila, Bangkok, Hong Kong og op
ad Japankysten til Yokohama.

Under et ophold i Moji, fik jeg den store oplevelse at besage museet for atombom-
ben i Nagasaki. Det er en oplevelse for livet, og man er helt andaegtigt stille, nar man
star pa mindepladsen, som var centeret for eksplosionen den dag i 1945.

En hard arbejdsdag skylles ned med en gl i messen. Fra venstre 1, stmd.
Flemming Tromborg, to af mine assistentkollegaer og jeg selv. Foto: Privat.

Under dokopholdet i Hong Kong var der blevet monteret kabler fra maskinrummet og
op til mesterkamrene, og vi gik sa selv og monterede pressostater pa hjaelpemo-
torernes smgreolietryk samt alarmpaneler, saledes at der ved lavt smgreolietryk var
“shut down” og alarm pa kamrene. Der var ogsa tilsluttet en enkelt alarm for vand
under darken.

Formalet var, at maskinrummet under land skulle veere vagtfrit. Tidligere havde der
veeret en assistent pa vagt i maskinrummet og en mester pa sofavagt.

Dette skulle nu klares af mesteren alene, som ogsa skulle passe trimningen af skibet
og andet om natten.

Derfor skulle antallet af assistenter reduceres fra fem til fire, og jeg skulle derfor fal-
gelig afmgnstre ved ankomst til Yokohama for at rejse ned til Fukuyama syd for
Kobe. Her skulle jeg manstre Laust Maersk - en bulkcarrier.
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FORHOLDSREGLER
VED BRAND:

Begyndende brand seges slukket o
hindslukningsapparat cl. lign. Traelikke bra: tingud i korri-
dorer, pa gange cller trapper. »

Q Kan ilden ikke slukkes ojeblikkeligy s
ABNINGER TIL DET BR AZNDENDE R
og begracnse ildens udbredelse.

3 SLA ALARM OG TILKALD HJZLP

4 BRING SLUKN lNGS@TﬁRI / “GA TIL ANGREB
MOD ILDEN, men 4 JE TR #det breendende rum, for mate-
rieller er klart til ojebli brug. Det gzlder frem for alt om at hindre,

at ilden breder sig til korridorer, gange, trapper eller tilstodende rum.

LUK VENTILATIO

korridorer, gan

6 Brug, rf:g‘t‘fg; s 'gsapparater. Mod brand i elektriske anlaeg kan

bru'ges kulsyre(CO,) eller pulver. Mod brand i benzin og andre brand-
farlige viagsker kan bruges skum, pulver eller kulsyre. Mod brand i olie kan
desuden bruges sand, savsmuld eller vandtage. Mod brand i karbid, natrium
og andre alkalimetaller samt letmetaller ma kun bruges terre sluknings-

midler.

iIN. SORG FOR UDLUFTNING AF ROG fra
per og rum, som ikke er angrebet af ilden.

7 VAR ALTID FORBEREDT OG HOLD HOVEDET KOLDT, HVIS
UL\:KK,EN SKULLE INDTRZFFE. Studerderfor brandrulle og
brandinscguks og gor Dem bekendt med slukningsudstyret og hvor., deter

placerer 9 _

AP M@LLER

Den kendte informationstavie, FORHOLDSREGLER VED BRAND. Kortfattet og informativ, den var anbragt
pa synlige steder overalt i skibene. Specielt var placeringen, pa indersiden af alle toiletdgre, lige i @jenhgjde
sa man ikke kunne undga at leese den, nar man sad pa toilettet.
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Moderne tider i messe og maskine.

Efter at veere blevet rationaliseret vaek i Effie Maersk, ommgnstrede jeg i Japan.

De to forste degn ombord i Laust Meaersk naede jeg stort set ikke leengere end til ma-
skinrummet, hvor nedbrudene stod i kg, selv om skibet kun var et ar gammelt.
Teknisk set og indretningsmaessigt var det ellers moderne tider for assistenten, der

kom fra den aldre stykgodstonnage.
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Bulkcarrieren Laust Maersk var pa 46.350 t.dv. bygget pa Odense Stalskibsvaerft i 1965. Hovedmaskinen var
en 6 cylindret 2-takts motor fra B&W, der udviklede 13.800 IHK . Med sine 7 lastrum var den Danmarks stor-
ste torlastskib. Foto: A.P.Mgller.

| december 1966 rejste jeg sa med New Tokaido Line fra Yokohama til Osaka for at
pamgnstre Laust Meersk.

Det var dengang et af de hurtigste tog i verden med 210 km/t. Det fgltes, som om ve
flgj, og hastigheden var da ogsa i forhold til togene i Danmark enorm.

Jeg mgnstrede skibet pa reden uden for Kobe, og sa startede et par af de hardeste
og vildeste arbejdsdagn i mit liv.

Vi havde lige faet lodsen og var pa vej ned mod Fukuyama, da vi matte tage et stem-
peltraek. Feerdig med dette, i gang igen, sa atter et stop, vi havde gennemslag i en
stempelstangspakdase, og denne blev sa udskiftet.

Lodsen sagde stop.

Da vi efter yderligere et par timers sejlads havde et haveri pa den ene turbolader, sa
sagde lodsen stop. Og vi blev sleebt resten af vejen af fire sleebebade.

Efter at vi havde faet fortgjet, gik vi i gang med at adskille turboladeren for at udskifte
det braendte trykleje.

Samtidig blev lasten af “kulsnus” losset og sikke et svineri.

KI. 1600 juleaftensdag var vi klar til at sejle igen med kurs mod USAs gstkyst.
Skipperen besluttede, at vi ville udskyde hele julen et dagn, sa vi kunne komme ud i
frit vand, og vi alle kunne veere udhvilede.

Jeg havde pa dette tidspunkt knapt naet at se mit kammer og ej heller hilst pa resten
af besaetningen med undtagelse af mine kollegaer i maskinen og Overstyrmand Chr.
Mebaek, som modtog mig, da jeg kom ombord. ( Privat blev han for gvrigt en af mine
og Birgits gode venner, lige indtil hans alt for tidlige dad).

Skipperen var Kaj Friis Pedersen, hvis far i mange havde veeret regnskabschef pa
Odense Stalskibsveerft. Chiefen hed Jens Larsen, ogsa kalder “Rotten”, og 1.Mester
var Frode Jacobsen ogsa kaldet “Frode Fredegod”.

Fartsomradet var worldwide trampfart, med kul og jernmalm.

Skibet, der var fra 1965, var en helt anden verden i forhold til den 10 ar eeldre styk-
godsband, som jeg jo kom fra.
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Skibet var en ny generation: vagtfrit maskinrum, airconditioneret maskinkontrolrum,
starre og bedre kamre, og ikke mindst var hele skibet aptering airconditioneret.

Vi fik en god jul, og det var helt vederkveegende at vaere dagmand og derved undga
de 2 gange 4 timers vagt degnet rundt.

Jdelaeggende vibrationer.

Vi sejlede ikke sa steerkt pa grund af vibrationer. Farten var pa 10-12 knob, mod en
servicefart pa 16 knob.

Men selv med de reducerede omdrejninger pa hovedmotoren vibrerede alt i aptering-
en. Alt opsat pa skot, for eksempel handvaske, matte understattes med treestykke,
og alt andet, som for eksempel hylder var spaendt ind med sma traekiler. Vibrationer-
ne gjorde, at det var neesten umuligt at skrive journalen pa broen.

Senere kom der et reparationsgaeng fra Odense Stalskibsveerft for at foretage diver-
se sma og store afstivninger. De matte blandt andet reparere revner og pasvejse for-
steerkninger i agterpeaken og pa apteringens forkant ned mod deekket.

Pa vej over Stillehavet,
tagende vand ind over
forskibet. Foto: Privat

Skibsklubben.

Det tog os 31 dagn over Stillehavet fra Japan til Panama. Det var kveelende lang i
sgen for en “stykgodsmand”

Men vi havde et godt forhold ombord, og som noget nyt for mig var der en skibsklub.
Den arrangerede andespil, konkurrenceskydning med luftbgsser og viste film. Jeg
blev hurtigt engageret i klubbens aktiviteter, og da jeg jo som soldat havde faet ud-
dannelse i filmfremvisning, blev det min tjans at sta for det.

En anden ting , der var aldeles anderledes sammenlignet med det, jeg tidligere hav-
de oplevet ombord i Leda og Effie Meersk, var messeforholdene. Der var en feelles
messe med to borde, et for officererne med skipperen for bordenden og et for de
menige med badsmanden for bordenden.

Pa vej over Stillehavet havde vi en grim oplevelse, idet kokken, der var led af depres-
sioner, pakkede sin kuffert. Neeste morgen fandt vi den og traesko pa deekket, kok-
ken var veek.
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Vi vendte om og sejlede nogle timers tid tilbage, men fandt ingenting, men der var jo
heller ingen, der vidste pa hvilket tidspunkt det var sket.

Vi naede trods lidt hardt vejr og et par maskinstop til Panama. Vi var da ved at lgbe
tar for smareolie til hjaelpemotorerne og havde derfor kun en generator i drift under
hele passagen af kanalen. Vi bunkrede i Cristobal, hvorfra vi fortsatte til Norfolk.

Sondagsmiddag i hvid skjorte.

Maskinchefen rejste hjem og blev aflgst af chiefen fra Mette Meersk, han hed Cirules
og var fgdt i Letland. Samtidig fik vi ogsa en ny kok.

Han indledte alle samtaler med seetningen “Dengang jeg i Mette var.....”. En anden
af hans faste vendinger var: “Det har jeg ogsa ikke heller ikke aldrig set fgr”. Han var
tarstig, det var skipperen for gvrigt ogsa, men de svingede ikke sammen, sa de talte
ikke med hinanden ud over det mest ngdvendige.

Jeg husker en episode mellem de to. Skipperen forlangte, at vi til middagen sendag
stillede i hvide skjorter, og dem med “guld” havde det pa skuldrene. Chiefen stillede
som den eneste i en sportsskjorte, og skipperen truede ham med, at han ville fa fra
taget sit uniformstillaeg, hvis han ikke neeste sgndag madte pakleedt som beordret.
Segndagen efter mgdte chiefen demonstrativt i den samme skjorte, men nu med “gul-
det” pa skuldrene. Guldstriberne var sat fast med et par store sikkerhedsnale. Skip-
peren opgav og pakledningen var derefter fri.

Da vi efter at veere gaet fra Norfolk, lastet med kul, neermede os Chiba, som ligger i
Tokyo bugten, kom der sedler rundt fra Telegrafisten om optagning af penge. Vi
skulle ligge i Chiba i to dagn.

Jeg skrev 10.000 yen pa sedlen, men gnisten kom straks tilbage og meddelte mig, at
det matte veere en fejltagelse.

Her om bord tog man ikke under 50.000 yen op, var beskeden. N4, vi enedes om
30.000. Jeg kunne jo altid gemme dem, jeg ikke fik brugt, teenkte jeg.

Jeg selv, yderst til venstre,
nyder morgenkaffen i
brovingen sammen fru Jensen,
skipperen og overstyrmanden,
en sgndag morgen pa vej over
Stillehavet. Foto: Privat
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30.000 yen fyret af.

Da vi om aftenen skulle i land, mgdte der mig et syn for guderne. Farstemester i sit
landgangsdress. Det bestod af lyse bukser, hvid skjorte med slips, bla blazer og som
pyntelommetarklaede et par damesilketrusser. Dertil monokel, koreahue og Jyllands
Posten under armen. Og - ikke at forglemme - han var kun vasket der, hvor kropsdel-
ene stak uden for skjorten. Det resterende skulle damerne ordne.

Na da vi skulle sejle et par dage senere, havde jeg brugt alle 30.000 yen. Besaetnin-
gens opfarsel i land og specielt pengeforbruget var helt vildt.

Vi havde sa en tur til Los Angeles og tilbage til Japan, hvorefter vi skulle til Dampier i
Nordvestaustralien for at hente en last jernmalm.

Da vi pa denne rejse ville passere akvator, og den anden assistent Jergen Hansen
havde sin kone Gitte med pa hustru medrejse, besluttede vi i skibsklubben, at vi ville
arrangere akvator dab.

Sa vi gik i gang med forberedelserne. Vi studerede en bog fra Handelsfladens Vel-
feerdstjeneste, hvori alle aktiviteterne omkring en dab var beskrevet. De tre damer
ombord syede dragter til Kong Neptun, Pilletrilleren og Overdommeren.

FMEkvatordab.

Jeg gik i gang med at tegne dabsattesten, der blev trykt pa en hjemmelavet hekto-
graf, en sadan var der heldigvis ogsa opskrift pa i bogen. Og fik dem farvelagt med
farveblyanter. De blev trykt pa bagsiden af gamle sgkort. Jeg lavede ogsa Kong Nep-
tuns stempel til lakseglet.

Hele arrangementet blev klargjort, sa da vi den 10. Marts 1967 passerede linjen mel-
lem Borneo og Celebes, gik daben i gang med alle de tilharende forfeerdelige prove-
ser, der bestod af bade maerkelige spiser og drikke samt fysiske undersggelser. Sa
efter at have kysset Neptuns sure teeer, der yderligere var indsmurt i fuelolie, blev vi
dabt i vores lille svgmmebassin.

Jeg fik lov at baere navnet: "THELLEFLYNDEREN®.

Hele Kong Neptuns hof fotograferet pa baddeekket. Jeg selv yderst til venstre, som politibetjent.
Det var politibetjentens opgave at opspore og fastholde ikke dgbte besaetningsmedlemmer, og
fare dem til den fysiske undersggelse og daben. Foto:Privat.
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Til aekvator ddben havde jeg selv tegnet, trykt og farvelagt dabsattesterne.
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Kong Neptun modtages pa broen,
af skipperen Kaj Friis Pedersen.
Foto: Privat.

Dabshandlingen visende den fysiske
undersggelse. Kgl. Medicus pilletriller,
undersgger sammen med mig selv, en
af matroserne. Medens Gitte venter pa
sin tur og hendes mand Jgrgen ser til.
Foto: Privat.

Sygeafmonstret.

Efter yderligere en rejst til USA afmanstrede jeg i juni i Baltimore og rejste hjem med
en “medical rapport”. Jeg havde haft en del problemer med staerke smerter i grene,
det stammede fra mine mandler. Det blev ordnet pa Odense Sygehus, og efter ferien
var jeg sa klar igen. Knud Rasmussen fra Skibspersonel meddelte mig, at jeg skulle
have en nybygning, Cecilie Maersk, et af de nye hurtigsejlende linieskibe som var un-
der udrustning pa Kockums i Malmg.

Jeg havde ogsa i mellemtiden besluttet, at en karriere i Maersk var min fremtid, og
havde meldt mig til maskinmestrer uddannelsen pa Odense Maskinmesterskole,
med start efteraret 1968.
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Cecilie Maersk verdens hurtigste stykgodsskib.

Det var ikke uden forhindring, at rederiet i 1967 sendte den fagrste af C - badene,
“Cecilie Mzersk” i fart. Skibene var epokegarende pa flere mader. De var blandt an-
det rederiets farste skibe med faste containerbeslag, og sa var de hurtiglgbende,
25,7 knob pa praveturen.

Det viste sig imidlertid, at skibenes stabilitet var ekstrem darlig, hvilket blev afhjul-
pet med 1.000 ton fast ballast i bunden.
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Cecilie Meersk var den farste af de syv C-bade, som A.P.Mgller fik bygget i henholdsvis Sverige og Norge
sidst i 1960erne, som skulle veere verdens hurtigste fragtskibe og samtidig rederiets farste semicontainer
skibe. Foto: Marc Piche.

A .P. Mgller havde midt i 1960erne bestilt syv hurtigsejlende linieskibe. Tre af dem
blev bygget pa Kockums i Malmg og de resterende pa Bergen Mekaniske Veerksted i
Norge.

Skibene var af et helt nyt design, og blandt andet var det de farste skibe i Maersk der
havde pa svejste containerbeslag, s& man kunne tage containere i tre lag bade pa
luger og deek. De var samtidig de hurtigste skibe rederiet havde haft.

Efter atholdt min ferie og fridegn (fra udmgnstringen i Laust Meersk) startede jeg pa
et 14 dages nybygningskursus pa Kgs. Nytorv og hos nogle af leverandarerne. B&W
(hovedmotoren), Lyngs@e (brostyring hovedmotoren) og Sabroe (kalekompressorer).
Foruden mig deltog falgende pa kurset: Chiefen Poul Nielsen, 1. Mester Jens Erik
Schou, 2. Mester Barge Hougesen, 3. Mester Niels Christian Nielsen og elektrikeren
Ole Arnoldi. Da kurset var feerdigt, rejste vi over til Malmg for sammen med Skippe-
ren Mogens H. Ryge (Generalen) at fare tilsyn med feerdiggarelsen, i den naeste ma-
neds tid.

Vi fik alle et godt forhold til hinanden og havde da ogsa nogle sjove oplevelser sam-
men. En af dem, der ikke sd let gar i glemmebogen er denne:

En aften var vi pA Malmborgen, en natklub i Malmg. Vi sad ved bordet og spiste og
drak noget @l og nogle “skanske”. Der var optreeden med en stripper, som over ved
vores bord smed sin brystholder og lagde den over hovedet pa 2. Mester, 1. Mester
tog den og lagde den i sin inderlomme ( den skulle haenge i en flagline pa praovetu-
ren) de kom flere gange og ville have den igen. Men fik nej.

Lidt senere optradte en sangerinde, som stod ude midt pa dansegulvet i projektarlys.
Da hun var feerdig, s jeg at de stod klar med en stor buket blomster. Jeg tog resolut
buketten fra bordet og gled pa mine knae hen over gulvet, afleverede blomsterne og
med to kindkys trak jeg mig tilbage. Da vi skulle forlade etablisimentet havde strippe-
rens manager tilkaldt politiet og vi blev s& ngdt til at aflevere “byttet”. Neeste dag var
der i Kvallsposten en lille notits om haendelsen.
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Cornelia Maersk, som blev bygget i Bergen, skulle veere det farste af skibene i serien
til at sejle. Men da de i forbindelse med en forhaling inden feerdiggerelsen skulle pas-
sere under en bro, blev de ngdt til at trykke den, udover hvad ballasten kunne give.
Dette skete ved at fylde vand i bunden af flere lastrum. Da skibet blev trukket fra kaj,
begyndte det at kraenge kraftigt pa grund af den frie veeskeoverflade i lastrummene.
Der blev genkalkuleret pa stabiliteten, og det viste sig, at den var helt gal. Sa for at fa
en acceptabel metercenterhgjde, matte der lzegges ca. 1000 ton fast ballast ind i ski-
bet.

Mine breve til Birgit, har dannet grundlag for den fortlgbende forteelling, der falger
her i dagbogsform.

Over Atlanten i “sneglefart”.

Malmg 6. november 1967.

Vi er nu kommet over pa veerftet og er startet med arbejdet. Det er hardt for “ben-
tojet”.

Vi bevaeger os ustandselig fra kontoret, der ligger uden for veerftets areal, og ned
ombord. Rundt pa skibet for at kontrollere og veere med til de sidste afpravninger for
pragveturen, og sa tilbage igen for at skrive rapporter.

Skipperen havde skaffet os nogle klubveerelser i en ejendom ude pa Sperlingsgatan
12, som ejedes af veerftet. Det er to veerelser med et lille tekakken og en feelles entre
med bad, som jeg deler med 2. Mester Barge Hougesen “Olsen” (vi kommer begge
fra Laust Maersk). Prisen er 7,50 sv.kroner i dggnet inkl. rengering og udskiftning af
sengetaj og handklaeder, sa det er jo som et hotel.

Morgenmaden spiser vi nede pa Centralstationen, en dejlig stor morgenbuffet som
koster 3,00 sv.kroner, og frokosten far vi i veerftets kantine til 2,00 sv.kroner. Sa med
de 75,00 sv.kroner vi far i dagligt tilleeg, kan det sagtens haenge sammen.
Pragveturen er udsat nogle dage, da veerftet er ved at laeagge 1000 ton fast ballast ned
i bunden af forreste lastrum samt i lastrum nr.3. Dette skal forbedre stabiliteten som
man ved en forhaling af sgsterskibet Cornelia Maersk, har konstateret var darlig.

Cecilie Meersk ved udrustningskajen pa Kockums veerftet i Malmg. Foto: Handels- og Sgfartsmuseet.
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Malmg 18. november 1967.

Proveturen er overstaet og gik godt, vi ndede pa “lebet” i Sognefjorden en fart pa
25,7 knob, hvilket gjorde os til verdens hurtigste dieseldrevne lastskib.

Da vi ndede tilbage til Malmg, var vejret sa darligt, at veerftets folk ikke ville tage os
ind til kaj, sa vi ankrede op i Dresund. “Tgsedrenge” var skipperens bemaerkning.
Vi sad inde pa Maskinchefen Poul Nielsens kammer og blev enige om at de neerige
svenskere skulle give en pilsner, og det skulle ikke veere “mellemg|” men en staerkol.
Sa 1. Mester og jeg gik op i pantryet til den svenske hovmester og spurgte hafligt,
om han gav en pilsner. Da han dbnede kaleskabet, stod der to lgse pilsner samt to
kasser.

“Ni kan tage dem alle i hob”, sagde han, og jeg tror nok at han mente de to flasker.
Men vi snuppede de to kasser og skyndte os ned til Chiefen, fik kasserne tamt og
daren til kammeret last.

Det varede ikke laenge for det bankede pa dgren. Det var skipperen sammen med
Krintel og Movang, cheferne for maskininspektionen. De havde hgrt rygterne om
gllene.

Naeste morgen forhalede vi ind til udrustningskajen, for den endelige faerdiggerelse.

Udklip fra den lokale Odense avis, Fyens Stiftstidende den 23 november 1967.

@resund 21. november. 1967.

Vi er nu forhalet ud pa QGresund og ligger for anker for at tage bunker, sa vi kan klare
os til Panama. Bunkerbaden, der kom, kan kun give 75 ton/timen, sa det vil tage os
en 15-20 timer. Derfor en der bestilt en bad mere, sa vi kan bunkre fra dem begge
samtidig.

Skibet bliver overdraget til rederiet og flaget skiftet, det hele festligholdes med taler
og champagne i salonen. Samtidig falder den sidste rate af skibets byggesum pa 45
mio. svenske kroner.
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Der gar rygter om, at vi efter at have lastet pa USA og en tur til @sten, skal abne den
nye Europarute, som er et samarbejde mellem Maersk og det japanske Kawasaki Li-
ne.

Vi blev ogsa manstret ombord og er nu klar til at lette anker for med Kronborg om
bagbord at forlade de hjemlige farvande,
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Min sgfartsbog, med tjenestegarelses siden fra Cecilie Meersk.

Atlanterhavet 23. november 1967.

Vi afsejlede i gar onsdag 22. november kl. 15.00, pa jomfrurejsen, med kurs mod
farste havn, Quebec i Canada.

Vi er nu pa vej og passerede Skagen lige omkring midnat. De sidste par dage har
veeret lange, farst ved bunkringen, derefter klargering til afsejling samt mangvrevagt.
Det blev til 39,5 timer i treek, kun afbrudt af et par timers hvile. Sa jeg gik til kajs K.
20.00 og gleedede mig til en rolig nats sevn. Men kl. 22.30 blev jeg purret. Der var
sprunget et vandrgr pa kokkens kammer, det tog et par timer at fa det ordnet, og sa
til kajs igen.

KI. 04.00 blev jeg purret ud igen for at ga vagt i maskinrummet sammen med 1. Mes-
ter indtil kl. 11.30 og sa igen fra 16.00 til 20.30, Sa det er ikke mange timers sgvn, vi
far ad gangen. Der er noget i vejen hele tiden, og veerftets garantiingenigr Torsten
Lindholm star konstant til skideballer.

Den menuge besaetning er okay fyre, de fleste er garvede Meersk-folk. Kokken er
ogsa en flink fyr og har indtil nu leveret en acceptabel kost.
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Navigatgrerne er ogsa nogle fine fyre og 1.Styrmand Holger Carstensen har sin kone
Bodil med, hun er vores radiotelegrafist.

Vi sejler nu nordover mellem England og Shetlandsgerne i nogenlunde vejr, men vil i
morgen fredag iflg. vejrudsigten lgbe ind i storm.

Soen 25. november 1967.

Vi er nu lgbet ind i det darlige vejr, og vi ruller meget. | nat sov jeg neesten ikke, jeg
faldt ud af kajen et par gange, sa flyttede jeg over pa sofaen, men ogsa derfra faldt
jeg ned.

| maskinrummet er alt det, vi ikke fik surret fast, dranet rundt. Kasserne med veerktgj
og reservedele la mellem hinanden. Vi far ikke meget pakket ud, der er nok at gore
med at holde maskineriet i gang.

Det er meningen, at vi skal laste naesten 8000 ton i Quebec, det vil nok tage en 10 il
12 dage, sa det ser ud til at vi far julen i New York. Dermed kan jeg holde den sam-
men med min onkel Viggo, i hans hjem pa Staten Island.

Sgen 28. november 1967.

Vi har stadig darligt vejr, sa vi lgber “langsom frem” med en 5-6 knob, nogle gange
star vi naesten stille og kan lige holde os op mod sgerne.

Her til morgen sad 1. Mester og jeg og snakkede sammen nede i kontrolrummet. Vi
blev enige om, at det havde veeret en stille vagt, det ser ud som om, vi har faet ram
pa de forskellige fejl. | naesten samme gjeblik fik vi “black out”, og uden stram gar alt
i sta, og alarmpanelet ligner et “tivoli”. Sa vi fik fingrene ud af gaskammeret og gik i
gang med at starte hjeelpemotorer op igen, derefter pumper og til sidst hovedmoto-
ren. Det hele gav lidt panik, for det er ikke heldigt i sadant vejr at vaere uden styring
og fremdrivning.

Et par timer senere breekkede en af hjaelpemotorerne ned, og lidt senere havde vi
problemer med smgreolietrykket pa hovedmotoren.

Da jeg senere la og forsggte at fa en eftermiddagssevn, bankede vi sa kraftige paele
i, at jeg igen re@g ud af kgjen. Jeg flyttede min madras ned pa darken og der sov jeg
pa resten af turen over Atlanten.

Sgen 29. november 1967.

Vi har nu faet lidt bedre vejr og er igen gaet op i fart, sa vi vil veere i Quebec i morgen
ved middagstid. Vi skal da muligvis ligge og vente til 6. december for der er kajplads.
Her til morgen da jeg skulle pejle styrbord dieseloliebundtank, stod oilen op af pejle-
raret. Vi flyttede olien over i en anden tank, og da vi abnede mandedaekslet, kunne vi
konstatere, at vi havde en revne i sgkisten (bundsugningen til saltkglevands pum-
pen) og at der kom havvand ind igennem revnen.

Kockums garantiingenigr kontaktede vaerftet, og sammen med rederiet blev det be-
sluttet, at vi skulle dokseettes. Derfor vil man nu ga i gang med at finde en dok i om-
radet. Det er skide koldt, og det har sneet sa meget, at vi kunne lave sneboldkamp
pa agter lugen.

Sgen 30. november 1967.

Vi er nu gaet ned i fart for at reducere vibrationerne i skroget og derved undga, at
revnen ( ja der er faktisk to) udvikler sig yderligere. Vi har nu minus 18 grader, og der
ligger 20-30 cm. sne over hele skibet og vi har ogsa en del overisning.
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Her til formiddag, sejlede bade Sally Meersk og Leda Maersk (mit farste skib) uden
om os og over radioen tilbad de at slaebe os, nu hvor vi sejlede sa langsomt. Tilbud-
det var nu nok mest for at gare grin med os.

Vi har her til aften faet besked om, at vi skal dokke ved Davies Shipbuilding i Lauzon,
lige over for Quebec.

St. Lawrence-floden 1. december 1967.

Pa vej ind i flodmundingen, mgdte vi Thomas Meersk. Da de gik forbi os, stod deres
skipper Kurt Breendekilde, ude i brovingen og gennem en “raber” rabte over til os.
“Det er godt gjort, at vi skal sla ned pa halv kraft, for ikke at labe op i raven pa ver-
dens hurtigste stykgodsbad”. Jeg havde veeret sammen med Kurt Breendekilde i Ef-
fie Maersk.

“Der er hul midt i skivet”

Bornesygdommene pa verdens hurtigste stykgodsskib, Cecilie Maersk, var al-
vorlige. Med revner i skroget var skibet derfor med reduceret fart pa vej mod
vaerft. Senere skulle det vise sig, at maskinfolkene matte i gang med at traekke
hoved-motorens samtlige ni stempler pa grund af revner i savel stempler som
cylinderforinger.

Davies Shipbuilding 3. december 1967.

Vi er nu efter en del besveerligheder endelig kommet ind i dokken.

Farst tog den staerke stram i floden os, sa vi “karte” mod dokkanten og fik kraftige
indtrykninger i skibssiden. Da vi endelig var inde, kom dokmesteren i tvivl om, hvor-
vidt dokklodserne la rigtigt, sa vi matte ud igen. Og ganske rigtigt de 1a ikke korrekt.
Vi har nu faet etableret kalevand sa vi kan kare med en hjaelpemotor, sa vi er selv-
forsynende med stram. Det eneste der ikke fungerer ombord nu er toiletterne, sa det
er ned pa kajen og her i “sne og frost” bruge toiletskurene pa kajen. Veerftets folk
mener at reparationen vil tage et par dage, og med den udmelding sa holder tids-
planen for lastning i Quebec.

Thomas Meersk ligger og laster i Quebec og Sally Maersk er pa vej fra Montreal. Vi
skal efter opholdet her over for at laste stykgods, samt et starre parti asbest.

Vi er ved at gare Kklar til 1. Mesters 30 ars fadselsdag, som skal fejres den 6. dec.
Han bliver “pebersvend”, sa vi er i gang med at lave en peberbgsse af to 20 liters
malerspande.

For at det ikke skal veere lggn, sa er vores interne telefoncentral braekket ned, og vi
venter nu pa reservedele fra Sverige.

Davies Shipbuilding 5. december 1967.

Vi kom ikke ud af dokken som lovet, da de skulle trykprgve tanken, var den naesten
mere uteet end da vi dokkede ind. Sa rederiets inspektar “to dollar Christensen” er
godt tosset. Problemet for rederiet er, at om 14 dage er floden sa tilfrosset, at det er
besveerligt at sejle pa den. Sa hvis det traekker for meget ud, ma vi muligvis droppe
lastningen i Quebec. Her er skide koldt minus 15 grader og snevejr.

Davies Shipbuilding 7. december 1967.
Vi ligger stadig i dokken og veerftet keemper, her i den sveere frost, stadig med svejs-
ningerne. Men nu er der teknikerne fra Kockums pa ve;.
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1. Mesters fodselsdag gik godt, vi kan maerke det i hovedet her til morgen. Sa den
star pa reparationsbajere i dag.

Skipperen blev lidt stram i betraekket i gar ved festen, da vi sang: “Der er hul midt i
Skivet, keere Ryge, kaere Ryge, der er hul midt i skivet kaere Ryge, der er huf.

Cecilie Meersk i dokken ved Davies Shipbuilding. Foto: Torsten Lindholm.

Cecilie Meersk set fra staevnen. Den store 4-bladet skrue.
Foto: Torsten Lindholm. Foto: Torsten Lindholm.
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Davies Shipbuilding 13. december 1967.

Veerftet har nu sammen med teknikerne fra Kockums i den forlgbne uge faet styr pa
problemerne. Et starre stykke af bunden blev skaret veek og nye plader isat og med
mere styr pa forvarmning og svejsemetoder lykkedes det. Vi er nu teet i bunden og
kan dokke ud, og ga over til Quebec for at laste.

Udenfor dokken ligger en japansk bad, der har vaeret pa grund og derfor venter pa at
komme ind.

Vi har under hele opholdet pa vaerftet arbejdet hardt med at fa pakket reservedele og
stores ud, fa det hele lagt pa plads, og fa indrettet vores vaerksted.

Is situationen pa St. Lawrence floden. Foto: Torsten Lindholm.

Quebec 14. december 1967.

Vi er nu efter 14 dage pa veerftet, kommet i gang med at laste. Vejret er slaet om til
tavejr, s& nu driver der store isflager rundt i floden, og da strammen vender to gange
i dggnet, har vi mindre sleebebad liggende bade for og agter for at undga, at isen
kommer mellem skibet og kajen og derved give problemer med vores fortgjninger.
Jeg var en tur over pa Sally Maersk, for at besagge et par assistenter jeg sejlede sam-
men med i Effie Maersk, sa det blev til et par bajere og en god snak.

Ifalge besked fra rederiet sa skal vi afsejle senest 23. December, sa vi far ikke alt
den last, der var tiltaenkt os.

Quebec 22. december 1967.

Isen i floden er igen begyndt at presse sig sammen, sa vi har faet besked pa at sejle
her til formiddag. S4& vi er i fuld gang med at gore klar.

Her pa vej ud af floden matte vi opgive at komme af med lodsen, da lodsbaden ikke
pa grund af is situationen kan komme ud for at hente ham.

Sa& han méa nok med til Staterne, og kommer sa opleve en dansk jul.
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Atlanterhavet 23. december 1967.

Vi er nu pa vej mod Boston, hvor vi er i eftermiddag. Da vi fgrst ville kunne starte
med at laste i New York 2. Juledag, vil rederiet tage lidt last her. Sa kan vi ogsa
komme af med lodsen, og han kan komme hjem til Quebec. | gar aftes holdt vi lidt
dansk jul for ham.

Her til formiddag havde vi problemer med hovedmotoren. Der var luft i braendstof-
systemet, og vi la stille et par timer, far vi havde fundet fejlen, faet alt luften ud og
kunne sejle videre.
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Radiobrev sendt til Birgit med jule- og nytarshilsen. Radiobreve blev sendt af skibets radiotelegrafist, med
morsesignaler over kortbalgebandet til Lyngby Radio, hvor signalet blev modtaget af en anden telegrafist.
Derfra videresendt til Post- og telegrafvaesenet og bragt ud som brev. Der blev ogsa fra skibet sendt en
officiel julehilsen, der blev leest op i Danmarks Radio og led som faglger: Kaptajn, officerer og beszetning pa
Cecilie Mzersk sender de bedste hilsner, med anske om en god jul samt et godt nytar, til rederi, familie og
venner. Julen holdes i New York.

New York 26. december 1967.

Vi ankom til New York sent om eftermiddagen juleaftensdag, og jeg tog direkte over
til min onkel pa Staten Island for at holde jul der. Vi var til midnatsgudstjeneste i de-
res lokale kirke og fik selvfalgelig kalkun til aftensmaltidet. Julemorgen var vi rundt
ved naboerne for at gnske glaedelig jul, samt aflevere gaver og smage deres jule-
buffet. Sidst pa eftermiddagen juledag tog jeg tilbage til Brooklyn og pa vejen fra
subwaystationen pa Atlantic Avenue , faldt jeg ind pa Monteus Bar, hvor naesten hele
besaetningen sad godt berusede.

Ved ankomsten i gar blev vi, som det har og bar for et skib der anlgber New York for
farste gang og er pa sin jomfrurejse, madt af signalerende og vandsprgjtende bug-
serbade fra Moran tugs

| dag var jeg og elektrikeren ovre pa Cornelia Meersk, som ligger i Port Newark og
losser biler. Vi skulle over for at hilse pa deres 3. Mester Erling Zacho, som jeg sej-
lede sammen med i Laust Maersk.
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Udsigt fra Pier 11 over mod Manhattan (billedet taget fra Cecilie Maersk) Foto: Privat.

Panama kanalen 31. december 1967.

Vi er nu feerdige med at bunkre og naede lige en smut op pa Samba Bar, for et par
kolde al.

Kl. 1830 sejlede vi ind i Gatun Lock. | dette slusesystem, som er tre sluser bliver vi
loftet 26 meter, for derefter at sejle gennem Gatunsgen og den gravede kanal. For
endelig kl. 0200 nytarsmorgen i Pedro Miquel og Miraflora Lock at blive sluset ned
igen og kan sa sejle videre ud i Stillehavet.

Nytarsaften foregik stille og roligt, jeg har fri og har sammen med et par andre sat os
tilrette i flugtstole pa promenadedaekket. Hvor vi sidder stille og roligt og nyder et par
pilsnere. Turen gennem kanalen er en oplevelse hver gang man passerer.

Stillehavet 1. januar 1968.

Vi er nu pa vej mod Los Angeles, i fint vejr.

Nytaret blev, med en dags forsinkelse, fejret med en frokost i salonen. Farst en vel-
komst drink og en lille nytarstale af Ryge. Og sa gik vi i gang med frokostbordet, der
manglede ikke noget. Hovmesteren og kabyspersonalet havde virkelig strammet sig
op. Og sa blev der skyllet ned med @l og snaps.

Garantimesteren Morten Nielsen fra B&W Diesel, var sponsor pa drikkevarerne, sa
hovmesteren lgb i fast fart til spiritus skabet og tjeneren, en lille filippiner, stod hele
aftenen og mixede drinks.

Vi blev ogsa inviteret ud for at spise, nar vi kom til Los Angeles. Jo, B&W havde rigtig
spenderbukserne pa.

Stillehavet 5. januar 1968.

Vi har haft fint vejr op langs USAs vestkyst og vil ankomme til Los Angeles i morgen.
Undervejs har vi haft en del maskinproblemer. Natten til onsdag var vi to gange uden
strom i op til tre timer af gangen. Der var problemer med braendolie forsyningen til
hjeelpemotorerne samt problemer med at f& generatoren koblet ind pa hovedtavlen.
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Om morgenen da vi havde sejlet et par timer efter sidste blackout, havde vi sa pro-
blemer med vores Hastie hydrauliske styremaskine.

Jeg har under rejsen arbejdet sammen med elektrikeren Ole, med eftersyn af spilar-
rangementet til vores 75 tons sveervaegtsbom. Sa jeg er blevet godt solbreendt (eller
rettere solskoldet).
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Daekshuset mellem luge 4 og luge 5 (som var tre luger ved siden af hinanden) med spilarran-
gementet for sveervaegts bommen. Foto: Privat.

Los Angeles 7. januar 2968.

Vi ankom i gar morges. Da vi sejlede ind til Long Beach blev vi mgdt af “ Der er et
yndigt land” spillet fra semandskirken.

Da det er weekend og jeg har fri, vil jeg se om jeg kan na ud og besgge Knotts Berry
Farm, en stor western park. Elektrikeren og jeg fik fat i Kofoed, en aeldre dansk
amerikaner som kgrer lidt for rederiet, og fik ham til at kere os rundt. Vi ndede ogsa
at se Marineland.

Der gar stadig rygter om at vi efter en tur pa Jsten og udlosning i New York, skal ga
ind i Europafarten, Men vi far se.

Los Angeles 9. januar 1967.

Jeg var ved laegen i gar med lidt maveonde, fik nogle tabletter der allerede har hjul-
pet. Da vi skal have et par passagerer med til Japan (et par missionaerer), matte vi i
gar holde brand- og bad mangvre for US Coast Guard. Vi har i dag haft brevafstem-
ning til folketingsvalget.

Afsejlede her til eftermiddag mod Yokohama, sa vi har er en halv snes dage i sgen
foran os, sa vi haber pa godt vejr. Men da skipperen, for at spare tid, har valgt at sej-
le storcirkel, vil vi i hvert fald i de farste dage hvor vi kommer op under Aleuterne (ger
lige syd for Alaska) der mgde darligt vejr.
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Pa vej mod gsten:

Nordlige Stillehav 11. januar 1968.
Vi ligger nu og keemper med en kraftig storm, skibet ruller hardt i seen og der bliver
banket nogle kraftige paele i.

Stillehavet 20. januar 1968.

Vejret har i flere dage veeret saerdeles godt og vi sejler nu pa klart og stille blat vand.
Sa vi har faet lavet en del arbejde bade i maskinen og pa daekket.

Vi har kunnet konstatere at vi under stormen ved Aleuterne, har faet en del indtryk-
ninger af kleedningen pa bakken. Det ser ogsa ud som staevnen er slaet lidt skaev,
idet vi har en del starre buler i bakdeekket. Spillene har dog ikke taget skade men vi
har mistet en del mindre effekter, lamper og andet som er revet af, da de harde sger
skyllede ind over daekket.

Silkemalerierne som er malet af japaneren T. Hagiwari, forestiller skibene sejlende i Tokyo Bugten
passerende Japans hgjeste bjerg Fujiyama ( pa japansk Fujisan ). Bjerget som er 3776 meter hgijt

og har en aktiv vulkan, er for japanerne bade et nationalt symbol samt et for den japanske buddhisme
et helligt sted. Malerierne som gennem tiden er kgbt af mange sgfolk, som et minde om et skib de har
sejlet med, er det naermeste men i nyere tid kommer pa et “skibsportreet.

Yokohama 25. januar 1968.

Vi ankom den 23. om morgenen her til den “opgéaende sols” land. Vi kom direkte til
kaj og ligger her sammen med tre andre Maersk skibe samt et par K skibe, sa det
danske flag er paent repraesenteret. Vi var en tur i land i gar, og elektrikeren ligger nu
pa min kaje og klager sig, han er sa syg. Jeg har det ikke bedre, jeg tror ikke vi kan
tale at komme i land. Her fra Yokohama skal vi direkte til Nagoya og Kobe, og sa
direkte til Hong Kong for at dokke. Det er en bundmaling, s& det tager et par dage.
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Samtidig skal skaderne pa forskibet laves, s& vi kan tage os paent ud, nar vi i hav-
nene bliver praesenteret for rederiets kunder.

Det spgger stadig med snakken om Europafarten, men ifglge skipperen sa er der in-
gen afklaring endnu.

Jeg har i dag udvidet min samling af silkemalerier af de skibe jeg har sejlet i, idet jeg
hos T. Hagiwara har kebt et af Cecilie Meersk.

Hong Kong 3. februar 1968.

Vi ankom her til i gar, efter to og et halvt degns sejlads fra Kobe. Vi rullede konstant
hele tide. Det er noget af det veerste vi har oplevet.

Da der blev abnet ned til lastrummene, var der ogsa store skader med veeltet gods
og et par bulldozere, der havde revet sig lgs. Vi kom faktisk sejlende ind med en
konstant slag-side pa en 4-5 grader, pa grund af det vaeltede gods.

Vi kan virkelig meerke, at skibet ikke er udrustet med slingrekale. Men med et antirul-
ningstanksystem fra det amerikanske firma Flume, der af forskellige arsager ikke
fungere tilfredsstillende. Hvis vi far sgen ind skrat fra agter, hvilket er den veerste si-
tuation for et skib. S& skal tankene vaere tomme eller helt fyldt med vand og séa er
systemet virkningslost.

Efter dette har rederiet besluttet, at nar vi kommer tilbage til USAs gstkyst skal vi ha-
ve en tekniker fra Flume med et par dage. Han skal sa vurdere hvad der eventuelt
kan aendres, for at gare systemet optimalt.

Vi er overbeviste om, at det haeanger sammen med de 1000 ton fast ballast, som blev
lagt ned i skibet, for at fa den acceptable metacenterhgjde.

Hong Kong 5. februar 1968.

Vi er nu inde i dokken for at fa malet bunden. Medens vi ligger her, skiftede elek-
trikeren og jeg elmotoren péa ankerspillet. Den var braendt af. Det var lidt besveerligt
da motoren ikke lige kunne tages af, tanddrevet matte fjernes farst da hullet i gear-
kassen var mindre end drevets diameter. S& Thrige var ikke populeer.

Doksat i Hong Kong
for bundmaling.
Foto: Privat.

Hong Kong 7. februar 1968.
Vi er nu kommet ud af dokken og ligger pa strammen.
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Vi har faet et reparationsgaeng fra Brigantine Service ombord, der udover forskelligt
forefaldende arbejde, skal udbedrede de indrykninger, vi fik pa bakken under stor-
men pd vej til Japan. Vi har ogsa faet omlastet den veeltede last, samt faet flyttet og
surret de bulldozere, der havde revet sig lgs, bedre.

| aften skal jeg op til Thomsen & Co, vores skraedder for at preve min nye markebla
habit. Sa bliver det nok til en lille tur i byen.

| morgen afsejler vi mod Bangkok. Vi skal have et malergeeng med, de skal reparere
den darlige zinckbehandling pa lugekarmene, der allerede ruster godt. De skal sa re-
tur til Hong Kong med et andet skib.

Brigantine Service
udbedrer skaderne
pa kleedningen.
Arbejdsformen er
typisk kinesisk, med
handkraft og stdende
pa stillinger.

Foto: Privat.

Bangkok 10. februar 1968.

Vi er her til eftermiddag kommet til kaj i Klong Toi i Bangkok. Det bliver et ophold pa
kun et par dage. Vi har en del der skal laves i maskinen og vi er kun mestrene, elek-
trikeren og jeg, motormaendene har fri. Der bliver derfor ikke megen tid til landgang,

men vi skal na en tur op pa Mosquito Bar.

T el 7 T

Cecilie Meersk vender
pa Chao Phraya flo-
den for at ga til kaj
ved Klong Toi.

Ved kajen ligger Leda
Meersk og en DK bad.
Foto: Privat.
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Sydkinesiske Hav 13. Februar 1968.

Ved afsejlingen fra Bangkok manglede vi daeksdrengen. Og vel ude i Siam Bugten
fandt badsmanden en blind passagerer. Han havde tilsyneladende “skiftet” plads
med daeksdrengen i Bangkok. Han fremviste et Schweizisk pas, men vi var ikke helt
sikker pa aegtheden af det. Skipperen var godt tosset, der er ikke noget veerre end
en blind passagerer. Man ved aldrig hvornar man slipper af med ham, og sa alt det
besvaer med myndighederne i havnene. Han troede at han kunne mgnstre ombord,
nu vi manglede en daeksdreng. Men beskeden til ham var at han kunne arbejde for
faden, hvilket gjorde ham sa ophidset at matte lukke ham inde i den lille messe der
er i et af deekshusene. Og da det ikke beroligede ham, satte vi fuld varme pa rum-
met, sa efter en “svedetur” var han til at tale med.

Zamboanga 18. februar 1968.

Vi ankom i gar her til Zamboanga en lille plads pa gen Mindanao pa Filippinerne. Vi
har bortset fra et par maskinstop, haft en rolig rejse.

Vi er fortgjet ved en simpel mole og skal vente til begyndelsen af naeste uge, for vi
kan begynde at laste. Palmeolien vil komme i sma tankbiler og “labes” fra dem, ned i
vores hgjtanke, en 7-8 tons af gangen. Der kan vaere omkring 300 tons i hver af de
fire tanke der skal fyldes, sa det vil tage sin tid.

Men her er stille og roligt, de fleste huse er kun hytter med palmetag. Vi “kabte” et af
veertshusene som var indrettet i en af palmehytterne. Sa for en kort tid var vi veerts-
husejere.

Nar vi er feerdiglastet her, sa er der tre andre sma pladser pa gerne og sa Manila. Vi
skal afsejle her fra Filippinerne senest den 29. Februar til Hong Kong - Formosa -
Korea - Japan - USA - Canada og derefter Hamborg, nu skulle det vaere sikkert, og
ikke kun rygter. Idet der er kommet besked om at vi skal veere i Europa forst i maj.

Hong Kong 3. marts 1968.

Vi er nu tilbage i Hong Kong. Vi har pa rejsen faet telegram fra B&W, der er fundet
revner i stempler, som er stgbt i Italien og fem af dem sidder i vores hovedmotor.
Rederiet har derfor arrangeret at andre skibe med samme hovedmotor, har landsat
stempelhoveder og cylinderforinger, sa vi kan fa dem.

Vi troede, at det matte veere et job for deres garantimester eller at B&W fik arbejdet
udfart her i Hong Kong. Men nej, vi ma selv i gang. Vi havde ikke regnet med at skul-
le treekke stempler i den periode vi var ombord. Da vi fik trukket det fgrste stempel,
kunne vi ganske rigtigt konstatere et begyndende brud i det gverste ringspor. Men
hvad der var lige sa slemt er, at der gverst i cylinderforingen er masser af langsga-
ende mindre revner. Sa rederiet har besluttet, at vi hurtigst skal skifte alle ni stempel-
hoveder og foringer hvis ngdvendigt. Og det skal vaere afsluttet, for vi forlader Japan.
Vi har stadig vores blinde passagerer ombord, vi slap ikke af med ham i Manila og
det ser heller ikke ud til at ske her.

Det blev lige til en lille udflugt over til Victoria med Star Ferry og op pa Peak, hvorfra
der er den flotteste udsigt over havnen og Kowloon. | aften skal jeg op til Thomsen
for at hente den habit, jeg bestilte sidste gang. Og han har inviteret pa Hajfinnesuppe
og andet godt kinesisk.

Da vi skal til Formosa herfra, sa gnisten i gang med at indsamle sma glas med “lorte-
praver’, som skal undersgges for kolera.
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Geaeng fra Brigantine Service assisterer med stempeltraek, i forbindelse med vore problemer med
stempler og cylinderforinger. Hovedmotoren er en B&W 9-cyl.dieselmotor type: 984-VT2BF-180.
Det vil sige med en stempel diameter pa 840 mm og en slaglaengde pa 1800 mm. Foto: Privat.

Montering af stempelhoved péa stempelstang Udstedningsventil. Foto: Privat.
Foto: Privat.



Pusan 8. marts 1968.

Vi er nu ankommet til Pusan, det er fgrste gang jeg er her og jeg ma sige det er et
kedeligt sted. Markt og dystert, og sé er der udgangsforbud fra kl. 2200 til kl.0600
den naeste morgen.

Da vi 4 ude pa strammen om natten, fik matroserne stjalet en del vasketgj fra vaske-
rummet, der ma veere kravlet folk ombord. Sa nu laser vi alle steder.

Det var ikke bedre da vi var i land her til aften, vi matte give 390 wok for en lille al,
det svarer til 10.90 danske kroner. Sa det er rent rgveri, ogsa oppe i land. Det er ca.
dobbelt sa dyrt som i Hong Kong. Da vi skulle ned ombord blev donkeymanden rullet
for sine penge og ur. Heldigvis sa sejler vi i morgen formiddag.

Kobe 12. marts 1968.

Vi ankom til Kobe sgndag morgen. Torben Meersk 1& her og der er Christian Mebaek
Overstyrmand. Ham var jeg jo sammen med pa Laust Maersk, hvor han havde sin
kone Tenna med. Hende mistede han sidste sommer, efter en kortvarig sygdom.

Vi er i gang med et par stempeltraek, og fandt som tidligere revnede stempler og fo-
ringer.

Vi kom ikke ind til Formosa, sa vi kunne godt have sparet det “skideri” i Hong Kong.
Jeg har haft en god snak med vores nye 3. Styrmand Finn Mogensen, han er jo ogsa
fra Odense og det viste sig at vi begge som bgrn har boet i Oluf Bagersgade, endda i
nabohusene. S4 vi fik over en flaske whisky genopfrisket barndomsminder. Ja, ver-
den er lille.

Vi sejler herfra direkte til Yokohama og videre til New York. Tidsplanen for at ga ind i
europafarten, som er et samarbejde med det japanske Kawasaki Line, er ved at vee-
re stram.

Portraet fotograferet i Kobe: Ifgrt landgangstajet.
hvid skjorte syet hos Thomsen i Hong Kong og
thaisilkeslips. Foto: Privat.
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Yokohama 17. marts 1968.

Vi ligger nu her og tager den sidste last, for afsejlingen til New York i morgen.

Vi er endelig sluppet af med vores blinde passagerer. Selvom det viste sig at hans
fine pas ikke var helt ren i kanten, sa tog det Schweiziske generalkonsulat her i Yo-
kohama sig af ham. Skipperen er lettet, tanken om at skulle have ham med til USA
var naesten ikke til at baere.

Vi skal lige have overstaet det sidste stempeltraek og sa er vi i hvert fald fra maski-
nens side klar til den lange rejse til New York. Den vil tage sma tre uger, med et kort
stop i Panama. Skipperen haber at vi kan sla rekorden for sejltiden Yokohama - New
York.

Vi har faet ny overstyrmand idet Tage Nielsen er blevet skipper pa Ras Meersk.
Sejlplanen pa Europa bliver: Antwerpen - Rotterdam - Bremerhaven og Hamborg.
Med to dage hvert sted.

... og der er hul midt i skivet igen.

Beszetningen sa pa turen rundt pa fjerngsten frem til at skulle til Europa, i dok
og derefter ind i europafarten i et samarbejde med Kawasaki Line. Det eventyr
sluttede naesten for det begyndte. Og midt i det hele fik Cecilie Meersk igen
“hul midt i skivet”. Denne gang et hul, der var til at fa gje pa. Og maskinbesaet-
ningen havde stadig sit at se til med bernesygdommene i nybygningen.

Stillehavet 23. marts 1968.

Vi passerede datolinjen i dag. Det betyder at i gar var det fredag og det er det ogsa i
dag. For nar vi gar denne vej jorden rundt, altsa mod g@st sa far vi en ekstra dag.
Urene bliver ogsa under hele rejsen stillet frem.

Det er stadig koldt, men om et dage skulle vi igen treekke i shortsene.

Vi er alle gaet pa afmagringskur, jeg har tabt et par kilo. Vi starter dagen med mor-
gen gymnastik i kontrolrummet. Og efter udskejning (fyraften) bliver det til lidt lgbe-
treening pa deekket.

Bulben “skeerer” sig
gennem Stillehavets
14 vand.

Foto: Privat.
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Stillehavet 29. marts 1968.

Vi har stadig fint vejr, der er ikke en krusning at se pa vandet. Vi sejler nu sydover
langs Mexicos kyst. | dag har vi haft fire stop for at skifte udstadningsventiler pa ho-
vedmotoren. De braender pa saedet og bliver derved utaette. Sa B&W er ikke seerlig
populeere. Vi har modtaget besked om at der i New York ligger en serie nye ventiler.
Vi regner med at vaere fremme ved Panama kanalen mandag 1.april om aftenen. Vi
skal sa sejle igennem om natten og vil veere fremme i New York omkring 3 - 4 april.
Sa min 25 ars fadselsdag bliver sandsynligvis i Baltimore.

Stillehavet 31. marts 1968.

Det gar stadig stille og roligt, de sidste par dage uden uheld eller problemer. Vi har
nydt en dejlig sendagsmiddag hvor menuen stod pa:

Legeret aspargessuppe.

Flaeskesteg med brune kartofler og redkal, med ragdvin.

Mandarin dessert, med Sherry Heering.

Til Eftermiddagskaffen havde bageren lavet Napoleons kager.

Vi har nu faet besked om at vi skal vaere udlosset senest 5. Maj, og sa sejle i ballast
fra Canada til Antwerpen. Sa vi far rigelig tid pa USAs gstkyst.

Panama kanalen 1 - 2 april 1968.

Vi er ankommet her kl. 1700 og ligger for anker og venter pa lodsen, som kommer
omkring midnat, da vi skal sejle ind i den forste sluse kl. 0200.

Da vi jo har haft mange problemer, bade med hovedmotoren og ikke mindst med
hjeelpemotorerne, skal vi vaere flere i maskinrummet under passagen og nar vi nar
Cristobal skal vi bunkre. Sa der bliver ikke megen sgvn det naeste dggn.

Jeg haber at nd i land i Cristobal for at blive klippet, jeg ligner snart en hippie.

New York 2. april 1968.

Vi ankom her til morgen, efter en forholdsvis stille rejse. Jeg har fri i weekenden og
tager over til min onkel pa Staten Island.

Nar vi er udlosset her, er det videre til Philadelphia og Baltimore, hvor vi er pa min
fadselsdag.

Baltimore 12. april 1968.

| dag er det min 25 ars fgdselsdag, sa det skal fejres. Kokken serverede min livret:
Helstegt svinekam med tilbehgr og til dessert gammeldags aeblekage.

Senere i aften skal vi op i Baltimore Street, hvor de har verdens leengste bar. Jeg
skal nok blive fejret pa behgrig vis, har de lovet mig.

Boston 19. april 1968.

Min fodselsdag forlgb godt og heldigvis stille og roligt. | gar var det elektrikerens 30
ars fadselsdag, det var lidt mere vildt. Sa der er lidt hoved pa her til morgen, men vi
skal have skiftet et bar udstedningsventiler og en serie braendstofventiler. Men som
chiefen siger: “ nar vi kan drikke, sa kan i ogsa arbejde”

Vi skal herfra videre til Canada for udlosning af det sidste gods fra fijerngsten.
Rederiet forhandler om en last biler fra New York til Antwerpen, sa vi ikke skal sejle
helt tom over. Men vi skal i hvert fald have en del tomme containere pa deekket.
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Vi skal have en serviceingenigr fra Flume med pa rejsen herfra og til Canada, men vi
har ikke megen tiltro til et resultat, som kan mindske vores rulninger.

Montreal 26. april 1968.

Efter et par dage i Trois-Rivers er vi ved at veere feerdigudlosset her i Canada, lasten
af biler glippede. Sa udover de tomme containere skal vi have 2400 trae pallets med.
Da vi skal direkte pa veerft, har vi ikke megen bunker og med den last vi har og kun
vore ballasttanke fyldte er vi meget “let” og vi haber derfor pa godt vejr over Atlanten.
Det er kun hvis det bliver allermest ngdvendigt, at vi fylder vand i vores DB-fueltanke.

Atlanterhavet 29. april 1968.

Vi er pa vej og skal en tur ned syd for Azorerne, hvor der er et omrade, hvor der ma
lzenses olieholdigt vand ud. Vi er ved at skylle vore DB- tanke, for at de kan veere
gasfri nar vi gar pa veerft.

Antwerpen 7. maj 1968.

Efter en rolig rejse, med godt vejr og uden de store uheld med maskineriet er vi nu
ankommet og efter at have losset containerne, skal vi i morgen til reparationsveerftet
Mercantiele.

Der skal udfgres en del garantiarbejder, bade pa daek og i maskinen. Blandt andet
sa skal alle malerarene til fiernpejlingen af vore DB- og ballasttanke udskiftes.

Jeg har faet en uge fri, for at tage hjem til Birgits 30 ars fodselsdag, sa jeg er forst til-
bage et par dage far vi forlader veerftet. Os der skal hjem pa ferie tog i eftermiddag
op til Bruxelles for at fa flybilletter. Pa vej tilbage til skibet faldt vi ind i Skipperstras-
sen, for at besigtige det belgiske veertshus liv, og det kostede mig et blat gje.

Antwerpen 14. maj 1968.

Jeg er nu tilbage efter den lille ferie, og vi er ved at gore klar til at forlade veerftet. |
morgen forhaler vi over til kaj, for at starte lastningen. Vi skal have 1600 tons, sa det
kommer til at tage et par dage. Der gar allerede rygter om at vi skal ud af europafar-
ten, nar vi kommer til Japan og aflgses af Cornelia Meersk.

Rotterdam 19. maj 1968.

Vi fik ny Maskinchef i Antwerpen, han og garantimesteren Morten fra B&W var i land
i gar, her til morgen da vi skulle sejle kunne vi ikke purre ham.

Derimod la Morten helt forslaet i sin kaje og min paene blazer og lyse bukser, som
han havde lant, 1a pa darken, hullet og fyldt af blod. Han var blevet slaet ned og rullet
for alt af veerdi.

Efter vi var afsejlet, fandt vi ud af at Chiefen ikke var ombord, han var agterudsejlet.

Hamborg 21. maj 1968.

Chiefen kom i Bremerhaven og Skipperen er godt sur pa ham.

Vi er nu ved at veere feerdiglastet og har modtaget en stor maengde stores og provi-
ant. Det er ogsa tiden at vi forlader Europa, en af styrmandsaspiranterne fik breekket
sin naese oppe i Sankt Pauli, nej lad os komme tilbage til gsten.

Vi skal sejle i morgen eftermiddag og far sa 23 dggn i sgen, rundt Afrika inden vi an-
kommer til Port Swettenham i Malaysia.
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Cecilie Meersk “plgjer” sig vej ned langs Afrikas kyst. Foto: Privat.
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Farvel til Europa og goddag til osten.

Indiske Ocean 10. Juni 1968.

Vi har nu veeret i sgen i 19 dggn og passerede Kap det gode Hab 2. pinsedag. Det
har veeret en stille rejse med godt vejr og ingen uheld.

Vi glaeder os til at se land, sa mange dage i sgen er ikke noget for en stykgodsmand.
Vi forventer at anlgbe Port Swettenham pa fredag.

Vi horte for at par dage siden, over radioen, at Robert Kennerdy var blevet myrdet,
hvad foregar der dog derovre.

Malaccastreedet 13. juni 1968.

Vi har lige faet besked om lgnforhgjelse, sa nu er der mamelige hyre for en som det
hedder “ueksamineret maskinassistent” steget fra 1913,- til 2112,- kroner om mane-
den.

Vi har nu ogsa faet den endelige besked vedrgrende europafarten, vi udgar af farten
efter endt udlosning i Japan. Samtidig er det besluttet at Oslo - Ggteborg og Arhus
skal anlgbes, sa vi haenger alle med hovederne og er skuffede. Det er slut naesten
for det begyndte for os.

Vi har nu gjort “piratklar”, deekket er helt oplyst og matroserne er klar med spuleslan-
gerne ved lgnningen. Malaccastraedet er ikke helt ufarligt.

Vi er i Port swettenham i morgen fredag og sejler videre lardag til Singapore. Sa det
bliver nok en tur i ssmandsklubben og en svammetur i poolen.

Port Swettenham 14. juni 1968.

Vi ligger her ude pa strammen og venter pa at komme til kaj. Elektrikeren og jeg har i
de sidste dage knoklet med at efterse vores lossespil, sa de er klar.

Skipperen har fgdselsdag i dag, sa han har budt pa et par formiddagsdrinks.

Singapore 16. juni 1968.

Vi ankom her til formiddag og sejler igen til midnat, idet vi kun skal losse og ikke og-
sa laste. Der ligger et par andre Meersk bade her, sa hen og se i bemandingslisten
om der er nogen bekendte ombord. Det var der pa Ellen Mezersk, hovmesteren og 1.
mester. Sa da det er sgndag tager jeg derover og besgger dem, og der blev snakket
“kan du huske osv. ” og der blev drukket noget al.

Sydkinesiske hav 17. juni 1968.

Et par timer efter vi var sejlet fra Singapore, havde vi en mindre brand pa toppen af
hovedmotoren. Et laviryksrar med 120 grader varm fuelolie, var revnet og olien stod
over pa udstedsraret sa der stod store flammer op. Vi fik stoppet hovedmotoren og

oliepumpen og samtidig slukket branden. Og jeg svejste raret, samtidig med at det

blev forsteerket med en muffe.

Rarene pa alle ni braendstofpumper skal forsteerkes nar vi kommer til Hong Kong.

Hong Kong 19. juni 1968.

Vi ankom her til morgen og skal sejle igen i morgen formiddag.

Alle braendolierarene er nu demonteret og bragt op pa Brigantines vaerksted hvor de
skal forsteerkes. Jeg er fulgt med for at kontrollere at de bliver svejst ordentligt, deref-
ter trykpravet. Sa der bliver arbejde hele natten far de er monteret igen.
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Jeg naede lige at bestille en tweedjakke og bukser hos Thomsen, inden vi sejlede.

Keelung Formosa 22. juni 1968.

Vi ankom i gar eftermiddags og la for anker udenfor havnen i nat. Vi havde et lille
uheld, da strammen vendte og vi svajede rundt stadte vi sammen med et mindre
fladefartaj. Udover nogle mindre skrammer, skete der ikke noget.

Der er fuldt af krigsskibe rundt os, det ser helt drabeligt ud, og om natten er havne-
indlgbet lukket med en minespeaerring.

Efter den nye sejlplan vi modtog i gar, skal europabadene ligge otte dage i Kaben-
havn, sa vi havde alle en lille tare i gjet. Det er naesten ikke til at beere.

Vi bliver aflgst af en Kawasaki Line bad France Maru. Sa det bliver en Maersk og to
Kawasaki Line bade pa ruten.

Vi fik et par kineserreparatgrer med fra Hong Kong, som skal lave en del smating.
De er sdmeend dygtige handvaerkere, men kan ikke teenke selv. Alt skal forklares til
dem, og skaeres ud i pap.

Yokohama 2. juli 1968.

Vi er nu efter et kort ophold i Kobe, naet hertil Yokohama, hvor vi skal losse det
sidste last fra Europa. For derefter at ga til Filippinerne og at starte lastning til USA.
Da vi i gar aftes sad oppe i en lille spiserestaurent, der ejes af en tidligere hovmester
Borge Reimers, som jeg sejlede sammen med i Effie Meaersk, han er japansk gift og
er gaet i land. Oplevede vi et mindre jordskeelv, det hele rystede og vi kunne maerke
at bygningen svingede, det varede nogle sekunder.

Nede ombord pa skibet havde de ogsa meerket det, de folte det som skibet hoppede.
Thomas Maersk var i Kobe blevet undersggt af toldere, der fandt en starre maengde
hash gemt i et lastrum. Man regner med at det er kommet ombord i Bangkok. S& nu
holder tolderne pa hele japankysten gje Maersk skibe. Vi blev ogsa undersggt grun-
digt her ved ankomsten.

Stillehavet 4. juli 1968.

Vi afsejejlede i gar og er nu i ballastet tilstand pa vej til Cebu.

Pa grund af en del problemer pa vore sasterskibe, karer vi for en tid ikke med vagtfrit
maskinrum. Sa der er sat normal sgvagt.

Det har nu ingen indflydelse pa min dagligdag, da jeg heldigvis gar dagmand.

Cebu 10. juli 1968.

Vi var lige en tur i Davao pa gen Mondanao, hvor vi lastede krydsfinerplader. Det er
en lille plads hvor der udover det store savveerk, kun er ganske fa huse i byen. Nar
der ikke arbejdes pa savveerket, er der ingen stram i husene. Sa om aftenen matte vi
selv medbringe isen, til vores rom og cola.

Undervejs hertil, havde vi sgndag aften en starre skylleluftsbrand. Det er en brand
inde i hovedmoterens skylleluftsrum, forarsaget af et mindre gennemslag, grundet
slidte stempelringe, som sa anteender den oliesump af cylinderolie der ligger i rum-
met. Efter at ilden var slukket og der var renset ud kan man starte op igen. Denne
brand lgb over det halve af hovedmotoren, nemlig fem cylindre, og det tog os derfor
fire timer far vi var Kklar til at sejle igen.

Vi er nu ngdt til at traekke stemplerne (ah nej nu igen) pa disse cylindre for at skifte
stempelringene, de er sandsynligvis af en darlig kvalitet.
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Vi ligger nu og laster og har trukket det fgrste stempel og stempelringene var som vi
frygtede, naesten vaek. Sa nu er der lagt i kakkelovnen til B&W igen.

Manila 14. juli 1968.

Vores danske kammerdreng er lige mgnstret over pa Lica Maersk som daeksdreng,
og vi har faet en filippiner, en jeg kender fra Leda Meersk.

Vi glaeder os snart til at komme hjem pa ferie og som 1. Mester siger: jeg er sa glad
hver gang jeg skriver en ny dato i journalen, sa er der en dag mindre.

Vi har lige faet besked om at vi i Hong Kong skal have to kinesiske maskinaspiranter
ombord. Chiefen regner med at de bliver mine aflgsere, sa der ikke kommer nogen
dansk maskinassistent nar jeg rejser hjem. Jeg skal her til middag op i klubben og
spise. Da jeg magdte hovmesteren i sidegangen sagde han: Na nu igen. Ja, sa far jeg
da noget ordentligt at eede, var mit svar. Sa var han sur.

Hong Kong 17. juli 1968.

Vi kom hertil i gar, og er allerede ved hjaelp af et par geeng fra Brigantine Service i
gang med at treekke de sidste fire stempler og oplevelsen er de samme. Stempel-
ringene er ogsa her naesten veek. Vi har ogsa med luftfragt faet en ny sending ringe
hjemmefra.

Kobe 26. juli 1868.

Vi ligger for gjeblikket ude i Kobe bugten for anker og venter pa en tyfon, som er pa
vej. Der ligger vel i alt ca. 100 skibe herude, idet myndighederne i lardags ordrede al-
le skibe ud af havnen.

Det er ikke rigtigt begyndt at blaese endnu, men det skulle komme hen pa eftermid-
dagen, det vil nok forsinke os nogle dage. Hele formiddagen har matroserne surret
alt lgst, fast pa deekket.

Tyfonen “Mary” som nu er nedgraderet til en kraftig tropisk storm ramte os her til af-
ten, med en hastighed pa 60 m/sec. det svarer til 216 km/timen. Og med et meget
kraftigt regnveyjr.

Kollisionen.

Nagoya 1. august 1968.

Vi afsejlede i gar morges onsdag 31. juli kl. 0530. Da vi ville vaere oppe ved Yoko-
hama midt pa eftermiddagen, valgte matroserne at arbejde igennem og ikke ga over
og slumre en times tid pa kamrene, som ligger i bagbord side. Det skulle senere vise
sig at veere deres held, idet de alle sad over i messen der ligger i styrbord side.
Selvom der var sveer tage, valgtes det at trykke farten op til de normale 24 knob. Da
maskineriet sa efter afgangen var stabiliseret, valgte 1. Mester, der havde vagt, at ga
op i duty messen, der ogsa ligger i styrbord side. Han treengte til morgenmad. Det
skulle ogsa ganske kort tid efter, vise sig at vaere hans held.

Selv var jeg blevet vaekket til normal tid og var lidt i syv ude pa badevaerelset. Plud-
selig lad der et ordentlig brag. Hele skibet rystede, darken lgftede sig og lyset gik ud.
Da jeg kom ud pa deekket, kunne jeg se, at vi sleebte et mellemstort skib med os. Det
hang simpelthen fast - men pludselig gik det fri og gled af.

Det viste sig at det andet skibs styrbord anker havde heaegtet sig fast i os ved kollisi-
onen, og farst da ankerstokken knaekkede, slap det fri.
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Vi gik derefter i gang med at undersgge, hvad der var sket, og hvor omfattende ska-
derne var.

Det viste sig heldigvis at det “nye store vindue” vi havde faet nede i kontrolrummet,
ikke ndede ned til vandlinen.

Men kontrolrummet sa ikke sa paent ud og flere af matroskamrene, der ligger pa ho-
veddaekket, var totalt molesterede, de var faktisk veek.. Kamrene pa 1.deek, mestre,
elektriker og assistent beboelsen var ogsa mere eller mindre, kraftigt beskadigede.
Darken var flere steder loftet ca. 40 cm og specielt 2. Mesters kammer var totalt
gdelagt.

Men det vigtigste, midt i det hele, der var ingen tilskadekomne. Der var sket det, at vi
var kommet sejlende med “god” fart og med det andet skib som modgaende. Det vis-
te sig at veere et filippinsk fragtskib Don Hernan Il pa 3.294 TDW.

Da de pa broen hos os fik gje pa det andet skib, drejede vi styrbord over. Det filip-
pinske skib fulgte desveerre ikke sgvejsreglerne og drejede bagbord over. Derved
ramte det os lige midt i apteringen i bagbord side.

Kort efter uheldet var den japanske Coast Guard pa stedet, og i labet af dagen blev
vi slaebt tilbage til Nagoya.

Nagoya 2-3. august 1968.

Vi er ligge nu i havnen, fortgjet til et par bajer. Da det er besluttet at vi skal pa veerft i
Yokohama, har Lloyds forlangt at hullet bliver lukket og der foretages afstivninger. Sa
et lokalt firma er hyret til opgaven og de skal samtidig rense en sektion af vor hoved-
tavle, sa vi kan fa stram, som muliggar, at vi for egen kraft kan sejle til veerftet.

MEBI‘S—IS&Skib *
kollideret
i Stillehavet

TOKYO, TORSDAG (AFP)

Det: danske fragitskib ,.Cecilie
Maorsk” blev i morges beskaxhg
ved en kollission med et philip-
pinsk fartej i Stillehavet ud for
den japanske kyst,

t skete i =t tdge

!or Nagoy'a i det centrale Ja-

Cacihe Meorsk, dep er pa

11 000 tons, fik et 10 meter bredt

hul i skroget, da det blev pasejlet

_' ghords La_‘E den ph:l.lippinske ﬁ'agt
bad ,Don Hernan“.

Kaptajnen og den evrige besat-
ning pa det danske skib var { sik-
kerhed, oplyste den japanske kyst-

Hullet i »Cecilie Marsk” 14 over
vandlinien nger maskinrummet.

Skibet, der var ude af stand fil
at fortsetfte, blev bugseret ind til
Nagoya for atblive repareret, mens
det philippinske farte; kunne fort-
seette for egen kraft.

Ulykken. ind seks kilometer
fra kysten i b ; ud for Nagoya.

Udklip fra vores lokale avis i Odense Fyens Stiftstidende og engelsksproget avis i Nagoya.
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Vi var ovre og kigge pa vores filippiner bad, for at se hvor slemt han var beskadiget. |
staevnen var der, udover at den var lidt flad, ogsa tre hakker som passede til vores
deek. Vi hgrte ogsa at deres radar havde vaeret ude af drift.

TRE ass b
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Bagbord side efter kollisionen. Hullet var direkte ind i maskinkontrolrummet. | “det store nye vindue” ses fra
venstre: elektrikeren, chiefen, 1. mester og jeg selv. Foto: Privat.

58



samt inde i Nagoya havn. Fotos: Private.

Billeder taget kort tid efter kollisionen,



Billede af skaden p& hoveddaekket, ankeret fra Don Herman Il ses nederst i billedet. Foto: Privat.
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Hullet er nu lukket og godkendt af Lloyds, sa vi er Don Hernan Il, hvor skaderne pa staevnen ses
til at sejle til Yokohama. Foto: Privat. tydeligt. Foto: Privat.

Stillehavet 4. august 1968.
Vi er nu pa vej mod veerftet i Yokohama, ved egen kraft, assisteret af to sleebebade.

Yokohama 5. august 1968.

Vi er her til eftermiddag, efter en stille og rolig tur, ankommet til veerftet. Der har al-
lerede veeret en stor flok japanere nede for at se pa skaden, og der er blevet suget
noget luft og diskuteret. Sa de gar nok i gang med skaerebraenderne i morgen.

Yokohama 18. august 1868.

Vi er nu efter to uger klar til at forlade veerftet, for at forhale over til kaj og starte last-
ning. Men forhalingen kom til at foregd med slaebebade. Mitsui-B&W havde veeret
nede for at montere nye mellemstykker for udstedningsraret mellem udstednings-
ventilen og turboladeren. Da det er praefabrikerede rar og da de skal tilpasses pa
stedet, er kun den ene flange fuldsvejst. Den anden er bare haeftet og skal efter at
ragret er fastspaendt, fuldsvejses. Det havde de bare glemt. Sa da vi startede hoved-
motoren op, stod der ild og gnister til alle sider. Det var nogle slukerede sma japa-
nere der kom ned for at faerdiggare arbejdet.

Arbejdet med at udbedre skaderne pa skroget og i kontrolrummet var gaet godt.
Selv om der var kommet inspektarer hiemmefra medbringende komplette skibsteg-
ninger, sa blev der alligevel lavet i hundredvis af treeskabeloner af styrbord side.
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De skar helt fri omkring skaden og byggede en ny “sektion” som sa monteret med en
ny hovedtavle, blev sat ind og fastsvejst.

Den nye tavle samt andre komponenter blev flgjet ind fra Bergen, hvor de havde vee-
ret beregnet for Clifford Meersk det sidste skib i serien.

Efter indsvejsningen var der kun tilbage at fa alle elforbindelserne til hovedtavlen og
alle andre funktioner i maskinrummet, samt i skibet generelt monteret.

Kamrene blev ikke feerdiggjort, det er meningen vi selv skal gare det, pa rejsen til
USA.

Ved kontrol af fundamentboltene pa hovedmotoren, fandt vi dem alle lgse. Mulighe-
den for at motoren havde forskubbet sig blev diskuteret. Men det endte op med at vi
speendte alle boltene, og sa under rejsen skulle holde gje med dem.

Vi skal afsejle om et par dage, sa det bliver med ankomst til New York omkring den
10. september.

Stillehavet 3. september 1968.

Vi har indtil nu haft en stille rejse, med godt vejr og uden de store problemer. Vi ar-
bejder pa fuld tryk med at gare kamrene feerdige.

Jeg er blevet udnaevnt til autoriseret VVS montar og har lavet alle disse installationer
pa kamrene. Det ser ikke ud at vi bliver helt faerdige, men flere kamre er allerede be-
boelige.

New York 9. september 1968.

Vi ankom her til morgen, og vores aflgsere kommer i morgen, sa vi rejser hjem om et
par dage.Det bliver dejligt at fa lidt ferie, for jeg skal starte pa Maskinmesterskolen.
Det har veeret ti begivenhedsrige maneder, med oplevelser som jeg ikke tror vi havde
dremt om, da vi mgdtes farste gang i september 1967 pa Kgs. Nytorv, til nybygnings
kurset.

New York 11. september 1968.

| dag er det hjemrejsedag. Andersen er kommet for at kare os ud i J.F.Kennedy Air-
port. Sa er det farvel til Cecilie Maersk - New York og for mig, i et par ar til rederiet.
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Pa skolebzenken - igen.

Jeg skulle nu skifte arbejdet i maskinrummet ud med skolebaenken og nye ord skulle

laeres og gamle opfriskes, for maskinassistenten, der havde forladt skolen i 1959
med en mellemskoleeksamen.

Nye ord som vektordiagrammer, udvidet pythagoras, molliers diagram, integralreg-
ning, cirklens ligning osv. var nu dagligdagen pa maskinmesterskolen.

63



64



Efter en “streng” men ogsa sjov og hyggelig skolegang pa Odense Maskinmester
Skole, med nogle gode klassekammerater. Blev jeg i 1970, i en alder af 27 ar, feerdig
som maskinmester.

Det var lidt sveert at komme tilbage til skolebzenken igen, efter s& mange ar ude i det
pulveriserende liv. Vi var kun tre i klassen, der havde sejlet for. De andre var kommet
lige fra deres lzereplads.

Kort efter jeg var startet, fik jeg besked om at jeg skulle over p& Teknologisk Institut i
Kabenhavn, for at tage handvaerkerpraven. Updagtet af at jeg havde svendebrev
som smed og maskinarbejder.

Problemet viste sig at veere min laereplads Maskinfabriken SIO i Odense, der aben-
bart ikke var anerkendt i Direktoratet for Maskinmesteruddannelsen. Sa jeg var nok
den farste SIOdreng der ville vaere maskinmester. Det blev ordnet og jeg kunne fort-
seette studiet.

For avrigt stiftede jeg under studiet familie idet jeg i 1969 blev gift med Birgit. Og det
sammen med min eksamen aret efter, var to vigtige milepeele i mit liv

EKSAMENSBEVIS
FOR

MASKINMESTEREKSAMEN

Brudeparret efter vielsen. Gommens habit var
selvfglgelig fra Thomsen & Co i Hong Kong,
som ogsa havde leveret thaisilken til brudens
kjole. Foto: Privat.
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Under studiet var vi pa kursus i praktisk brandbekeempelse og brug af ragbeskyttel-
sesapparater, pa Civilforsvarets uddannelsescenter Uglvig.

@velsesbygningen, hvor det i keelderen var indrettet ~ Demonstration af “letskum” de fleste skibe var stadig
et simpelt maskinrum for brandslukningsgvelser ogi  pa dette tidspunkt udrustet med Ellehammers meka-
de avre etager “kravlegard” for regdykkergvelser. niske skumpumpesystem. Foto: Privat.

Foto: Privat.

Slukning af brand i det store
oliekar, slangerne holdes af
to mand i det der kaldes sva-
nehals. Foto: Privat.
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Nybagt mester - og far pa langdistance.

Efter veloverstaet eksamen som maskinmester i 1970, mgnstrede jeg sa ud som

2. mester pa mit “gamle” skib, Cecilie Maersk. Denne gang var Birgit med pa hustru

medrejse.

Hendes kvalme viste sig at skyldes andet end s@syge, og gleeden var stor over den

forestdende familieforggelse. Men det var ikke uden forhindringer, at jeg blev far for
farste gang, pa langdistance forstas. Familiens farstefadte var fem maneder gam-,

far jeg sa ham fgrste gang.
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Efter at jeg i april 1970 var feerdig pa Odense Maskinmesterskole med bestaet ma-
skinmestereksamen, og efter at have deltaget i et par kurser, deriblandt Rederifor-

eningens kursus i ledelse, var jeg klar til at udmanstre som maskinmester.

Jeg havde ansggt rederiet om hustru medrejse for Birgit, og vi fik besked om at jeg
den 10 maj i New York skulle mgnstre i Cecilie Maersk som 2. Mester og hun skulle
med.

Vi landede i J. F. Kennedy-lufthavnen, men da vi skulle have vores bagage, mang-
lede hun den ene kuffert. Den blev meldt savnet, og vi ville hgre naermere. Vi blev

sammen med de andre hentet af Charlie Andersen og kart ned til Pier 11.

Birgit betragter Cecilie Meersk ligge til kaj ved Pier 11, hjulpet at sleebebad fra Moran. Foto: Privat.

Det var jo spaendende, at skulle mgnstre Cecilie Maersk for anden gang, og nu som
maskinmester. Det naermede sig at veere to ar siden, jeg afmgnstrede som maskin-
assistent. Det at Birgit var med, var ogsa dejligt. Vi skulle nu sammen opleve det, der
i flere ar havde veeret mit liv.
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Skipperen var min gode ven Mogens H. Ryge og Maskinchefen var C. B. Svendsen.
Vi havde lige tid til et familiebesag hos min onkel Viggo og Mrs. Jackson pa Staten
Island.

Derefter var der afgang til Canada, op af St. Lawrence til Quebec og Montreal og via
Baltimore tilbage til New York.

Maskinaspirant Anker Drejer
instrueres i at saette generator
ind p& hovedtavlen.

Foto: Privat.

2. Mester pa mangvre-
vagt i kontrolrummet.
Foto: Privat.

Medens vi |4 i Baltimore var Birgit sammen med Overstyrmand Steen Knutsens kone
en trip i Washington, hvor de blandt andet s& Det Hvide Hus, Capitol og Arlington Kir-
kegarden med Kennedys grav.

Til bage til New York, hvor hendes manglende kuffert kom, den havde veeret en tur i
Florida. Vi fik ogsa her tid til lidt sightseeing. P4 Manhattan besggte vi Empire State
Building og s& Central Park og Times Square.

Derefter gik det ned til Panama kanalen og videre op langs USA’s gstkyst til Los An-
geles.
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| Los Angeles fik vi Kofoed, en eeldre dansk-amerikaner til at kare os lidt rundt, hvor
vi besggte blandt andet Marineland og Disneyland.

Birgit hilser pa en af figurerne i Tegneseriefigurpa- Birgit og Ib fotograferet i Disneyland. Foto :Privat
den i Disneyland . Foto: Privat.

Sa videre til San Francisco, en af de rareste byer jeg kender. Om aftenen var vi rundt
for at se den del af byen, som jeg jo kendte bedst til. En tur med den beramte Cable
Cars fra Market street op til Chinatown. Og derfra over pa Red Garter Inn, for at fa
en kande gl og hgre lidt banjomusik.

Naeste dag var vi med den norske sgmandspraest pa en starre tur, over Golden Gate
Bridge til Sosulito, hippiernes foretrukne tilholdssted. Derefter til San Quentin feeng-
slet, hvor vi var pa rundvisning, Birgit s& dog ikke dedsgangen, idet der ikke der er
adgang for kvinder. Derefter til Seal Rocks, samt de store Reed Wood skove, med
traeeer pa 8-10 meter i diameter og en hgjde som er svaer at bedgmme.

Pa det tidspunkt var Birgit allerede, udover lidt sgsyge, begyndt at blive lidt slgj med
blandt andet lidt morgenkvalme. Var vores gnske gaet i opfyldelse, var hun mon gra-
vid.

Fra San Francisco en rolig sejlads, over Stillehavet til Manila.

Vi havde kun kort tid der, s& det eneste, vi desvaerre sa, var de kendte steder nede
ved havnen.

Jeg husker en episode oppe pa “Pissekroen”, hvor vi sad og fik en stille gl og snak-
kede med damerne. Og pludselig sagde en af dem til Birgit, pa sit gebrokne dansk:
“Hvis Ib ga med damer, jeg ringe dig og du haenge ham ude pa lokum®.

Vi naede da ogsa en tur over pa Svend Maersk, for at besgge hovmesteren Kurt Mik-
kelsen, min gode ven fra Leda Maersk, hvor han havde vaeret kok.

71



Fra Manila til Singapore, hvor vi ogsa naede lidt sightseeing og derfra videre op til
Bangkok.

Glaedelig nyhed:

Morgenkvalmen og de andre symptomer var nu sa udbredte, at der vist ikke var no-
gen tvivl laengere, men vi ville selvfalgelig gerne have det bekreaeftet, sa Birgit matte
til laegen.

Laegen i Bangkok var danskeren Ejner Ammundsen, han var broder til den farste
medicinaldirektar i Danmark Esther Ammundsen og var som det sorte far i familien,
efter sin laegeeksamen sendt ud at rejse. Han blev i Bangkok resten af sit liv og hav-
de der sin laegepraksis, som blandt andet rederiet benyttede. Han var et af de rares-
te og behageliste mennesker vi har mgdt .Birgit blev undersggt, og han kunne kon-
statere, at hun var omkring fire maneder henne. Sa det ma siges at vi begge var me-
get glade, og lykkelige.

Ammundsen havde af Ryge faet besked pa, at der pa medical-rapporten ikke matte
sta ordet “pregnent”. Idet jeg sa ved en eventuel hjemrejse far tiden, ville komme til
at haenge pa alle rejseomkostningerne. Sa der stod sa vidt jeg husker at han havde
konstateret at hun havde noget mavekatar.

Birgit var lige for vi karte tilbage skibet, henne
ved Ammundsens lille hustempel. For at takke
for den gleedelige meddelelse.

Foto: Privat.

Pa vej ned til skibet var vi lige en smut inde pa Mosquito Bar, for at aflevere et par
flasker til “skorstenen”. Og derefter over pa Mariners Club, for stille og roligt at fejre
det med lidt god mad, sa vidt jeg husker fik vi Lobster Thermidor.

Nede ombord blev den for os gode nyhed ogsa fejret med et par flasker nede i ma-
trosmessen.
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De naeste dage, hvor jeg havde fri, var vi sa rundt for at se lidt pa Bangkok. Templer
og selvfglgelig Flydende marked.

Flydende marked. Foto: Privat. Birgit pa elefant. Foto: Privat.

Fra Bangkok videre til Hong Kong, hvor vi ogsa fik tid til lidt sightseeing, udover lidt
slentren rundt pa Kowloon, hvor vi jo selvfglgelig var oppe hos Henderson & Co for
at kebe en kamfertraeskiste. Vi ndede ogsa en tur med Star Ferry over til Hong Kong
gen, op pa udsigt stedet Peak, samt ud til den store flydende restaurant i Aberdeen.
Thomsen & Co, skraedderen, blev selvfglgelig ogsa besagt og han inviterede os op til
diner, pa en af de starste restauranter pa Nathan Road.

Birgit indlagt i Japan:

Fra Hong Kong til Taiwan, hvor Birgit desveerre fik en kraftig influenza. Sa da vi kom
til Moji i Japan, matte hun til leegen igen. Vi kunne nu ikke skjule at hun var gravid, sa
nu kom det officielt frem pa medical rapporten. Men skipperen Mogens Ryge fik ar-
rangeret at teksten blev formuleret saledes, at hvis leegen i Yokohama valgte at sen-
de hende direkte hjem. Sa var jeg garderet mod omkostningerne ved bade et evt. sy-
gehusophold og hjemrejsen.

Da vi kom til Yokohama den 1. august, besluttedes at indleegge hende pa det Inter-
nationale Bluff hospital, hvor hun |& fem, dage far hun rejste hjem.

Efter et par dages indlaeggelse, skulle vi sejle videre mod USA, og jeg matte da forla-
de hende. Sa hun var nu helt “alene” omgivet af sede japanske sygeplejersker, indtil
hun den 5. august blev flgjet hjem.

Hjemrejsen med SAS til Kegbenhavn, gik dengang over Nordpolen med stop i Ancho-
rage i Alaska. Og der blev af SAS udstedt certifikat, som bekraeftelse pa, at hun hav-
de flgjet over Nordpolen.
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ref N
This is to certify that in accordance with the laws of

THE EMPIRE OF
HIS MAJESTY THE POLAR BEAR

Mrs. Birgit Christensen

after having passed the North Pole on the Polar Short Cut on board the

SAS DC-8 “Royal Viking™ Airliner on the
5th day of August within the year of 1970  has qualified

for the honorable title of

CONQUEROR OF THE TOF OF
THE WORLD

which is hereby stated under the Official Seal of the North Pole

FCANDINVAVIAN ATREIVES SVITESH
FIRET OVER THE POLE

Birgits Nordpolscertifikat.

Igen uheld med maskinen:

Det var ellers gaet stille og roligt med maskineriet, uden de store problemer specielt
set i forhold til hvad jeg tidligere havde oplevet ombord. Men vi havde nu faet pro-
blemmer med husene for kamakslen, de gik lase, sa ud over jeevnligt at efterspaende
boltene sa matte de to forreste yderligere fastholdes ved hjaelp af taljer.

Da vi med flyfragt modtog de nye huse, matte vi sa i gang med det forholdsvis store
og besveerlige arbejde som denne udskiftning viste sig at veere.
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Forreste sektion af kamakslen nedtaget, for udskiftning af husene. Foto: Privat.

Telegram flere dage undervejs:

Sa gik det for sa vidt stille og roligt for mig de naeste maneder - indtil den 21. novem-
ber 1970, hvor vores son blev fadt ca. tre uger for tidligt. Det varede dog et par dage
fra han var fadt, for jeg fik beskeden. Vi var pa vej over Stillehavet, fra Japan mod
USA, og der er et omrade hvor det ikke er muligt over radioen at fa direkte forbindel-
se med Lyngby Radio.

Da telegrammet fra Birgit kom, blev det hgijtideligt afleveret at telegrafisten og skip-
peren sammen med et lykanskningskort fra besaetningen. Skipperen medbragte og-
sa en kasse gl i dagens anledning. Samme aften havde jeg en telefonsamtale med
Birgit, den foregik fra Lyngby Radio over en amerikansk kyststation. Meddelelsen om
fadslen blev fejret godt og grundigt i flere dage. Da vi ankom til New York fik jeg i et
brev de farste billeder af vores sgn.

—

Det farste billede jeg modtog af
min san, fotograferet p4 Odense
Sygehus kort efter fgdslen.
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Juleaften 1970 i officersmessen:
Maskinaspiranten yderst til venstre er i
gang med risalamanden, mens der
fyres op under tobakken rundt om
bordet. Ved siden af aspiranten sidder
jeg selv, dernaest 1. Mesters hustru og
1. Mester Jens Erik Schou. Naermest
kameraet med ryggen til maskinas-
sistenten Willy og juniormesteren Keld
D. Johansen yderst til hgjre i billedet.
Foto: Privat.

Det andet bord: 2. stmd. og hovmesteren
“Mor Danmark®. Foto: Privat.

Den anden side af bordet. Fra venstre
elektrikeren Ole Arnoldi, der er ved at
tage fleeskesteg, juniormesteren, en
maskinaspirant, assistenten Willy og
bagerst telegrafisten. Foto: Privat.




Ingen aflgser:

| slutningen af marts 1971 var jeg klar til at afmenstre i New York. Ja, faktisk afmen-
strede jeg den 23. marts, men da rederiet dbenbart ikke kunne fa fat i en aflgser al-
ligevel, sa blev jeg pamganstret igen.

Men jeg skulle hjem. Koste, hvad det ville. Hlemme stod vi overfor at skulle flytte til
en starre lejlighed, og vi skulle have barnedab. Det var datoer, der ikke kunne n-
dres. Barnedaben var oprindelig planlagt til 12. april, min fedselsdag og han var nu
ogsé ved at veere s stor, at det kneb med at kunne vaere i familiedabskjolen. Men
det endte med, at Birgit for en sikkerheds skyld matte udskyde datoen for daben til
den 25. april.

De rederiet stadig ikke kunne skaffe en aflgser, og vi ombord havde en juniormester,
sa foreslog jeg, at de rykkede bade ham og 3. Mester op, sa 3. Mester blev min af-
lgser, sa jeg kunne komme hjem. Det blev accepteret af rederiet, og jeg kunne sa
endelig nu for anden gang mgnstre af, og rejse hjem.

For farste gang skulle jeg sa se vores san, der i mellemtiden var blevet knap fem
maneder gammel.

Familien Christensen, ved Jesper,s barnedab. Foto: Privat.
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Tilbage til Cecilie Maersk, af sted for konflikt:

Kort far min ferie var feerdig i juni maned 1971, udsendte skibsofficersorganisatio-
nerne konfliktvarsel overfor rederiforeningen. Maskinmestrenes Forening var iblandt
de foreninger der stod bag varslet. En evt. kommende konflikt kunne dog kun i gang-
seettes for de medlemmer, der befandt sig i Danmark og derfor arbejdede rederiet pa
hajtryk for at fa sendt s& mange som muligt - udenfor Danmarks greenser.

Ifalge rederiets plan, séa skulle jeg pamgnstre Cecilie Maersk som 2. Mester i New
York medio juli. Det var sa tredje gang i skibet. | stedet blev jeg sa sendt af sted sidst
i juni og blev i stedet for New York sendt til Balboa (Panama City) pa vest siden af
Panama kanalen. Konfliktvarslet blev imidlertid afbleest, sa da jeg mellemlandede i
Madrid, for at komme videre til Panama, var det hele overstaet. Cecilie Meersk var pa
dette tidspunkt, knapt afsejlet fra Japan

Her i Balboa opholdt jeg mig i sma to uger, far Cecilie Maersk ankom. Det var lidt ke-
deligt at ga der alene, men jeg tog flere gange toget til Cristobal, for at besgge skibe
fra rederiet, der var inde for at bunkre. Upaagtet af om jeg kendte nogen ombord, ba-
re for at fa en snak og et stykke rugbrad med leverposte;.

Jeg kom ombord i Cecilie og sejlede sa med til New York som ekstra mester, idet
ham jeg skulle aflgse, farst skulle manstre af i New York.

Skipperen var Ernst Jargensen “Sure Ernst”. Han var amerikansk gift og bosat i New
York. Jeg husker, at han havde en Pontiac Bonneville - en ordentlig flyder - og som
han yndede at sige, der kan veere 15 kasser gl i trunken. Maskinchefen var H .K
.Holmelin.

Da vi kom til New York var der besked fra rederiet. Jeg var udnaevnt til 1. Maskin-
mester og skulle rejse til Penang for at manstre i Chastine Meersk (et af sgsterski-
bene til Cecilie Maersk, men bygget i Norge).

Jeg sejlede dog med ned til Newport News i Virginia. Min aflaser var kommet i New
York, men Chiefen ville gerne have at jeg tog turen med ned af kysten, sammen med
ham.

Ole Arnoldi og jeg manstrede af og rejste sammen til Kebenhavn. Sa alt i alt var min
flyvetur i et straek : Newport News - Washington - New York - Kgbenhavn - Athen -
Kuwait - Singapore- Penang.
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Varm debut som 1. Mester i nok en C-bad.

Farste udmanstring som 1. mester blev en travl tid om bord pa Chastine Maersk,
hvor ikke alt fungerede efter hensigten. CO2- anlaegget viste sig blandt andet at
veere temmelig selv radende. Senere fgret defekte braendstofventiler pa hoved-

motoren, til temperaturer langt over det rade felt.
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Jeg mgnstrede pa Penang. Skipperen var Helge Holm, der var feering, men dog bo-
sat pa Fang. Maskinchefen var Mogens Hansen, en stille og sindig senderjyde.

Det var s& min debut som 1.Maskinmester, jeg stod nu for farste gang med ansvaret
for den daglige ledelse af maskinbesaetningen, samt driften af maskinrummet.

Efter Penang, den lille @ i Malacca streedet, gik vi til Singapore. Malacca straedet var
et omrade der allerede den gang var en del heerget af pirater, sa nar vi sejlede der
havde vi vagt pa deekket og spuleslangerne klar ved lgnningen.

Efter lastningen i Singapore gik vi til Hong Kong for at ga i dok. Det var sa ogsa for-
ste gang, at jeg skulle vaere ansvarlig for det daglige tilsyn ved en dokning.

Chastine Meersk i dokken i Hong Kong i 1971. Foto: Privat.

Dokning i Hong Kong:

Far dokningen havde jeg et starre arbejde med at seette mig ind i alle punkter i dok-
listen for at veere sa godt forberedt som muligt. Jeg jo var lige tiltradt og havde derfor
ikke deltaget i udarbejdelsen af listen.

Det var pa det tidspunkt kutyme, at alle skaermydsler med veerftet i det store og hele
lgstes i et samarbejde mellem veerftet og 1.Mester - for s& vidt opgaverne 1a under
maskindepartementet. Vedligehold, malerarbejde, alt pa daekket og evt. nye paknin-
ger i bundpropperne var under overstyrmandens ansvarsomrade.

Der var ogsa den evindelige debat om, hvorvidt nu dette og hint var omfattet af dok-
planen og dermed indregnet i veerftets tilbud pa dokningen.

Hvis konklusionen blev, at en naermere defineret opgave ikke var omfattet af dokpla-
nen, sa ventede forhandlingerne om, hvad det sa ville koste i “kineserpenge” at fa ar-
bejdet lavet.

Det var en travl periode, hvor der var noget hele tiden, bade dag og nat.
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Chastine Maersk i dokken, hvor der bundmales. Der gares klar til at demontere ror og skrue for treek-
Foto: Privat. ning af skrueakslen. Foto Privat.

En ting var tilsyn med arbejdets udfgrelse. Noget andet var slutkontrollen, hvor der
lgbende skulle kvitteres pa veerftets rapporter, sa der var nok at gare for os alle sam-
men.

Udover de almindelige dokningsarbejder i maskinen sasom overhaling af sgventiler
og filtre, s& havde vi en del reparationsarbejder pa hovedmaskinen. Dette blev dog
udfart af Brigantine Service.

Selv om der var travlt under dokningen, blev der dog ogsa tid til et par sma ture i
land, mest for at fa noget godt at spise.

Efter ud dokning og lastning sejlede vi til Japan, hvor vi afsluttede lastningen pé vest-
kysten i Yokohama, og derefter gik rejsen mod Panama.

Teet pa at ga helt galt:

Under denne rejse havde vi et uheld, som kunne have faet de forfeerdeligste konsek-
venser.

En lgrdag eftermiddag, da jeg la og fik en lur pa sofaen, harte jeg en hvislende lyd.
Jeg troede farst, at det var kammerdrengen, der stovsugede, men jeg skulle blive
klogere. Det viste sig at veere vores CO2-anlaeg til brandslukning i maskinrummet,
der var startet af sig selv og havde udlgst hele batteriet af flasker. Grundet CO2en
“dgde” hele maskineriet. Vi kunne ikke finde 3. Mester, der havde vagten. Sa jeg be-
sluttede at tage friskluftsapparat pa og ga ned i maskinrummet for at lede efter ham.
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Det er ikke let at orientere sig i et markt maskinrum med en lommelygte og da slet
ikke med friskluftsmasken pa, men jeg fandt ikke nogen dernede.

Jeg kom derfor op fra maskinrummet uden resultat, og da han stadig ikke var fundet,
matte jeg derned en gang til, men stadig uden resultat.

Det viste sig, at han havde ligget ude pa bakken for at tage solbad. Derude havde
han ikke bemaerket noget, ikke engang da skibet var stoppet.

Ved hjaelp af stram fra nedgeneratoren fik vi gang i maskinrumsbleeserne og fik ud-
luftet, og nogle timer senere var vi sejlende igen.

3. Mester, der jo havde vagten og alligevel var gaet ud pa bakken for at sole sig, fik
bade af Chiefen og jeg en skideballe af den store slags. Og han blev da ogsa sendt
hjem ved ankomsten til Panama. Vi fik ogsa i Panama et nye saet CO2 flasker.

Besog hjemmefra:

P& USAs gstkyst truede en havnearbejderstrejke med at blive langvarig. Blev den
det, kunne det resultere i en kortere eller maske leengere oplaegning af skibet i New
York. Rederiet havde derfor arrangeret, at vore kone kunne fa en lille trip herover.
Birgit rejste sammen med skipperens kone over til 0os, s& hun og jeg havde et par ra-
re uger sammen, der bade gik med familiebesgg og lidt sightseeing. Da strejken var
overstaet, gik vi i fart igen med lastning og losning pa gstkysten samt Canada. Og
var sa pa vej mod Panama igen.

L e = o — =
sl r = s
" - - a8 :-" = ‘. =
LR - = — - =
'I-‘ ot ! Ry ~2 J . . oo T =
] % g el A 3 R

Chastine Maersk, liggende ved Pier 11 pa Brooklyn. Der losses bade med bomme samt af
sideportene. Foto: A.P. Maller.

Varm maling:

Vi havde haft en der problemer med braendstofventilerne til hovedmotoren, idet de
“sled” spidsen af dysen, sa i stedet for at forstave olien i den normale cirkel, sendte
de kun en strale lige ned mod stemplet. P& grund af travihed med andet - tror jeg
nok - havde vi sprunget udskiftningen af et par ventiler over og havde troet, at det gik
nok. Men det gjorde det bare ikke.

Vi fik pludselig en kraftig stigning i smgreolietemperaturen pa en cylinder pa hoved-
motoren som udlgste en slow down alarm - altsa motoren gik automatisk ned i fart.
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Da vi kom ned i maskinrummet og fik stoppet motoren, kunne vi se, at alt malingen
omkring et cylinderparti var “ braendt”.

Vi startede med at tage topstykket af, det gik ogsa rimeligt, bortset fra at det ikke var
muligt at fijerne de ventiler, der var monteret pa topstykket, de var breendt fast.

Sa kunne vi konstatere, at breendstofventilen faktisk havde fungeret som en skeere-
breender og braendt et mindre hul i toppen af selve stemplet. Af dette havde smare-
olien, som bliver ledt op indvendig i stemplet for kaling, haft fri adgang til selve cylin-
derrummet og derved til breendoliens eksplosionskammer.

Vi havde et stort arbejde med at tage selve stemplet og stangen op, hvorefter vi kon-
staterede at det hele havde vaeret sa varmt, at stangen var anlgbet og krum.

Det hele matte skiftes. Og medens vi stadig 12 stille, trak vi alle de breendstofventiler
der ikke indenfor den sidste maned var skiftet, op for kontrol.

Maskintoppen med udstadningsventiler. Foto: A.P.Mgller.

Losgaet plejlstang:

Efter denne reparation gik det godt en tid, lige indtil en eftermiddag pa vej over Stil-
lehavet, hvor freden igen blev afbrudt.

Pludselig faltes det som om skibet “ hoppede”. Pa vej ned i kontrolrummet kunne jeg
meerke, at det blev veerre, sa det farste jeg gjorde var at stoppe hovedmaskinen.
Efterhanden som omdrejningerne faldt, blev det stadig veerre og veerre.

Vi kunne konstatere, at vi havde en lgs gaet plejlstang, idet den ene bolt i lejet var
knaekket. Hvis der var gaet megen leengere tid, for vi havde faet stoppet hovedmoto-
ren, sa havde vi haft det, der kaldes “et ben ud gennem siden”. Derefter havde der
sa kun veeret en mulighed for at komme videre, det var med slaebebadsassistance.
Vi fik skiftet begge bolte og skrabet skaderne pa lejet vaek. Ved kontrol af de andre
lejer fandt vi yderligere to bolte, der var lgse.

Jeg skulle kun veere i Chastine Meersk som ferieaflaser, og fik besked pa, at jeg skul-
le afmanstre pa Penang og rejse til Japan for at pamanstre Rita Maersk.
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Tanken om at sige op meldte sig i roderiet pa
Rita Meersk.

Efter ferieaflogsning som 1. Mester i Chastine Maersk afmanstrede jeg pa Penang og
rejste til Japan for at mgnstre i Rita Maersk. Havde jeg pa forhand vidst, hvad der
ventede mig, havde jeg nok takket paent nej. Maskinrummet var et syndigt svineri og
rod, og arbejdsklimaet mellem maskinchefen og jeg viste sig at blive temmelig an-

strengt.
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Japan-persergolfen farten
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Rita Meersk, bygget pa4 Nakskov Skibsveerft i 1955. Foto: Privat.

Jeg manstrede i Kokura i det sydlige Japan. Skipperen var J. Egholm og Maskin-
chefen var “Drager Jensen”. Det skulle desveerre vise sig, at jeg fik de allerstarste
samarbejdsproblemer med sidstnaevnte.

Jeg har sjeeldent set sa beskidt maskinrum, som, det der mgdte mig pa Rita Maersk.
Der var “lort” alle vegne og olien drev ned af hovedmotoren.

Det var ogsa som at blive sat artier tilbage, pludselig, efter de ar i skibe med vagtfrit
maskinrum, nu igen skulle til at ga se vagt i maskinen.

Men mine iagttagelser skulle blive endnu veerre, viste det sig.

Motormandene opsagt:

Da motormaendene den farste morgen tarnede til, gav jeg dem besked om at ga i
gang med deres arbejde, som helt kort lad pa rengaring. De sa4 meget mopsede ud,
og kort tid efter forsvandt de. Jeg fandt dem henne agter i motormandsmessen, hvor
de var i gang med en flok morgenpilsnere.

Da det havde staet pa et par dage, meddelte jeg Chiefen, at jeg anskede hele "ban-
den” afmgnstret, nar vi kom til Yokohama. Menige besaetningsmedlemmer havde en
opsigelse pa syv dage, sa det var nu de skulle siges op.

Han tog min besked meget ilde op, og han mente naermest, at det var mig der var
noget i vejen med. Skipperen, der laenge havde veeret traet af forholdene, holdt dog
med mig. Og sa var den mundtlige kommunikation mellem Chiefen og mig slut.

Sma sedler:

Al kommunikation med Chiefen foregik fra den dag, pa sma sedler, der blev skubbet
ind under dgrene.

Vi manstrede en ny motormandsbeseaetning med “Den Kolde” som donkeymand. Vi
kendte hinanden fra Effie Meersk, og det var ved et mgde oppe pa Viking Bar, over
en flaske sprut, at vi aftalte at han skulle skaffe den nye motormandsbesaetning.
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Alternativet ville veere en flok Hong Kong kinesere. Han troede, at vi gik i “Fillippiner-
farten”, og jeg neennede ikke at fortaelle ham, at vi skulle pa Persergolfen. Havde jeg
gjort det, tror jeg, at hele flokken var manstret af igen. Na de tog det alle i stiv arm,
og vi blev enige om at fa ryddet op og fa maskinrummet til at skinne.

Da det blev tid for ars opteelling af reservedele, kom mit naeste chok. Aldrig har jeg
set sa mange gamle og slidte dele figurere som nye. Jeg tror, at det brugelige mak-
simum udgjorde 40 pct. af alt, hvad det 14 i skuffer og skabe.

Sa rag sedlerne ud og ind af dagrene hos Chiefen og mig igen.

Kinesisk 3. Mester:

| Hong Kong magnstrede vi en ny 3. Mester, en kineser. Han var en flink fyr, der star-
tede med at putte 100 US dollars i min skjortelomme. Det aendrede dog ikke ved min
overbevisning om, at hvis han var mester, sa var det skomagermester.

Hver gang han havde vagt, purrede han mig op til flere gange med spargsmal, de
var formuleret pa sma lapper papir og med skitser. Og startede altid med ordene:
“Dear sir First Engineer®. Jo manden var hgflig nok.

Sa da jeg jo ikke var pa talefod med Chiefen, og da han ikke besvarede mine sedler
omkring dette, sa matte jeg via skipperen, som meddelte Chiefen, at det var hans
ansvar at tage hand om 3 .Mester, og besvare hans spargsmal. Det ggede vist ikke
min popularitet hos ham.

Vi sejlede sa mod Singapore og videre mod Bombay i Indien. Det var under den In-
disk Pakistanske Krig i 1971, som endte med dannelsen af den uafhaengige stat
Bangladesh.

Disse forhold udlgste risikotilleeg som var pa 2571 kroner om maneden mod min ma-
nedlige hyre pa 4728 kroner. Og Bombay, var lige akkurat inden for det omrade der
udlgste tillzegget.

Vi holdt jul i Bombay, det var hyggeligt med 35 graders varme og uden aircondition,
og jeg kan huske, at skipperen forlangte, at vi stillede i sort uniform, til julemiddagen.
Derefter var det Karachi og derfra op i Persergolfen og videre op i Shat al Arab ka-
nalen til Khorramshahr i Iran og Basra i Irak. Begge et par forfaerdelige, gudsforladte
steder. Varmt og vaeemmeligt. Allerede dengang var der uvenskab mellem Irak og
Iran. Lodsen fra Iran bevaegede sig overhovedet ikke over i den side af skibet der
vendte mod Irak, og modsat med lodsen fra Irak.

Lastfryse-anlaegget defekt:

Derfra fortsatte vi ned til Kuwait og Bahrain og derfra videre ned mod Singapore,
hvor vi fik ordre til at ga over til Belawan pa Sumatra for at tage en last rejer i vores
fryselastrum.

Vi skulle selv nedfryse dem. Fryselasten havde ikke veeret i brug i flere ar, men Chie-
fen havde bedyrede overfor skipperen, at anlaegget var i orden.

Da vi begyndte at precoole, fik jeg mit tredje chock, kondensatorerne var sa utaette
ud til kelevandssiden, at ammoniakken forsvandt naesten hurtigere, end vi fyldte pa.
Samtidig var kalekompressorerne ogsa mere eller mindre defekte.

Jeg husker, at vi efter en sveer kamp under afprgvningen af frysekapasiteten, naede
ned pa minus 12 grader, men aldrig de 21 grader som var kravet.

Jeg var overhovedet ikke i land i Belawan, en plads hvor jeg ikke havde veeret siden
min assistent tid i Leda Maersk.
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Jeg arbejdede hele natten med kompressorene, blandt andet skiftede jeg ventiler pa
den ene af dem. Men lige meget hjalp det, idet det alt overskyggende problem var de
uteette kondensatorer, hvorigennem vi mistede kalemidlet, ammoniakken.

Som saedvanligt sa jeg ikke noget til Chiefen, sa jeg meddelte skipperen at det ikke
gik, og vi matte droppe lasten.

Rita Meersk i Hongkong,
liggende pd “streammen” i
baije,

medens der lastet og den
lysebla farve opfriskes.
Foto: A.P.Mgller.

Rejelast “skovlet “ ud:

Chiefen fik dog pa trods af mine protester overbevist skipperen og Lloyds om, at fry-
se anleegget var i orden, og at vi nok skulle na ned pa temperaturen. Sa enden pa
det blev at vi lastede rejerne.

Jeg gjorde hvad jeg kunne, men temperaturen fik vi aldrig under 8 minusgrader, sa
da vi kom til Hong Kong, matte hele lasten af rejer “skovles” ud.

Det viste sig senere, ved min hjemkomst, at Chiefen for at redde sin egen “rev®, over
for rederiet havde beskyldt mig for fejlen.

Jeg skulle mgnstre af i Hong Kong og rejse hjem. Og ved gud jeg gleedede mig, som
jeg aldrig havde gleedet mig for.
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Jeg meddelte skipperen, at jeg var klar og min aflaser var kommet. Men da vi skulle i
dok, og da min aflgser ikke for havde pragvet en dokning som 1. Mester, insisterede
Chiefen pa, at jeg blev ombord, indtil vi var uddokket.

Af hensyn til skipperen accepterede lidt modvilligt jeg dette. Men jeg udvekslede ikke
et ord med “Dragar Jensen” under hele dokningen.

Jeg selv og min aflgser
ved et besgg ombord i
Ras Meersk.

Foto: Privat.

Fra venstre:

Chiefen i Ras Meersk
“Fido” og hans Japan-
ske kone “Fidoline” og
min og Birgits gode ven
Overstyrmand Christian
Mebaek. Og som det
kan ses sé& var der gang
i ol og smager.

Foto: Privat.

Efter min hjemkomst var jeg til en samtale med Bent Hansen, som dengang var Tek-
nisk chef i rederiet. Vi diskuterede blandt andet situationerne omkring den kinesiske
3. Mester og kelelasten. Og vi var aldeles ikke enige om “Drager Jensens” udleeg-
ning af disse forhold. Efter dette mgde, begyndte jeg at overveje at sige op.

Men min gode ven Knud Rasmussen, som var chef for skibspersonel, fik mig over i
Supply skibene, sa jeg kunne veere lidt mere hjemme ved familien. For som han sag-
de, din fremtid i rederiet er planlagt.
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Supply service i Nordsgen.

Min tid i forsyningsskibene blev kort. Rederiet levede ikke op til sine lgfter om mulig-
heden for mere familieliv. Sa efter et halvt ar var det slut, min opsigelse blev frem-
sendt.

91



Supply service i Nordsgen
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Maersk Server Anchor Handling Tug Supply vessel. Bygget pa Arhus Flydedok og Maskinkompani
i 1971. 757 dwt. 3800 HK og med et pezeletraek pa 40 tons. Foto: Privat.

Efter aftale, var jeg overflyttet til rederiets afdeling for forsyningsskibe. Og manstrede
sa for forste gang i Maersk Server i Esbjerg, vi gik ned til Rotterdam og pa den tur
havde jeg det bedst, nar jeg Ia ned. Indrammet, ja jeg var s@syg, det er noget andet
at komme fra et skib pa en laengde pa 170 meter og 13900 dwit. til et pa 53 meter og
757 dwt. det er helt andre hurtigere bevaegelser, som man skal vende sig til.
Besaetningen var pa ni mand, og kamrene var sa sm4, at man skulle ud pa daekket,
hvis man skulle skifte mening.

Vi sejlede med gods til borerigge, sasom cement, vand, dieselolie og proviant samt
maskindele. Kort sagt alt hvad de havde brug for, til riggens drift.
Udmgnstringsperioden var fra Dansk havn to uger ude og en uge hjemme og fra
uden lands havn var det fire uger ude og to uger hjemme.

Vi sejlede normalt ud fra fglgende steder: Esbjerg, Rotterdam, Aberdeen, Stavanger
og Great Yarmouth.

| en periode 1a vi dog med Meaersk Server og sejlede gasror fra Immingham og ud til
en stor ltaliensk pipelaying barge, som lagde et ror fra et gasfelt og ind til den engel-
ske kyst.

Bjeergningen i Gradybet:

Vi skulle med Meersk Server ga fra Esbjerg til Great Yarmouth for at indga i en
charter. Lige for afsejlingen, fik vi besked pa at ga over under en kran og fa vores
“slaebegje” sat pa fast pa daekket.

En BP tankbad var gaet pa grund, ude pa Gradybet og en af de lokale sleebebade
fra Claus Serensen 14 uden held og trak i ham. Rederiet gjnede derfor en forretning.
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Vi gik ud til haveristen. Ved eftermiddags hgjvande, satte vi wiren pa ham, og efter
en times tid var han trukket fri. Vi kunne derefter fortsaette til Great Yarmouth, og
alligevel ankomme til tiden.
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Thrige bugserspil, spillet som er af waterfall typen var drevet af en dieselmotor og blev
Betjent fra en mangvre pult, pa abent deek. Foto: Privat.

Det engelsk BP tankskib
Bitish Trust pa 25.000
dwt. som vi trak af grun-
den.

Foto: aj hawker.

Vi havde bagefter en laengere disputs med rederiet vedrgrende vores andel af bjeser-
gelgnnen. De mente ikke vi havde krav pa denne, idet vi var ansat til bjaerge og bug-
sere. Efter langs tids tovtraekkeri mellem vores organisationer og rederiforeningen,
gik A.P.M med til at udbetale besaetningens andel.

Det blev sommeren 1974, for vi fik pengene og min andel var omkring 6000 kr. med
godt 2800 kr. tilbage nar skatteveesenet havde veeret der.
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Snart var jeg igen tilbage pa Kgs. Nytorv til endnu et nybygningskursus, denne gang
for forsyningsskibe og i den forbindelse var vi nede pa Mak Diesel i Kiel. Og efter en
uge pa Arhus Flydedok tog vi sa Maersk Shipper ud som nybygning og sejlede derfra
direkte til Esbjerg.

Jeg husker en episode fra Meersk Shipper hvor vi var ude ved en rig pa Danfelt. Vi
havde temmelig darligt vejr og efter flere forsgg pa at fa os fastgjort til riggen lykke-
des det. Vi skulle sa i gang med at pumpe borecement op til dem. Da slangen kom
ned var det med en forkert kobling, og det gentog sig et par gange, og de reagerede
ikke pa skipperens opkald over radioen. Han kravlede s& derop og gav dem en skide
balle.

Da vi var faerdige og skulle sejle vaek igen, fik vi besked over radioen at vi skulle blive
som standby skib (det var abenbart straffen). Skipperen slukkede radioen og udbrad,
blev der ikke sagt at vi kunne ga ind til Esbjerg, hvorefter vi sejlede.

Det var for gvrigt samme skipper der pa sin kammerder havde et skilt hvor der stod.
“Nar jeg sover til middag, vil jeg kun veekkes af. 1. Lonforhgjelse 2. min kone pa
besag 3. krig 4. besgg af rederen, alt andet ma vente til jeg vagner”.

Meersk Shipper ved borerig i Nordsgen. Foto: A.P. Maller
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Meersk Server og Meersk Shipper ved kajen i Esbjerg. Foto: Privat.

Opsigelsen:

Efter et halvt &r i forsyningsskibene i Nordsgen, hvor det havde vaeret muligt med et
naesten normalt familieliv. Ville man nu sende mig ud pa Golfen, hvor udmgnstrings-
perioden var otte uger ude og fire uger hjemme. Det stemte ikke overens med mit
gnske om mere tid med familien.

Sa med baggrund i dette valgte jeg den 22. september 1972, at opsige min stilling i
rederiet. Knud Rasmussen var ked af min beslutning, og forsggte at tale mig fra det.
Men beslutningen var taget og stod fast.

Det blev sa aftalt at min opsigelsesperiode skulle afvikles ombord i Susan Maersk.
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Susan Meersk pa opsigelsen.

Efter kort tid i supplybadene, udmgnstrede jeg i Susan Meersk, i min opsigelsespe-
riode og dermed sluttede karrieren under den syvtakkede stjerne. Et arbejdsliv pa
landjorden, ventede nu maskinmesteren.

97



Afrika farten
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Susan Meersk, bygget pa Nakskov Skibsveerft i 1954, liggende ved Ocean Terminal i Hong Kong. Det var
forste gang jeg sejlede med at skib med den nye bemaling, hvor skibsnavnet pa skibssiden var erstattet af
ordene MAERSK LINE. Foto: Jarn Albjerg.

Jeg manstrede Susan Maersk i Abidjan pa Elfenbenskysten, Skipperen var J.H.
Hansen og Chiefen var Asger M. Andersen. Skipperen blev i Los Angeles aflgst af
Ole Kristensen (kendt fra sin tid som port captain i New York, som Ole styrmand).
Jeg rejste ned sammen med 3. Mesters forlovede, de skulle giftes i Abidjan. S& det
hele startede med en starre bryllupsfest.

De blev gift oppe hos den danske konsul, med en reception pa konsulatet. Derefter
en reception ombord pa Susan Meersk og endelig en starre bryllupsfest oppe pa et
hotel i byen. Festen var s& “saftig” at vi matte udskyde vores afsejling med et degn.
Vi sejlede derfra til Panama og videre til Ensenada i Mexico, sa Los Angeles og San
Francisco. Og derfra over Stillehavet til Japan med lastning pa hele kysten.

Jeg vil lige naevne at jeg ikke gik sgvagt, men dagmand. Fgrstemestervagten i sgen
klaredes af den meget dygtige norske donkeymand. Sa jeg havde nogle afslappede
maneder ombord.

Pa vej over Stillehavet havde skipperen bedt os om at fjerne radiatoren pa hans toi-
let. Hans kone skulle komme i Japan og hun var for at sige det paent lidt bred bag-
over, sa han havde malt, at uden radiatoren var veek, ville hun sveert kunne opholde
sig derinde.

Sa Chiefen og jeg udrustede os for sjovt med en forhammer og handtaget fra en
skeerebraender, bankede pa hans der og praesenterede os som “forhammer og skae-
rebreenderbanden”, hvorefter vi fik over nogle bajere planlagde projektet.
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| spjeeldet i Japan: .

| Kobe blev Chiefen og jeg arresteret af havnepolitiet. Arsagen var at de havde fun-
det olie i vandet omkring skibet. De tog prover af vores fuelolie for analyse, men da
disse var negative, blev vi efter knapt et dagn lgsladt. Det var heldigt, for 3. Mester
havde faktisk laenset fra akseltunnellen.

Under “spjeeldopholdet” sgrgede Chiefens japanske kone for god forplejning, sa vi
led ingen nad. Fra Japan til Hong Kong og videre over Det Indiske Ocean til Durban
og Cape Town i Sydafrika.

Jul og afmenstring:

Vi holdt jul i sgen pa, en rigtig “skibs jul” med juletree, rigtig dansk julemiddag og jule
gaver fra familien (jeg havde nok faet min med, da jeg rejste hjiemmefra).

Der var ogsa de vante gaver som var indsamlet hjemme og som vi havde modtaget
fra Semandskirken i Hong Kong. Det var de seedvanlige gaver, som et par hjemme-
strikkede luffer, vedlagt et kirkeblad og en varmende hilsen fra en aeldre dame.

Ved ankomst til Cape Town den 30. december 1972, mgnstrede jeg af og rejste
hjem.

Ved hjemkomsten til Nyborg feergehavn, blev jeg modtaget af Birgit og Jesper. Jeg
var hjemme og den karriere jeg som ungkarl havde planlagt til at skulle vaere en
livsstilling, var endegyldig slut.

To ting jeg fik med mig fra min tid i Maersk var: loyalitet og arbejdsomhed, noget jeg
fik brug for i mit videre arbejdsliv.
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Skibsliste.

Leda Maersk. Fragtskib bygget pa
Odense Stalskibsveerft i 1957.
9720 dwt. 11.100 IHK.

Fart 17,5 knob.

Ophugget i Port Alang 1983.

Maskinassistent:
Mgnstrede i Genoa ltalien 3. marts 1965 og afmgnstrede i Genoa ltalien 1. april
1966. Hyre inkl. farts og amerikatilleeg 1695,- kroner.

Effie Mzersk. Fragtskib bygget pa
Odense Stalskibsveerft i 1955.
9.700 dwt. 12500 IHK.

Fart 18,5 knob.

Ophugget i Kaohsiung 1979.

Maskinassistent:
Mgnstrede i New York USA 1.juni 1966 og afmgnstrede i Yokohama Japan 20. de-
cember 1966. Hyre inkl. farts og amerikatillaeg 1968,- kroner.

Laust Meersk. Bulkcarrier bygget
pa Odense Stalskibsveerft i 1965.
46.500 dwt. 15200 IHK.

Fart 16 knob.

Ophugget i Shanghai 1986

Maskinassistent:
Manstrede i Kobe Japan 22. december 1966 og afmenstrede i Baltimore USA
6. Juni 1967. Hyre inkl. fartstillaeg 1848,- kroner.
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Cecilie Meersk. Fragtskib bygget
pa Kockums i 1967.

13.970 dwt. 22.800 IHK.

Fart 23 knob.

Ophugget i Port Alang 1997.

Maskinassistent:
Mgnstrede i Malmg Sverige 21. november 1967 og afmgnstrede i New York USA

11. September 1968. Hyre inkl. farts og amerikatillaeg 2432,- kroner.

2. Maskinmester:

Mgnstrede i New York USA 10. Maj 1970 og afmenstrede i New York USA 8. april
1971. Hyre inkl. farts og amerikatilleeg 3494,- kroner.

Mgnstrede i Cristobal Panama 5. Juli 1971 og afmgnstrede i Newport News USA

29. juli 1971. Hyre inkl. Amerikatilleeg 4068,- kroner.

Chastine Maersk. Fragtskib byg-
get pa Bergens Mekaniske i 1968.
13.970 dwt. 22.800 IHK.

Fart 23 knob.

Ophugget i Nakhodka 2002.

1. Maskinmester:
Megnstret i Penang Malaysia 3. August 1971 og afmgnstret i Penang Malaysia
14. november 1971. Hyre inkl. Fartstilleeg 4738,- kroner.

Rita Meersk. Fragtskib bygget pa
Nakskov Skibsveerft i 1955.
9.673 dwt. 12.500 IHK.

Fart 18,5 knob.

Ophugget i Shanghai 1978.

1. Maskinmester:
Manstrede i Miike Japan 21. november 1971 og afmagnstrede i Hong Kong 21. febru-
ar 1972. Hyre inkl. Fartstillzeg 4900,- kroner.
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Forsyningsskibe:

Maersk Server bygget pa Arhus
Flydedok i 1971. .
Meersk Helper bygget pa Arhus
Flydedok (Roland Werft Bremen)
11972, )
Meersk Shipper bygget pa Arhus
Flydedok i 1972.

757 dwt. 3800 IHK. Fart 13 knob
Peeletraek 40 tons.

1. Maskinmester:
Udmgnstringer fra Esbjerg og Great Yarmouth i England i perioden fra 29. marts og
til 6. september 1972. Hyre 6040,- kroner.

Susan Meersk. Fragtskib bygget
pa Nakskov Skibsveerft i 1954.
9700 dwt. 12.500 IHK

Fart 18 knob.

Ophugget i Kaohsiung 1978.

1. Maskinmester:
Mganstret i Abijan Elfenbenskysten 10. Oktober 1972 og afmegnstret i Cape Town
Sydafrika 30. december 1972. Hyre inKI. fartstilleeg 4785,- kroner.
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Efterskrift:
Tilbage til et Meersk skib, tyve ar senere.

En af Actas faste kunder var Odense Stalskibsveerft Lindg, og i hele min anseettel-
sesperiode pa naesten 33 ar, de farste som overvaerkfgrer og sidst som kvalitetschef,
leverede vi udrustning og kraner til Meersk skibe bygget pa Lindg veerftet.

| den forbindelse lgb jeg af og til ind i nogle af mine gamle kollegaer, enten nar de gik
som tilsynsfgrende pa veerftet og eller skulle tage en nybygning ud.

| 1993 leverede vi slangekraner og proviantkran til nybygning 141 VLCC Eleo Maersk,
dobbeltskroget tankskib pa 300.000. t.dw.

Pa skibets farste rejse efter en last crude oil pa Golfen, blev hejsespillet pa en af
slangekranerne beskadiget og samtidig havde de et par andre problemer. Der blev
sa pa et mgde pa veerftet besluttet at jeg sammen vores montar John Bern, skulle
rejse ned til Cape Town, ga ombord og under medseijling til Rotterdam afklare prob-
lemerne.

Rejsen Cape Town - Rotterdam:
Vi fik samlet komponenterne sammen og sendt dem til Cape Town, og rejste sa der-
ned. Da skibet var et par dage forsinket, fik vi tid til at lege lidt turist. Vi besggte nog-
le vingarde og selvfalgelig var vi pa Kap det Gode Hab, klippeudspringet hvor Atlan-
terhavet mgder Det Indiske Ocean.

Eleo Meersk sejlende langsomt fremover, klar til at modtage helikopteren, med os og vore dele. Billedet er
taget fra helikopteren. Foto: Privat.

Da Eleo Maersk ankom (eller rettere passerede Cape Town) blev vi i helikopter flgjet
ud til skibet. Vi tog farst et par runder omkring skibet, sa en fotograf kunne tage nog-
le officielle billeder til rederiet. Vores dele hang i et sleeng under helikopteren, og det
blev farst “sat” pa daekket og lidt senere landede vi s&, og for farste gang i 20 ar stod
jeg igen, for en kort bemeerkning, pa daekket af et sejlende Meersk skib. Og for farste
gang pa et tankskib.

105



Jeg selv stdende foran helikopteren,(slaenget med
delene ses bagved) sammen med en repraesentant
fra APMs agent. billedet er taget i hangaren, far
afgang fra Cape Town. Foto: Privat.

Eleo Meersk havde en leengde pa 343 meter og med en bredde pa 56 meter, svarer
det til et deeksareal pa 19208 m2. Det vil sige at mit sidste skib, den “gamle” Susan
Meersk ville kunne have staet ca. seks gange pa deekket.

Efter vi var kommet ombord, blev farten igen @get og vi var nu pa vej nordover, langs
Vestafrikas kyst mod Rotterdam.

Jeg kendte ingen af beseetningen, som var pa 13 mand, de var bortset fra skipperen
og chiefen, alle folk der var begyndt i rederiet laenge efter jeg var stoppet.

Acta hydraulisk storeskran
type HSC 125.
Foto: Privat.

Vi gik i gang med arbejdet, som vi skulle veere faerdig med inden vi ndede Biscayen,
idet vi der ville mgde darligt vejr, der ville gare det umuligt at arbejde pa deekket.
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Vi arbejdede os sa stille og roligt gennem opgaven, menig at indbygge olie/luftkalere
pa slangekranerne, foretage diverse justeringer af hydrauliksystemet og udskifte de
defekte dele i det havarerede hejsespil. Og det hele foregik i det flotteste vejr. Sa det
hele skred planmaessigt frem, og dermed var der ogsa tid til at nyde turen. Kort tid
far vi skulle passere De Kanariske Qer, var vi i realiteten feerdig, bortset fra en mang-
lende ventil, som ville blive leveret ud til skiber nar vi passerede Las Palmas. Dette
matte dog opgives, idet skipperen ikke som agenten gnskede, ville stoppe skibet helt
op. Sa ventilen blev sendt videre til Rotterdam, hvor lodsen sa ville bringe den om-
bord.

Eleo Meersk i stormvejr i Biscayen, slangekranerne type HCC 400, ses pa tankdaekket. Foto: Privat.

Efter sma to uger ndede vi Rotterdam, og medens vi sent en mark aften sejlede op
ad Maas floden til den store olieterminal i Europort, blev ventilen monteret og arbejd-
et var feerdigt.

Neeste dag blev kranerne veegtbelastet og endelig afleveret til veerft og rederi. Vi hav-
de haft en god tur, i de i alt tre uger vi havde vaeret hjemmefra.

Tanker pa hjemturen:

Det havde ogsa veeret speendende for mig rent personligt, efter tyve ar, igen at sta
ombord i et skib med den lysebla farve og den syv takkede stjerne i skorstenen.

Der var sket en udvikling, men dog mest af teknisk art, idet selve apteringen, kamre
og sa videre ikke var megen anderledes, end det jeg havde madt de tyve ar tidligere
ombord i Laust og Cecilie Maersk, bortset fra at de var lidt starre.

Men en ting var dog vaesentligt eendret, det var besaetningens udmgnstringsperiode,
der nu var nede pa 3 maneder ude og det samme hjemme. Hvor vi havde haft om-
kring 12 maneder ude og omkring 3 maneder hjiemme.
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Endelig var men nu ikke mere afthaengig af telegrafistens forbindelse med Lyngby
Radio, men kunne via satellit forbindelse fa kontakt med familien pa alle tider af
dagnet. Enten via mail eller telefon.

Men det sociale samveer ombord var minimalt, for ikke at sige, at det slet ikke eksis-
terede. Det var i hvert fald en ting der havde andret sig totalt fra “gamle dage”.

Sa min konklusion, under hjemrejsen til Odense, var at jeg, hvis der havde veeret dis-
se forhold i 1972, sa var jeg muligvis eller sandsynligt nok blevet i rederiet.
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Ordliste.

Afrikafarten: Linie fart: Fra Cape Town op ad Afrikas vestkyst til Abidjan, gen-
nem Panama Kanalen til Los Angeles og San Francisco, over til
Yokohama og ned af Japan kysten videre til Hong Kong og derfra
tilbage til Cape Town.

Agterudsejlet: Efterladte, ikke fremmgadte besaetningsmedlemmer ved skibets
afgang.

Agter peak: Rum/tank i den yderste del af skibets agterende.

Aptering: Beboelse- og opholdsfaciliteter ombord pa skibet.

Ballast: Regulerbar vaegt, eksempelvis vand i tanke, der tjener til at give

skibet storst mulig sedygtighed.

Bagbord: Venstre side af skibet set mod staevnen, afmaerket med red lan-
terne, modsat er styrbord hgjre side og afmaerket med gren lan-
terne.

Bakken: Skibets overbygning forude, naer steevnen.

Bulk carrier: Torlastskib med store abne lastrum, til fragt af eks. kul, korn og
jernmalm.

Bunkre: Ombord tagning af olie til drift af skibets dieselmotorer.

Boje: Forankret beholder/tende der i havn kan bruges til fortgjning af
skibe.

CO2-anleeg: Anlaeg til brandslukning ved hjeelp af kuldioxid, som i lukkede

rum kan holde ilten vaek og derved “kveele” branden.

Condensator: Beholder, hvor kalemiddel ved hjeelp af kelevand kondenseres fra
luftformigt til vaeske.

Dok: Veerftsophold, hvor skibet ligger tart sa der kan arbejdes pa ski-
bets bund.
Dokplan: Eller deekliste, oplistning over arbejder som skal laves ved et

veerftsophold, sendes til veerfter for et tilbud, og bruges senere
som kontrolliste.

Filippiner farten: Liniefart: Med udgang i New York, rundt USA,s gstkyst og
Canada, gennem Panama Kanalen, USA,s vestkyst til Manila og
rundt Fillippinerne. Videre til Bangkok og Hong Kong og Formosa,
Japan kyste og tilbage til New York.
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Hajtanke:

Japan-Golfen
farten:

Jorden rundt

farten:

Knob:

Linie skib:

Messe:

Metacenterhgjde:

Pantry:

Pre-coole:

Slagside:

Stempeltreek:

Storcirkel:

Stykgodsskib:

Sgvagt:

Trampfart:

TDW.
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Specielle bundtanke i fragtskibe, beregnet for transport af flyden-
de laster, eksempelvis palmeolie eller flydende gummi (latex).

Liniefart: Fra Japan til Hong Kong og Singapore, videre til Bom-
bay og Karachi. Op til Iran og Irak. Sa Kuwait og Bahrein og til-
bage til Japan.

Liniefart: Fra New York, USA,s asttkyst og Canada, gennem Pa-
nama Kanalen, Usa,s vestkyst til Manila og rundt pa Fillippinerne.
Bangkok og Singapore til Djakarta og rundt pa Indonesien. Derfra
til Ceylon og gennem Suez kanalen op til Genoa og tilbage til
New York.

Mal pa skibets fart, ved en knob sejles 1852 meter (en samil) pa
en time.

Fragtskib med regelmeessig trafik pa bestemte havne.

Spiserum for besaetningen.

Punktet hvor den lodrette linie, skaerer diamentralplanet. Der er
positiv hvis metacentret ligger over tyngdepunktet og skibet er da
stabilt.

Anrette rum i forbindelse med messer eller salonen.

Nedkgling af lastrum, far indtagelse af lasten, for kontrol af opna-
ede minustemperaturer, og kontrol af keleanlaeggets tilstand.

Permanent kraengning til en af siderne, grundet uens vaegtforde-
ling, eventuelt af lasten.

Eftersyn af dieselmotor, optagning af stempel for kontrol og ud-
skiftning af stempelringe mm.

Den korteste vej mellem to punkter pa kloden.

Lastskib med mellemdaek i lastrummene, beregnet for sejlads med
alle former for “emballeret” gods.

Vagt pa broen eller i maskinen, nar skibet er i sgen. Normal vagt er
2X4timer. Eksempelvis 12-16 og 0-4 (hundevagten)

Fragtskib der ikke sejler i fast rute.

Skibsteknisk vaegt-tonnage, summen af nyttelast og breendstofbe-
holdning, ved starste tilladelige dybgang.



Rederiet A. P. Mgllers historie og udvikling.

Fra den forste.

/ : Svendborg.
' Bygget af John Crown Sunderland i 1902.
Solgt til A/S D/S Svendborg i 1904.

Fragtskib: Laengde 82,5 meter. 2000 t.dw.
3-cylindret dampmaskine pa 625 IHK.

Til den storste.

Emma Meersk.
Bygget af Odense Staalskibsveerft Lindg i
2006.

Containerskib: Leengde 397 meter 156907 t.dw.
Laster 14770 TEU ( 20 fods containere)
14-cylindret dieselmotor pa 108920 IHK.

Fart 25,5 knob.

Ovenstaende viser den udvikling, der er foregaet i rederiet siden dets start i 1904, da
Arnold Peter Mgller sammen med sin fader skibsfarer Peter Maersk Mgller og en
kreds af borgere i Svendborg, stiftede A/S Dampskibsselskabet Svendborg. A.P.Mgl-
ler arbejdede da for C.K.Hansen i Kabenhavn.

Det gik udmaerket for det lille rederi, men bestyrelsen var vanskelig at have med at
gore og manglede efter A.P.Mgllers mening bade udsyn, initiativ og vovemod.

Han valgte derfor sammen med nogle bekendte at stifte et nyt selskab Dampskibs-
selskabet af 1912, der begyndte med to skibe overtaget fra C.K.Hansen. | 1913 for-
lod han C.K.Hansen og etablerede sig i et par sma lokaler i Barsbygningen. Rede-
rierne begav sig med almindelig trampfart pa Europa.

| 1915 flyttede rederierne til nye lokaler pa Kgs. Nytorv 8, som var hovedsezedet indtil
1979 hvor man flyttede til Esplanaden 50. | et stort nybygget kontorhus.

| 1928 blev der ved anskaffelsen af det farste tankskib dannet et feellesrederi. Og
samtidig med de starre damp- og motorskibe kom man efterhanden lzengere om-
kring, sdledes gennem Panama kanalen til gsten. Og interessen for dette omrade,
der skulle udvikle sig til “liniefarten” blev lagt.

| 1918 grundlagdes Odense Stélskibsvaerft ved Odense kanal og i 1920 blev det for-
ste skib Robert Meersk afleveret til rederiet. Veerftet blev i 1959 udvidet med Lindg-
afdelingen i Munkebo.

111



Liniefarten abnedes den 14. Juli 1928 af Leise Maersk, med afgang fra USA,s ast-
kyst via Panama og USA’s vestkyst til Yokohama, Kobe og Moji i Japan og havne i
Fillippinerne. Og i 1932-33 blev der indsat stgrre og hurtigere skibe, som ogsa kunne
medtage passagerer.

| 1948 oprettedes en linie mellem Japan og Thailand, og i 1950 linien Japan og den
Persiske Golf. Udvidelsen af rute nettet fortsattes i 1952, med linien Japan og Indo-
nesien. Allerede i 1946 havde enkelte skibe fra fierngsten returneret til USA gennem
Suez kanalen. Og i 1949 blev det til en fast linie, senere kendt som “Jorden rundt far-
ten”.

Anden verdenskrig kostede rederiet et tab pa 25 skibe, ud af de 36 skibe i “udefla-
den”. Og de resterende var nedslidte, sa det gjaldt nu for rederiet om at fa gang i sej-
ladsen, far konkurrenterne erobrede markedet.

Tankfarten blev igennem arene fra 1928, en stor del af rederiets aktiviteter. Og i pe-
rioden fra 1949-1952 fik man 13 nye tankskibe, og med Regina Meersk pa 26.400 ts.
fik rederiet i 1955 sin farste “supertanker” og samtidig gik man over til den bla farve
pa skroget.

| 1956 solgtes det sidste dampskib Hans Maersk, og en Dampskibs aera var slut.

Fra rederiets begyndelse havde den syvtakkede hvide stjerne pa blat beelte veeret
skorstensmaerket, og rederiflaget en bla vimpel med den hvide stjerne.

Siden rederiets andet skib Peter Maersk (1906) havde det veeret tradition at male ski-
bets navn pa skibssiden, med Clifford Meersk sluttede denne tradition i 1969. Farven
pa skibene havde ogsa eendret sig fra sort over gra til den i dag kendte maerskbla.
Liniefarten voksede kraftigt og i 1958 flyttede man i New York til et nyt stort kajan-
leeg “pier 11”7 pa Brooklyn. Omradet var pa 5 tender land og med 600 meter kaj, var
det i over tyve ar hjemsted for” Maerskskibene*

| 1962 gik rederiet ind i olieefterforskningen i Nordsgen og konsortiet DUC danne-
des. Og det udviklede sig til et af rederiets store forretningsomrader, med supplyski-
be og borerigge.

Rederiets stifter Arnold Peter Mgaller dgde i 1965 og oplevede saledes ikke contai-
nerrevolutionen inden for sgtransport. Det blev hans sgn Meaersk Mc-Kinney Mgaller
der skulle tage stilling hertil.

| farste omgang gik man forsigtigt til vaerks og fik sidst i 1960erne leveret syv “semi-
containerskibe” af Cecilie Meersk typen til indseettelse pa Filippinerfarten, de havde
plads til 330 containere, i beslag, pa deekket. Sa denne linie var nu halvcontainerise-
ret.

Derefter studerede man udviklingen og i 1973 blev det farste containskib Svendborg
Meersk pa 1800 TEU leveret, og denne udvikling farte til at Maersk i dag er verdens
starste containerrederi.

“Intet tab bar ramme o0s, som kan undgas ved rettidig omhu” bgr veere en lgsen, som
gar gennem hele organisationen (A.P.Mgller i 1946). Er stadig i dag i aret 2011 geel-
dende i rederiet.

Kildemateriale: Diverse bgger og artikler om rederiet.
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