En førstereisgutts møte med sjølivet ombord i M/S Hopeville, A.F.Klaveness rederi.

I februar 1956 fikk jeg fikk hyre som ”offisers-messegutt” ombord i stykkgodsbåten M/S Hopeville, bygget i 1942, ca.6000 dwt., A.F. Klaveness & Co av Oslo (kjennetegn LLNZ).


Hyrekontoret lå i Kjøpmannsgaten nr. 44 med Vinmonopolet som nærmeste nabo, tvers over gangen. Det passet vel noen av de gamle sjøulkene, særlig når det ble gitt forskudd på hyre. Hyrekontoret besto av ett rom med benker rundt veggene som de hyresøkende satt og ventet. På den ene kortveggen var det en luke inn til kontoret hvor all dialog med hyrefolkene ble gjort. Mønstrings ”sjefen” sitt navn var Nils og var etter det jeg forsto, en levende legende.

M/S Hopeville lå på Skansen utenfor Felleskjøpets anlegg. Jeg husker at jeg måtte ha med skriftelig erklæring fra min mor til hyrekontoret, som viste at jeg hadde tillatelse til å dra i utenriks sjøfart. Egentlig hadde jeg fått hyre på en annen båt, M/T Ruth, Hagberth Waages rederi, men da jeg ikke hadde fylt 15 år enda, mistet jeg den påmønstringen i Cape Town. Motortankeren Ruth leverte olje til hvalkokeriene i Antarktisk ble det sagt.

Som sagt, så mønstret jeg på M/S Hopeville nede på Skansen. Jeg dro på sparkstøttingen ned Skansenbakken med kofferten foran. Mor fortalte at hun sto i loftsvinduet å så båten forsvinne ut Trondheimfjorden i midten av februar 1956. Messegutten var da 15 år og elleve dager, 

158 cm høy og veide 48 kg. Ikke store karen, nei!

Det skulle ta 26 måneder før jeg igjen kom tilbake til hjembyen.

Turen gikk i fra Trondheim til Vaksdal mølle innenfor Bergen, videre til Tau mølle i nærheten av Stavanger. Deretter over Nord-Atlanteren, nordenom Skottland og til Portland i staten Main. Midtvinters i ballast og med storm og elendighet i 14 dager, sjøsyk og ”plaget” av stuerten, som til enhver tid på dagen sørget for at du var i aktivitet, selv om du var grønn i ansiktet av sjøsyke. Filosofien var at så lenge du var i aktivitet, så ble du hurtigere kurert for sjøsyken. Hvorvidt det stemmer vites ikke, men sjøsyken forsvant i hvert fall på den overfarten.
Videre gikk turen nedover østkysten av Nord-Amerika til New York. Store greier med besøk på sjømannskirka i Brooklyn hvor vi fikk se fikk se fjernsyn for første gang! Svært! 

Ellers var det ikke alltid greit å orientere seg i millionbyen. Dekksgutten Arne fra Kirkenes utbrøt ”Her har vi vært før” da vi gikk gjennom en gate med skiltet ”One Way Street”!

I New York møtte vi Harry, bror til lettmatros Reidar. Han hadde bodd i USA i flere år.

Nede i Brooklyn lå også M/S Toreador (W. Wilhelmsen) til kai. En kjenning fra Ilevollen var mannskap ombord, så vi gikk på besøk. Vi fra Hopeville stusset over skaffetøyet i messa. Tallerkene var av stål, blikk?! Ellers fikk vi opplyst at når det var speilegg til frokost, så fikk man enten ett med bacon, eller to speilegg uten!
Videre nedover kysten til Philadelphia, Baltimore, New Port News og andre havner. Mye nytt å se for oss førstereisgutter. Etter å ha lastet opp skipet med ca. 6000 tonn stykkgods, gikk turen til England og Liverpool (Birkenhead) og til Skottland med Glasgow. Liverpool med store dokker på grunn av den store forskjellen på høy og lavvann. Nye penger å forholde seg til, guinea (21 shilling), pund, ten bob, half crow, shilling, six pence, three pence og pence. Pundet sto i NKO. 20,00. Den største pengeseddelen var 5 pound note, som så ut som et hvitt tre brettet verdipapir og ikke en pengeseddel. Ellers kan jeg huske den første strofen av en sang som ble sunget på puber; ”Oh Maggie Maggie Mae, they have taken her away, and she’ll never walk down Lime street any more”. Lime Street er (var) en gate hvor nattelivet utfoldet seg og hvor Liverpools jernbanestasjon lå.  
Min bestefar Martin Asmussen mønstret av her i 1889!  
Ved innseilingen til Glasgow og oppover elva Clyde, lå det store skipsverft. I dag er den æra avsluttet.
Deretter gikk turen til Middelhavet og gjennom Gibraltarstredet til Genova og videre ned langs kysten av Italia, passerte Stromboli på styrbord side. Stromboli er en liten vulkansk øy med en vulkan som er aktiv og hvor det kom en tynn strime av røyk fra toppen. Deretter gikk vi igjennom Messinastredet mellom Italia og Sicilia. Videre til Pireus med Aten og med sigth- seeing opp til Akropolis. 
Etter Hellas gikk turen gjennom Egeerhavet, Bosporusstredet og opp til Istanbul med sine moskeer og minareter. Vi var på fornøyelsespark i Istanbul og der, i spøkelses-tunnelen, ble lettmatros Reidar robbet for alle sine penger og slått over øyet.

Videre ut igjennom Egeerhavet og til Libanon med Beirut og Midtøstens mystikk, med fremmede lukter og musikk. Libanon var på den tiden Midtøstens finansielle hovedstad.

I hele tatt, Middelhavets havner var særdeles spennende for 15 års gamle gutter fra Kirkenes og Trondheim.

Etter Middelhavet, gikk turen tilbake til USAs østkyst. Fullastet gikk turen til Vest-Afrika, men først var vi innom Kanariøyene, Las Palmas, for å bunkre olje. Der husker jeg at jeg kjøpte en stor håndvevet og brodert duk med 12 servietter til min mor. Den duken hadde vi i mange år, jeg lurer på hvor den ble av?  Turismen var ikke kommet til øyene ennå.

Første havn på Vest-Afrika var Bathurst (Banjul) i den britiske kolonien Gambia. Det som huskes der var at det ble solgt ”Oslo Beer”. Ølet inneholdt kinin for å holde malariaen i sjakk.  Oslo-øl i Afrika? 
Etter Gambia gikk turen til Conakry og videre Sierra Leone, smak på navnet, Løvefjellene med byen Freetown. Der fikk vi om bord afrikanske arbeidsfolk som ble kalt for ”crewboys”. Det er ikke det rette navnet, men en forvanskning av stammenavnet Kroo. De foretok en del lossing og lasting, samt vedlikehold ombord. De bodde på lukene over lasterommene. Om natten ble luketeltene heist opp og festet over lukene. Maten ble tilberedt på dekket i ovner laget av bensinfat. Kornet ble knust i store mortere, to mann med hver sin stokk knuste kornet og andre rotfrukter til mel i takten til rytmisk sang.
 ”Crewboysen” ble med rundt hele kysten og mønstret av i Freetown på tilbaketur.
Etter Freetown gikk turen videre til Monrovia i den frie staten Liberia. Der brukte de amerikanske dollar som valuta, men hadde også sin egen sin egen valuta, Liberiadollar. Flagget er likt ”stars and stripes”, men har bare en stjerne. Turen fortsatte til Ghana, til Sekondi-Takoradi, og deretter til hovedstaden Accra. Der var det ingen havn, så båten lå til ankers på reden. 

Vi lastet kaffe- og kakaobønner i sekker som ble padlet ut i store kanolignende båter. En mann satt i bakskotten og holdt takten til roeren med en tromme. De fleste var nesten nakne. Et underlig og malerisk syn for oss førstereisgutter. Jeg var fremdeles messegutt, men ønsket å komme på dekk som dekksgutt så snart som mulig. Derfor deltok jeg i dekksarbeidet i den grad messejobben ga meg anledning til det. 

Fikk kjeft av førstestyrmannen for at fingrene ikke var helt reine etter dekksarbeidet. Det var viktig at messa, kopper og kar og messegutten var ren og pen til enhver tid!

Etter Ghana, fremdeles britisk koloni, gikk turen videre til Nigeria, Lagos først, deretter til Nigerdeltaet med Port Harcourt, der vi lastet loggs (store trestammer av teak/mahogni) for New York.

Det var bestialsk varmt og fuktig. 100 % relativ fuktighet og nattetemperaturer over 40 °C om natta!! Luftkondisjonering hadde vi ikke, men en elektrisk vifte som satte luften i bevegelse. Der sov man ikke, en lå i en form for døs og vred seg i varmen. Når skipet gikk i tropiske farvann hadde vi noe som ble kalt tropetillegg. Det lød på den store sum av kr. 1,00 pr. dag så lenge vi var i tropiske strøk, dvs. mellom breddegradene N 30° og S 30°. Port Harcourt var siste havn på vestafrikakysten. Etter å ha gjort sjøklart, ble kursen satt nord og vestover mot USA og New York.

Litt om M/S Hopeville og om det å gjøre skipet sjøklart.

Som sagt var skuta ca. 6000 dwt. Dvs. at en kunne last inn sånn omtrent 6000 tonn med stykkgodslast. Skipet hadde også lugarplass til 12 passasjerer. Skuta hadde 3 lasteluker på fordekket og 2 lasteluker på akterdekket. En formast og to ”poster” mellom luke nr. 2 og luke nr.3. Det medførte at det var 6 stk. lastebommer med løfteevne á 5 tonn på fordekket. På stormasten hadde storbommen feste, den løftet hele 30 tonn.

På akterdekket var det to ”poster” i akterkant av midtskipet med to lastebommer på 5 tonn, aktermasta med 4 stk. lastebommer. Dette gir i alt 14 lastebommer og storbommen. 

Når en skulle gjøre sjøklart måtte alle lukene tildekkes med lukepresenninger. Gjerne med tre lukepresenninger på hver luke på fordekket. På luke nr. 1 hadde man i tillegg surringer over presenningene. Alle lastebommene ble låret ned til sine fester nede på dekk og festet med sine klaver. Først når alle luker og all løs last var surret og bommene lagt ned, var skipet klar til å møte det som måtte komme. Denne prosedyren ble vanligvis utført når man skulle over lengre havstykker. Arbeidet ble gjort unna med stor presisjon, matrosen satte sin ære i å få gjort jobben unna på en hurtig, ordentlig og sikker måte. For så å videreformidle jobben til oss dekksgutter slik at vi kunne gjøre mer nytte for oss på dekk. 

Sjøvaktene ble satt og som på dekk besto vakta til styrmennene og to mann fra dekksgjengen. Matrosene gikk dagmenn og hadde fri etter kl. 1700. Vaktene ble oppdelt i tre vakter. 

3. styrmann hadde vakta fra kl. 0800 til kl 1200, formiddagsvakta og kveldsvakta fra kl. 2000 til kl. 2400. 2. styrmannen hadde vakta fra kl.1200 til kl.1600 dagvakta og ”hundevakta” fra 

kl. 0000 til kl. 0400. 1. styrmannen gikk morrasvakta fra kl. 0400 til kl. 0800 og om ettermiddagen fra kl. 1600 til 2000. Kapteinen går ikke vakter, men har et øye med 

3. styrmannen sin vakt.

Om dagen arbeidet vaktene med forefallende vedlikeholdsarbeider. Om kvelden ble utkikk satt, enten på babord (venstre) broving eller fremme på bakken. Når utkikken på bakken fikk øye på lanternene eller lys fra et annet skip, ble det varslet med messingklokka. Hadde vi lyset på styrbord side, slo vi ett slag, to slag på babord side. Klokkeslagene ble repetert i fra klokka på brovingen. Når vi sto til rors og hadde rortørn, slo vi glass med klokka som var montert på styrbord brovinge, ett slag for hver halv time. Ved vaktskifte slo vi følgelig 8 glass.

Ved korte seilaser og i rolige farvann ble ikke bommen låret ned, men gjort fast med sine ”mantelwaiere”, ”preventere” og ”gaiere”. Dvs. de står i toppet stilling, slik de bruker når det losses eller lastes. Sjøvaktene blir ikke satt og vi går det som kaltes baviantørn.

Hva gjorde vi på frivakten? I sjøen ble det gjerne en del overtid. Jeg gikk stort sett 8-12 vakta. 
Det ga muligheten til overtid etter lunch og frem til middag kl. 1700. Ellers hadde vi film-fremvisning enkelte kvelder. Fra ”velferden” fikk vi ombord bokkasser, filmer og aviser. En del av oss meldte oss på brevkurs gjennnom NKS. Ved høytidene ble forskjellig ting satt igang, sekkeløp, gjettekonkurranser og lignende.
Etter seksmåneder som messegutt rykket jeg opp til dekksgutt og noe senere til jungmann. 
Kursen ble satt mot USAs østkyst igjen. Fra New York, ned og opp kysten i melkerute. 

I New York fikk vi problemer med å finne igjen båten etter landlov. Den skulle ligge til kai nede i Brooklyn, men var borte da vi skulle om bord. Det viste seg at under lossing med storbommen, så ”brakk” stormasta. Staget som gikk fra ”godset” og ned til baugen ikke var påsatt. Dermed ble belastningen for stor og masta bøyde seg. Dermed ble båten forhalt ned til verkstedet Bethlehem Steel.  Ved hjelp av trønderengelsk og fingerspråk så fant vi frem til verkstedet.
I Corpus Christie fylte jeg hele 16 år og følte meg som en fullbefaren sjømann, men det var inne i mitt hode, du skulle være forsiktig med å gå for fort frem ovenfor matroser som hadde seilt like lenge som jeg var av år. Corpus Christie, ”Jesus legeme”, for et navn på by? 

I hvertfall for en som er vant med norske navn. I New Orleans fikk vi se hva det vil si å være ”farget”. På bussen var det laget skilt til å feste på seteryggen. På skiltet sto det ”Whites only”. Skiltet kunne flyttes etter hvert som de hvite opptok setet, skiltet ble da flyttet bakover i bussen. Barer og restauranter hadde det samme, whites only.  

Vi syntes dette var snålt, så vi satte oss på plasser som ikke var merket med hvite. Det ble skikkelig baluba, en skulle ha seg frabedt at hvite norske sjøgutter satte seg på plasser som var tiltenkt kun ”black people”. Dette var i 1956-57. En skulle tro sørstatene var kommet lengre på den tiden. Så lenge vi gikk på kysten av USA eller i amerikanske farvann hadde vi amerikatillegg som lød på kr. 50,00 pr. måned. 
Ute i Mexicogulfen hørte vi på musikk i radioen. Rock’n and roll var på fremgang. Elvis Presley, Ricky Nelson, Pat Boone, Fats Domino og mange andre. En delegasjon norske fan’s av Fats Domino fikk audiens hos ham mens båten (en Wilhelmsen båt) lå i New Orleans. Dette ble behørig dekket i bladet ”Frivakt”. Når det gjaldt country- og popmusikk så sendte radiostasjonen Del Rio, Texas hele døgnet. Oppover hele østkysten vrimlet det med radiostasjoner, men av dem, sendte musikk hele døgnet og det var WCKY, Cinncinati One, Ohio.

Igjen gikk turen til Afrika, men denne gangen ble det langtur. Først til Cape Town, etter først å ha anløpet Cap Verde øyene, så Port Elisabeth, East London og Durban. Var det klasseskille i USA, ja, så var det ikke bedre i Syd Afrika, skilt på språkene afrikan, boer og engelsk kunngjorde at her hadde bare hvite adgang. Her var det også skille mellom sorte afrikanere og for eksempel indere. Inderne hadde større status enn sine svarte brødre.

I East London var det dyrepark. Der fikk vi se fremmede dyr som vi bare hadde sett på kino. I Durban ble vi skysset rundt i ”richaw” trukket av noe som skulle være ”masaier”, fjærpyntete, tatoverte og med ”krigsmaling”. 
De så ganske fryktingydende ut, men å handtere en richaw, det kunne de. Tok fart og hoppet opp, slik at kroppen svevde i lufta mange meter bortetter gata.

Fra Durban gikk turen videre til Lorenzo Marques (Maputo) i Mozambique med fine bygninger fra den portugisiske storhets tid. Det samme i Beira med navn på barene som gjenspeilet navnene på hjembygdas navn i Portugal. Neste havn var Dar es Salaam i Tanganika (Tanzania), deretter opp til Mombasa. I havområdene nær kysten av Mozambiqe hørte vi popmusikk fra Radio L-M (Lorenzo Marques). Radiosenderen bar langt ut over i det Indiske hav. Nyheter fra Norge hørte vi på også. I dagligrommet hadde vi en kortbølgeradio av merket ”Eddystone”. Med den fikk vi inn de fleste kraftige stasjonene. I tillegg hadde flere av gutta ”Hallicrafter” radio (kortbølge radio) på lugaren, så nyheter fra Norge fikk vi inn. Kokken hadde en Tandberg båndopptaker. Fordi skuta hadde 110 V likestrøm, så måtte han ha en omformer som skaffet 220 V vekslestrøm. Ferdiginnspilte lydbånd ble kjøpt i USA. Lydbånd med Harry Belafonte var særdeles populære.

Dette var turens siste havn og vi la kursen tilbake til USA, fullastet av stykkgods og vegetabilsk olje som vi hadde i to dyptanker i lasterom nr. 3, men først måtte vi innom Durban for å bunkre drivstoff.  I Durban fikk vi med oss en stor amerikansk familie som passasjerer som skulle til New York. På tilbaketuren passerte vi St. Helena og anløp øya Ascension med post. Mange av de norske handelsskipene førte postflagg, dvs. det norske flagget med et posthorn i korset. Det ga skipet rett til å føre post. Postsekkene ble låst inn i ”strong room” på 1. mellomdekk i lasterom nr. 1. 

Etter tre uker i sjøen kom vi frem til New York.
Der møtte vi emigrasjonsfolkene som kom om bord for å sjekke mannskapslister og forsikre seg om at skuta ikke var fylt opp med kommunister!
En annen særegenhet var at mannskapet ble ”linet” opp i salongen for å vise frem sine kjønnsorganer til emigrasjonsfolkene. På sjargong ble dette kalt for ”kuksjå”. Vi gutter syntes ikke dette var noe særlig artig, men fra de eldre ble det bedyret at dette var noe vi måtte regne med så lenge vi seilte på Statene. Dette var på slutten av McCarthy doktrinen i USA.
Etter å ha vært innom de fleste havner på østkysten, New York, Philadelphia, Camden, Baltimore, Norfolk, Newport News, Wilmington med Cape Fear like utenfor, Charleston og videre inn i Mexicogolfen til New Orleans, Lake Charles, Port Arthur, Port Neches, Beaumont, Galveston, Houston og Brownsville. Kanskje har jeg mistet noen havner i oppramsingen, men de byene kommer vel igjen fra andre turer og skip.

Turen gikk til Cristobal for å gå gjennom Panamakanalen. På Atlanterhavssiden lå byene Cristobal og Colon, oppkalt etter Kristoffer Columbus. Etter å ha gått gjennom de svære slusene kom vi inn i selve kanalen og senere til Gatun Lake, en stor innsjø som er en del av kanalen. Kanalens lengde er ca. 80 km. I andre enden av kanalen ligger byene Panama City og Balboa. Nye store sluser senket oss ned til Stillehavsnivå.
Nå hadde vi en lang tur fremfor oss. Storsirkelseilas helt frem til Yokohama og Kawasaki. Turen gikk opp langs californiakysten. Utenfor San Francisco gikk kursen nordvestover, langt nord for Hawaii og sør for Aleutene. Etter 28 dager i sjøen dukket Japan opp i horisonten. Av de eldre sjøfolkene hadde vi hørt mye om Japan, mest om piker vin og sang.

Det som var ganske sikkert er at kikkerter, fotoapparat og radioer var mye billigere her enn både Statene og i Europa. Selv kjøpte jeg meg ett Yasica (Rolliflexmodell) fotoapparat.

Etter Yokohama, Kawasaki og Kobe gikk turen til Sør-Vietnam og Saigon. Det ble sagt at forrige gang M/S Hopeville var i Saigon, så hadde båten med franske soldater utstyrt med maskingeværer stasjonert under livbåtene på båtdekk når båten gikk opp og ned Saigonelva (Mekong). Dette kunne vel ha vært i 1954 og antakelig rundt slutten på det som var Fransk Indokina.

Fra Saigon gikk ferden videre til Kuala Dungun i Malaya. Der lastet vi jernmalm for Amagasaki i Japan. Malaya var i ferd med å få sin frihet, så det var litt uroligheter i landet. Jeg hadde kjøpt meg en fin skjorte som hadde tekst over ryggen ”MERDEKA” til de innfødtes store begeistring. Senere viste det seg at merdeka betydde frihet på malay.  Vi lå på reden utenfor Kuala Dungun. Lasten kom ut med store lektere og sjauene bodde om bord så lenge vi lastet. 
I Dungun sjøsatte vi en ”passbåt” vi hadde bygget på overfarten fra Panama. Båten ble bygget med trespanter som ble trukket med seilduk. Tilslutt påført flere strøk med skipsmaling. Påhengsmotoren hadde vi kjøpt brukt i USA. Båten fikk det flotte navnet Miss Norway. 
Med den hadde vi flere fine turer og med overnattinger opp i Dungun river. 

Selv om vi lå på reden og hadde kjempeklart og fint badevann rundt oss på alle kanter, så var det livsfarlig å bade. I sjøen levde det sjøslanger som var så giftige at det var den sikre død å bli bitt. For første gang i historien hadde vi livliner på når vi satt på stillingen og arbeidet på skutesiden. 

Stuerten pådro seg en alvorlig sykdom og måtte til sykehus. I Kuala Dungun var det ikke sykehus, så stuerten ble fraktet med taxi og væpnete vakter opp kysten til sykehuset i Kuala Terrengganu. Vakter fordi det under frihetskampen, merdeka, var en del ”landeveisrøvere” ute på veiene. Der ble han til vi hadde lastet ferdig og var rimelig helbredet. Fullastet returnerte vi til Japan.

På turen opp til Osaka/Amagasaki kom vi ut for et forferdelig uvær, kanskje ikke med de største bølgene, men vinden blåste orkans styrke. Dette var like nord for Luzon på Fillipinene. Skipperen, Ellingsen, var på brua i flere døgn. Jeg husker hvordan det var å stå til rors. Det ble gitt klar beskjed om at viss vi falt av mer enn 5° i forhold til kursen som var rett i mot været, måtte vi rope ut slik at det ble slått fullfart i maskinen. På den måten var det å håpe at vi fikk nok styrefart til å kjempet oss opp imot vinden igjen. Med utrimmet malmlast i lasterommene er det særdeles dårlig sjømannskap å bli liggende på tvers av bølger og vinden.

I ettertid fikk vi høre at 3 lasteskip hadde gått ned i denne syklonen.

Vel tilbake til Japan losset vi for å returnere til Malaya. Etter å ha losset den siste lasten ble en av matrosene akterutseilt. Han hadde nemmelig funnet seg ei jente i Kawasaki, så han ”tålte” en akterutseiling, ettersom vi var tilbake igjen etter en tre ukers tid. Dessverre for ham, underveis til Malaya kom det kontraordre. Neste havn, Mombasa i Kenya! 

På turen opp til Japan gikk vi innom Singapore. De norske skipene på reden flagget på halv stang. Vi hadde ikke fått med oss at kong Håkon den 7. var død den 21. september 1957. 
Etter 2 mnd. kom vi tilbake til Tokyo og en slukkøret matros kom om bord sammen med emigrasjonspolitiet. Ett par tre dager etter at båten hadde gått fra havn, ble han arrestert og satt i ”jailen” i Kawasaki i påvente av at skuta kom tilbake fra Øst-Afrika!  Han fikk god forpleining, men aberet var at maten kostet ekstra (3 dollar/døgn, vestlig mat), så alt i alt ble det en kostbar fornøyelse.

Etter Japan, ble turen igjen satt for Øst Afrika. Etter å ha lastet stykkgods, gikk turen tilbake til USA og til havner i Mexicogulfen først, og siden oppover østkysten for å laste for Europa og Middelhavet.

Tømmermannen kjøpte seg en Chevrolet de Luxe1953 modell, den ble surret fast på dekk. Den skulle han kjøre hjem til Mosjøen med fra Italia. Hvordan det gikk skulle jeg gjerne visst. Vi skulle bl.a. til Genova, hvor en del av oss skulle mønstre av. I midten av mars 1958 gikk vi til Casablanca i Marokko, videre passerte vi Gibraltar med kurs for Oran i Algerie. Vi kom til Oran, grytidlig en morgen, blå himmel, ganske kaldt, men med en fin sikt over en by som fremsto med hvite hus oppover åssiden. Røykstrimer opp i fra husene som tydet på at morgenmaten ble tilberedt. Et flott syn!

Etter Oran gikk turen til Alger. Frihetskampen mot Frankrike fortsatte inn i landet, og i byen Alger kunne man fremdeles se franske regulære tropper og fremmedlegionærer rundt om i byen, selv om krigshandlingene for det meste gikk lengre sør i landet etter det vi hørte. Nå begynte vi å bli utålmodige. Avmønstringshavna Genova lå rett over på den andre siden av Middelhavet og ventet.

I Genova kom det 10 cm nysnø, noe som utløste en skikkelig snøballkrig. Mens vi lå i Genova og ventet på avmønstring, dro vi på besøk til Reidar, tidligere lettmatros ombord og som bodde oppe i fjellene i byen Aqui sammen med italiensk kone og svigerfamilie.

Der var vi et par dager og ble oppvartet som fyrster. Det ble servert mat i lange baner og vi måtte til matmorens store glede rape, for å tilkjennegi at dette var et fortreffelig måltid og som falt i smak. Vi fikk også omvisning og innføring i det å produsere pasta i alle varianter. Svigerfar til Reidar eide og drev en liten pastafabrikk.
I landsbyen kunne en trykt si at sjøguttene fra Norge vakte en del oppsikt, med pilotjakker, jeans og cowboyboots. 
Reidar var nabo fra Mellomila og som gikk under kallenavnet ”Mokka” i Trondheim.

Så kom avmønstringsdagen, 8. april 1958. Med et visst vemod og spenning skrev vi under avmønstringspapiret (med forbehold hadde de ”gamle” sagt). 

Med avmønstringspapirene i lomma, dro 6 mann med Skandia Pilen (hurtigtog) fra Italia og til Oslo. I Oslo måtte vi en tur innom rederiet som lå ute på Lysaker. A.F. Klaveness rederi var i 1958 blant de ti største rederier i Norge. I dag, 2008, eksisterer rederiet ikke, i hvertfall har de ikke seilende skuter. 

Turen videre gikk hjem med tog til Trondheim. I tiden mens jeg har vært borte, hadde mor flyttet til Ulstadløkkveien 6. Med pikkpakk som trekasse, inneholdende japansk porselen og gave til min søster Tove, en blå nylonkjole med rysj innkjøpt i USA, kom sjøgutten hjem.

Jan Tore Asmussen
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