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Foto på omslaget

Hovudbilete framsida:

Som hospitalskip for dei allierte i slaget om Narvik vart «Dronning Maud» senka av tyske fly i Gratangen den 1. mai 1940. Foto: Sverresborg Trøndelag Folkemuseum

Øvst frå høgre:

«Sanct Svithun» fotografert ved Kobbholmen der skipet vart sett på grunn den 30. september 1943. Foto: Kåre Nordal, utlånt av Jan Petter Hoddevik

«Dronning Maud» 1. mai 1940. Foto: Sverresborg Trøndelag Folkemuseum

Dei store hurtigruteforlisa vart utnytta til nazistisk propaganda, også på frimerke. Her er to motiv frå denne serien.

Baksida:

Her blir 1500-tonnaren «Log» frå Bergen senka utanfor Ålesund den 17. mars 1945. Foto: Forsvarsmusea


Forord

Skipsleia langs kysten, frå Lindesnes til Kirkenes, blir rekna for å vere den tryggaste sjøvegen mellom sør og nord. Leia blir kalla Riksveg 1 og «livsnerven» på kysten. Sjølv om det også i fredstid kunne gå gale, gjekk folk i båtane og kjende seg sikre på at dei ville kome fram.

I krigsåra 1940–45 endra dette seg på ein svært dramatisk måte. Skipsleia vart ei krigssone og slagmark, og reisene med det som blir kalla heimeflåten, vart noko av det farlegaste folk måtte utsetje seg for i krigsåra. Mellom 1200 og 1300 nordmenn omkom i krigsforlis i skipsleia. [1] Dette tapstalet er om lag like høgt som for uteseglarane. Her omkom litt over 3000 sjøfolk, men dei som segla utanriks, var tre gonger fleire. Tapet av sjøfolk var større enn både tapet av soldatar i kamp og dei som tok opp motstandskampen og ofra livet der.

Heimeflåten var viktig for at Noreg skulle overleve fem krigsår. Desse båtane var i landet 9. april og kom såleis under tysk kontroll då vi vart okkuperte. Dermed kunne dei berre brukast i tyskkontrollerte havområde. I juni 1940 var heimeflåten om lag 1100 skip over 100 bruttotonn. Dei fleste skulle gå innanriks i passasjerruter eller med gods slik dei alltid hadde gjort, resten vart bindeleddet mellom Tyskland og det som skulle bli ein nordleg nazistisk provins i Hitlers nye Europa. Desse båtane frakta heim mat og andre varer folket i landet måtte ha, men også soldatar og våpen til okkupasjonsmaktas brutale jerngrep.

Men ingen okkupasjon kunne hindre folk i å reise, og dei passasjerane som reiste med lokalbåtar og hurtigruter, var nokså nær eit tverrsnitt av kystfolket. Menn og kvinner i alle aldrar i mange viktige ærend, ofte saman med barn. Men her reiste også tyske soldatar og sivile gestapoagentar. Kanskje også norske krigsflyktningar og motstandsfolk i hemmelege oppdrag. Side om side møtte dei døden. Saman kjempa dei for å berge livet, og vi veit også at dei stundom hjelpte kvarandre.

Denne boka handlar om dette, bygd på historier frå cirka 20 av 237 krigsforlis i heimeflåten. Det svarar til eit forlis i veka, dei fleste etter angrep frå allierte fly og ubåtar, britiske og sovjetiske. Ein fem års vedvarande og brutal sjøkrig for å bryte den viktigaste forsyningslinja Tyskland hadde mellom nord og sør. Men korkje hurtigruter eller lokalbåtar frakta tyske soldatar, tanks og kanonar til fronten. Det gjorde heller ikkje troppetransportskipet «Riegel» som vart bomba på Helgeland seinhaustes 1944, derimot var båten fullpakka med krigsfangar, dei fleste på si siste reise. Slik skjedde det største skipsforliset i Noreg, og det kosta 2571 liv. Det samla tapstalet i heimeflåten vart dermed tredobla til cirka 3800.

Utruleg nok var det også lyspunkt i desse historiene. Redningsbragdene, utførte av kystens eigne folk, var både mange og modige. Mange hundre vart plukka opp frå sjøen i siste liten. Enten frå båtane som heile tida gjekk gjennom leia, eller dei som drog ut frå land når dei såg brennande vrak gå ned og høyrde redselsropa når dei kom nær nok. Etter at ei mine sprengde «Prinsesse Ragnhild», plukka frakteskøyta «Batnfjord» opp 142 menneske frå sjøen, mange av dei var hardt skadde. Sju døydde før dei kom til land. På Stadt greidde Ervik-folket å berge 77 overlevande frå «Sanct Svithun», og mange av dei fekk bu i bygda i fleire dagar for å få kreftene tilbake.

Med Hitlers invasjon i Sovjetunionen sommaren 1941 vart sjøkrigen nordover i leia mykje hardare. Hausten 1941 vart tre hurtigruter senka i løpet av fire–fem veker, cirka 260 norske sjøfolk og passasjerar omkom. Propagandakrigen nådde nye høgder. Med klare direktiv frå NS og Reichkommissariat dundra avisene laus mot «mordarane i England» og «den feige kongen og regjeringa i London». Sjølv om dette var aviser som nordmenn flest mistrudde, forakta og flirte av, fortalde dei mange dødsannonsane sanninga. Folk på kysten såg på Storbritannia som ein viktig og god alliert som med takk tok imot nokre tusen flyktningar. Så langt var det ikkje tvil om kven som var ven og fiende i krigen, men det var ikkje lenger like svart-kvitt som før. Dei norske styresmaktene i London var på dette tidspunktet fastlåste i ei vrangførestilling om at det var fullstendig kaos i heimeflåten: at tyskarane hadde full kontroll også over rutegåande båtar og brukte dei etter eigne behov. No var regjeringa mest oppteken av å vinne propagandakrigen og hevda at Tyskland hadde det heile og fulle ansvaret for senkinga av dei norske hurtigrutene. Over London radio gjekk det ut eit «reiseråd» om at det berre var i ytste naud at hurtiguta og skipsleia kunne nyttast. Dette var ståande som London-regjeringa sitt einaste vedtak om heimeflåten og problema i kystfarten. Heimanfrå kom det rapportar om at flyangrepa ville auke motviljen mot vår viktigaste allierte i vest.

Det er uvisst om dette var årsaka til at styresmaktene i London frå hausten 1944 prøvde å hindre unødige angrep på sivile norske fartøy. Sommaren 1944 måtte regjeringsapparatet gå tilbake på svartmålinga av stoda i heimeflåten. Ny informasjon stadfesta at rutetrafikken gjekk etter same mønster som før krigen, bortsett frå i Finnmark, der Hurtigruta var stoppa og dei små erstatningsrutene hadde teke over. Bodskapen til britane var at heimeflåten hadde mista mange fartøy i sjøkrigen som no hardna til på nytt. No brann det eit blått lys for matforsyninga, og gjenreisinga ville også få store transportproblem. Forsvarets Overkommando fekk gjennomslag for nokre små endringar i instruksen til dei britiske flygarane, men i praksis hadde det ingenting å seie. Fleire båtar vart senka også i 1945. Minst 25 liv gjekk tapt, og RAF hadde alltid ei årsak på lager til at dei måtte sleppe bombene.

Historia om dei norske heimeseglarane sluttar ikkje her. Med freden i 1945 var heimeflåten på nytt ein del av handelsflåten, slik den var før krigen. Uteseglarane og heimeseglarane var framleis to ulike grupper sjøfolk. Uteseglarane frå skipskonvoiane gjorde ein gigantisk fraktejobb som var avgjerande for den allierte sigeren over Tyskland og Japan. Dette var dei reine og ranke, «den tredje våpengreina» og tyngst dekorert. Tiljubla av alle – også av heimeseglarane, som heldt seg i bakgrunnen og understreka at dei «berre var heimeseglarar». Sjøfolka i heimeflåten fekk derimot høyre at dei «segla for Tyskland». Det var ingen god attest i 1945. Slik vart den nasjonale haldninga trekt i tvil for ei stor gruppe sjøfolk på litt under 10 000, for dei aller fleste utan grunn. Men stigmatiseringa av heimeseglarane vart hengande ved dei, også i det økonomiske oppgjeret etter krigen. Det tok 40 år å bli ferdig med denne politiske/juridiske striden, men allereie tidleg i dette oppgjeret var det politisk stadfesta at uteseglarane skulle ha betre ordningar for eingongserstatning og pensjonar. Slik vart det også.

Krigsseilerforbundet sleppte ikkje heimeseglarane inn. Statusen som krigsseglar vart reservert som adelsmerke for sjøfolka frå uteflåten. Kampen krigsseglarane måtte føre for det økonomiske oppgjeret og anna nødvendig hjelp etter krigen, var svært uverdig, og dei siste tiåra har dei politiske styresmaktene fått trong til å seie seg leie for dette. Men når ymse statsrådar har bedd krigsseglarane om orsaking for gamle feilgrep, er det framleis uteseglarane det handlar om. Om det er av vanvare, manglande kunnskap eller ein diskré måte å understreke at rangordninga frå 1945 er uendra, får vere det same. Pinleg er det uansett.

Min første kjennskap til heimeflåten ligg cirka 50 år tilbake i tida. Eg trur det var på ein kafé på Voss der eg tok artium i 1969, eller kanskje to år seinare på brakka i Åsegarden leir ved Harstad der eg gjorde militærteneste. Eg fann kjelda i ein avisbunke: ei utgåve av gamalnazistane si avis Folk og Land. Ein artikkel om hurtigruteforlisa servert i vellagra propaganda frå ein tapt krig og eit angrep på britisk og russisk djevelskap som eit forsvar for den tyske. Ikkje stort å leggje vekt på, tenkte eg vel. Men eg hugsa dei faktiske opplysningane; båtnamn, datoar og tal på omkomne var svært konkrete. Seinare kom dei same historiene i andre aviser og blad, men no var det interessant å sjå at det var «framande» ubåtar og «ukjende» fly som stod bak angrepa. Gradvis måtte først russarane og så britane finne seg i at anonymiteten var oppheva, men framleis er historia om krigsforlisa lite kjend.

Også frå før er det skrive bøker om dette. To av dei må nemnast særskilt. På 1960- og 1970-talet gjorde Trygve Nordanger eit storarbeid med Lang kyst. Knappe 20 år seinare skreiv Lauritz Pettersen Hjemmeflåten. Mellom venn og fiende. Bøkene er ulike. Nordanger har samla og formidla det hundrevis av mannskap og passasjerar i heimeflåten fortalde. Historikaren Lauritzen har ei meir fagleg tilnærming til stoffet, som forklarer korleis det vart som det vart og gjekk som det gjekk. Det har også kome ut andre bøker som tek for seg nokre hjørnestolpar i soga om heimeflåten. Skipsførar Einar B. Larsen i VDS skreiv like etter krigen den vesle boka om erstatningsrutene som gjekk til Finnmark i tida 1941–1944. Trond Carlsen har skrive boka om «Riegel»-tragedien og Jan Petter Hoddevik om «Sanct Svithun»-forliset og redningsaksjonen som folket i Ervik tok ansvar for. Ei liste over dei omkomne i krigsforlisa kunne det vore naturleg å ha hatt med, men i dag ligg slik informasjon ute på ulike nettadresser. Litteraturlista bakarst i boka viser til tre av desse adressene.

Undervegs er det fleire som har hjelpt meg i arbeidet. Ei særleg takk til dei to tidsvitna Jakob Albregtsen, Sortland (101 år) og Roger Sivertsen, Kirkenes (85 år). Takk for fagleg eller praktisk hjelp går også til William Hakvaag, Lofoten krigsminnemuseum, Peder Jakob Sandøy, Oslo, Bjørn Tore Rosendal, Arkivet i Kristiansand, Bente Merete Stridshol Heggvik, Trondheim, Trond Carlsen, Sandnessjøen, Olav Bjørn Nilssen, Gjemnes kommune, Terje Albregtsen, Molde, Sten Magne Engen, Stokmarknes, Fredrik Fagertun, Tromsø, Hallvard Tjelmeland, Tromsø og Vibeke Bårnes, Tromsø.

Val av kjelder, vurdering og utval av tilgjengeleg informasjon og ikkje minst vinkling av stoffet kan gjerast på ulike måtar i ei bok som dette. Ansvaret for eventuelle feil og mistydingar er uansett eine og åleine mitt.

 

Tromsø, juli 2020
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