Masteroppgave av Heidi Bjørvik Johannessen om Sivil motstand i Sandefjord under krigen, 2008:

KAP 4. FLYKTNINGTRANSPORTEN FRA SANDEFJORD    ca 34 sider

4.1 Ingress

Flyktningtransporten utgjorde en stor og sentral del av motstandsarbeidet i Sandefjord. Det var Sivorg som organiserte ruten over Sandefjord og den ble betraktet som svært effektiv og sikker. Kapitlets overordnede spørsmål er å kartlegge hvilke særtrekk Sandefjordsruten hadde i forhold til andre ruter, i tillegg til å drøfte flyktningtransportens vellykkede resultat. I tillegg vil kapitlet omhandle både organiseringen og gjennomføringen av flyktningtransporten til Sverige. Aktørene vil også få sin plass i kapitlet. Med begrepet aktører mener jeg de personene som hadde ansvaret for organiseringen, for å møte og hente flyktninger på togstasjonen, kjøre dem til dekningssteder og til slutt frakte dem med båt over til Sverige.  Andre sentrale spørsmål er hvem flyktningene var og hvorfor de måtte rømme ut av landet, samt vareforsyninger fra Sverige. Men først vil jeg begynne med begynnelsen.  

4.2 Transportens oppstart
Det finnes ingen konkret dato for når flyktningtransporten fra Sandefjord ble etablert. Sannsynligvis fant enkelte personer sjøveien over til Sverige allerede kort tid etter Norge ble okkupert. For fiskere var det en enkel sak å ta med noen få passasjerer om bord når de skulle ut med båten. Dette var mer tilfeldige hendelser og den mer organiserte, illegale transporten kom i gang på et senere tidspunkt. Flyktningtransporten fra Sandefjord til Sverige fikk et stort oppsving i slutten av mai 1944. Det hadde sammenheng med den store opprullingen av fire Milorg-avsnitt i Vestfold samme vår. Den 15. mars og 19. mai gjennomførte tyskerne store aksjoner, og til sammen ble 46 menn og 7 kvinner arrestert. Sandefjord var den byen i Vestfold som ble hardest rammet, med hele 29 arresterte.
 Det var et presserende behov for å få de som var etterlyst av tyskerne ut av landet. Mange av dem som måtte flykte, tok også med seg familien sin. Dette medførte et ytterligere behov for å styrke og forbedre organiseringen av flyktningtransporten. 
Natten til 22. mai ble 80 flyktninger transportert med styrmann Einar Sørensens frakteskute og snekke over til Sverige.
 
For Sørensen var ikke denne transporten fra Sandefjord i slutten av mai den første turen med flyktninger til Sverige. Han var tidligere en kjent spritsmugler og hadde derfor god kjennskap til farvannet.
 Det var likevel ved en tilfeldighet at han begynte med transporten sent om våren i 1943.
 I månedskiftet februar/mars 1944 fikk Sørensen forespørsel fra Sivorgs ledelse i Oslo om han kunne transportere flyktninger til Sverige. Kort tid etter var det enkelte som benyttet seg var den nye ruten over Sandefjord.
 Sørensen kunne ikke drive med transporten alene og han gikk videre til sin nabo på Granholmen, hvalfanger Anders Iversen, og spurte om hjelp.
 Det var i hovedsak disse to, med flere hjelpere, som gjennomførte den store transporten i etterkant av opprullingen i mai 1944. (usikker på om jeg skal ha med episoden om abwehragent og evt. hvor jeg skal putte det inn.)
Med denne transporten begynte den organiserte flyktningtransporten fra Sandefjord til Sverige for alvor. Et spørsmål som melder seg her er hvorfor transporten kom så sent i gang her i Sandefjord? Ulstein uttaler i Svensketrafikken II at ”den skjerpede motstandskampen siste året ble en sterk medvirkende årsak til flyktningstrømmen i sør”
. Det er logisk/tydelig at når okkupasjonen allerede hadde vart i flere år og illegalt arbeid grodde fram, ble det mer press mot motstandsbevegelsen og et økende behov for å bringe folk i sikkerhet. Det ble mer og mer bruk for eksportorganisasjonene. Det var nødvendig å etablere nye ruter, på de eldste rutene var mange ledd skiftet ut eller holdt på bli nedslitt. Flere fluktruter over land var også blitt rullet opp. (I følge Ulstein ble) Det nye rutenettet strekte seg nordover i Hedmark og Oppland og sørvestover i Vestfold og Telemark. I tillegg ble det dannet et tettere nett i de sentrale områder rundt hovedstaden.
 ruten fra Sandefjord kom følgelig ikke sent i gang i forhold til andre ruter. Det var nå de fleste rutene fra kystbyene på vestsiden av Oslofjorden (blir dette riktig å si?) ble etablert. 
4.3 Ledelsen av flyktningtransporten sentralt (forslag til bedre overskrift?)
Det var et stort apparat som måtte settes i sving for å drive den illegale flyktningtransporten til Sverige. Mange ulike oppgaver skulle utføres, og det trengtes folk som kunne lede arbeidet og ha hovedansvaret for transporten. Ikke minst var det behov for pålitelige og flinke personer til å utføre den praktiske delen. Som tidligere nevnt var Sivorgs hovedkontor i Oslo. Her satt eksportsjefen og ledet flyktningtransporten. Ettersom vedkommende kom i tyskernes søkelys, ble rollen som eksportsjef stadig byttet på. Etter at Harald Bryn måtte flykte til Sverige våren 1944, ble Dag Egede-Nissen ny eksportsjef.
 Anne Kristine Odlaug (dekknavn ”Pus”) var sekretær og ”kaninkontakt”. Flyktningene ble kalt for ”kaniner” og det var ofte Odlaug som hadde direkte kontakt med dem som måtte flykte. Rundt Odlaug var det igjen en liten stab som hadde sine spesifikke oppgaver. Det var mange administrative oppgaver i forbindelse med flyktningtransporten. Falske legitimasjonspapirer, ulike rasjoneringskort, bensin- og oljerekvisisjoner måtte skaffes. I tillegg var det viktig å finne midlertidige dekningssteder til alle flyktninger som måtte over til Sverige. Daglig fikk eksportkontoret i Oslo meldinger fra sine kontakter ute i byen om situasjonen på de ulike dekningsstedene. Kontinuerlig måtte det klarlegges hvem og hvor mange som måtte flykte, i tillegg til hvilke ruter som skulle benyttes. Eksportkontoret hadde også som oppgave å undersøke hver enkelt flyktning. En liten gruppe med Esther Schou i spissen, skaffet opplysninger om de som måtte flykte.
 En var særlig oppmerksom på om det kunne være provokatører blant flyktningene.  

4.3.1 Sandefjordgruppens organisering og rekruttering
Einar Sørensen kom ikke tilbake til Sandefjord etter den store transporten i slutten av mai 1944. Han hadde fått opplysninger som tydet på at han var i tyskernes søkelys og ble derfor værende igjen i Sverige. Senere etablerte han seg i Havstensund som basesjef for en liten flåte av småbåter. Båtene fraktet både flyktninger og varer.
 Denne ruten var organisert av Milorg, og i Norge ble Kragerø brukt som base. Sørensen deltok derfor kun i flyktningtransportens aller første fase i Sandefjord, men han sørget likevel for at forbindelsen mellom gruppen i Sandefjord og Sivorgs eksporttjeneste i Oslo ble opprettholdt. Sørensen hadde gitt Rolf Hasle et telefonnummer til Oslo før han reiste, og dermed var den videre kontakten opprettet.
 Hasle var verksmester ved Sandefjord skofabrikk, og han var med på å organisere den store transporten natt til 22. mai 1944. Hasle møtte Egede-Nissen kort tid etter for å diskuterte videre planer for transporten i Sandefjord. 
Hasle hadde hovedansvaret for den illegale transporten i Sandefjord fram til oktober 1944.
 Det var Hasle som hadde kontakt med ledelsen i Oslo og delegerte oppgaver til sine medhjelpere. Hovedkontoret var i Hasles egen leilighet. I tillegg ble bakrommet til tobakkshandler Nilsson i Rådhusgaten (el.Kongens gate? Onkel vet du dette?) Rådhusgata. benyttet som møtested. I etasjen over holdt ”Kaffestova” til, en kafe som ble rekvirert av tyskerne og var et populært sted for tyske soldater.
 Samtidig som eksportgruppen satt i underetasjen og la planer, kunne de høre ”tyskerne trampe over hodene på dem”.
 

Hvordan foregikk rekrutteringen til flyktningtransporten? Eivind Eide var en av Hasles nærmeste medarbeidere og han var svært aktiv i rekrutteringsarbeidet i Sandefjord. I transportens første fase gikk hans oppgave ut på ”å plukke ut folk fra forsendelsene som han syntes så brukbare ut”.
 Slik ble brødrene Harald og Finn Bøhmer og Sverre Solberg med i transporten. De kom til Sandefjord sammen med flere andre for å bli satt over til Sverige da Milorg i Asker ble rullet opp i juni 1944.
 Georg Bye og Ola Bjørvik var også blant dem som ble spurt av Eide. De kom ikke fra forsendelsene fra Osloområdet, men bodde i Sandefjord. 

Angående organiseringen av flyktningtransporten, passer Sandefjord inn i det vanlige mønsteret. Sivorgs hovedkontor i Oslo hadde både i Sandefjord (verksmester Hasle) og i Tønsberg (journalist Warhuus) en eksportsjef som var hovedansvarlig for transporten. Eksportsjefen hadde igjen forbindelse med ulike medhjelpere som hadde hver sine arbeidsoppgaver. I motsetning til Tønsberg der Warhuus forble Sivorgs kontakt fram til frigjøringen (jeg har i hvert fall ikke funnet ut noe annet), ble det satt inn en ny eksportsjef i Sandefjord på senhøsten 1944. Da eksportsjefen i Oslo, Egede-Nissen, ble arrestert 13. oktober 1944, ble Hasle i Sandefjord kalt inn til Sivorgs stab i hovedstaden. Kort tid etter var Hasle eksportsjef for hele Sør-Norge.
 Aimar Heineberg (dekknavn Eilif) fra Asker overtok etter Hasle som hovedansvarlig for transporten i Sandefjord.
 Hasle brukte sine kontakter i Sandefjord og bygde ut denne ruten som han kjente godt. I tillegg innlemmet Hasle en rute fra Tønsberg i Sivorgs transportapparat. I følge Hasle fortsatte han det nære samarbeidet han hele tiden hadde hatt med Sivorgs eksportsjef i Tønsberg, journalist i Tønsbergs Blad, Birger Warhuus.
 Fiskehandler Rolf Brynhildsen var Warhuus’ hovedkontakt og hadde forbindelse med flere fiskere på Nøtterøy og Tjøme.
 Disse tok med seg flyktninger over til Sverige. På en annen side..Her mangler noe.. (da Hasle overtok som Sivorgs eksportsjef i Oslo og Sivorgs rute fra Tønsberg ble en del av apparatet, at flyktningstrømmen på ruten økte betraktelig.)   Som jeg har vært inn på tidligere, ser det ut til at Sandefjord kom litt tidligere  i gang med organisert flyktningtransport av Sivorg enn hva tilfelle var i Tønsberg. Hasle utviklet videre samarbeidet mellom de to kystbyene i Vestfold. Men hovedbasen.. lå i Sandefjord.

Med hensyn til rekrutteringen av aktører til flyktningtransporten, representerer Sandefjord et særtrekk. Som nevnt ovenfor foregikk rekrutteringen i Sandefjord delvis ved at Eide vervet personer som kom med togforsendelsene fra Osloområdet. Dette ser ut til å være karakteristisk for sammensetningen av eksportgruppen i Sandefjord. Jeg har ikk funnet noe som tyder på at dette forekom også i nabobyen Tønsberg. Her kom de fleste som var med i flyktningtransporten fra eller hadde tilknytning til Tønsberg eller nærliggende områder. 
Av sikkerhetsmessige hensyn forsøkte en å unngå å engasjere personer som allerede var med i annet illegalt arbeid. Likevel var dobbeltverving ikke til å unngå. Både Hasle og Eide kom fra Milorg da de ble med i flyktningtransporten i Sandefjord. Milorg ga Eide tillatelse til å gå over til Sivorg, men ledelsen var ikke begeistret for dette.
 Siden Eide kjente så godt til ulike motstandsfolk, kunne mange komme i livsfare hvis han skulle bli arrestert. Lastebileier Ola Bjørvik kjørte for Milorg i Sandefjord da han fikk forespørsel om å kjøre for Sivorg også. Egentlig kjente han lite til hvem som var hans oppdragsgivere.
 I Svensketrafikken II tar Ulstein opp problematikken med/rundt dobbeltverving. Ulstein understreker at det var forskjell på teori og praksis. I teorien skulle en ikke ha med mer enn en organisasjon å gjøre, og prinsippet var isolasjon og spesialisering. I praksis ble det derimot ofte annerledes, og sammenblanding var i det hele uunngåelig.
 

Jeg er av den oppfatning at en grunn til at dobbeltverving i Sandefjord var utbredt/alminnelig, var mangel på personer og at det var enklere å verve folk som allerede var engasjert i annet motstandsarbeid. Etter opprullingen i Sandefjord våren 1944, var det nødvendig å bygge opp motstandsarbeidet på nytt. Det var behov for pålitelige personer til ulike oppgaver innen både Milorg og Sivorg. En nervøs stemning preget byen etter det som hadde skjedd.
 I følge Bye var det stort behov for nye personer til den illegale flyktningtrafikken, men en var redd for å verve for mange på grunn av sikkerheten. Risikoen ble større jo flere som deltok.
 Dette var et dilemma for aktørene i transporten 
Litt uklart språk her på slutten? (Greit.)
Overensstemmende,kongruens,parallellisme,med hensyn til  (Disse fremmedorda kan jeg ikke.)
4.3.2 En organisasjon i Sandefjord, to i Tønsberg (bedre overskrift?)
I Sandefjord var det som tidligere nevnt Sivorg som organiserte flyktningtransporten. i Tønsberg Derimot hadde både Sivorg og Milorg egne ruter til Sverige. Sivorg etablerte en rute, mens Milorg hadde to ruter som avløste hverandre. Den første ble opprettet i juni 1944 og gikk fra Sandøy på Tjøme til Koster. Ruten ble brukt fram til kurer Hermann Lund ble arrestert 21. september 1944 og det var fare for opprulling.
 I november ble en ny Milorgrute etablert, med styrmann Jacob Jacobsen fra Nøtterøy under dekknavnet ”Harry”, som hovedansvarlig. Denne ruten eksisterte fram til slutten av mars 1945.
 
Hva var grunnen til at det kun var Sivorg som opererte fra Sandefjord, mens både Sivorg og Milorg organiserte ruter fra nabobyen Tønsberg? I følge Ulstein hadde Sivorg få flyktningruter våren 1944, samtidig som halvparten av rutene i Sør-Norge var organisert av Milorg.
 Ville det ikke da være naturlig at Milorg som hadde de fleste rutene, også organiserte flyktningtransporten i Sandefjord? 
Min oppfatning er at det var meget personavhengig hvem som startet flyktningruter (dårlig språk?). Det var viktig å få personer med de rette egenskapene og kontaktene til å begynne å arbeide i transporten. Det kunne derfor være helt tilfeldig om disse personene var med i Sivorg eller Milorg. Begge organisasjonene hadde behov for ruter over til Sverige. Mangler jeg noe mer her? (Greit)
En annen forklaring kan være at det ikke var behov for at Milorg skulle operere fra både Sandefjord og Tønsberg. Det var mest naturlig at Milorg etablerte en rute i Tønsberg, der distriktsledelsen for Milorg i Vestfold (D15) holdt til. Representanter for Milorgs sentralledelse i Oslo benyttet ofte ruten over Tønsberg. At det ble to selvstendige ruter fra Tønsberg kan også skyldes større transportbehov, i det Tønsberg har større befolkningsoppland enn Sandefjord, og dessuten ligger nærmere Oslo.
4.4 Den praktiske gjennomføringen 
Flyktningene som måtte rømme til Sverige, kom som oftest med tog fra Oslo. I Oslo hjalp Sivorgs kontakter dem med nødvendige, falske legitimasjonspapirer og reisetillatelser, og de ble fulgt til jernbanestasjonen.
 I de tilfeller da det hastet å komme seg unna så fort som mulig, ble kontakten fra Sivorg med på toget til første stasjon for å hjelpe med papirene. Antallet på reisefølget varierte, men som regel var det 7-8 flyktninger til sammen.
 Flyktningene reiste som vanlige passasjerer og fordelte seg i de ulike vognene. Enkelte ganger hendte det at losen var med til stoppestedet, andre ganger kunne det være konduktøren som var reiseleder. Når det gjelder Sandefjordruten, ser det ut til at flyktningene reiste alene med toget. En tidligere flyktning hevder at da hun reiste med toget, var det ingen los med dem før de møtte en ung mann på stasjonen i Sandefjord.
 Bye hørte aldri noe om at det var en los med flyktningene.
 
Av sikkerhetsmessige hensyn fikk flyktningene vite minst mulig om det som skulle skje. De fikk kun beskjed om at de ville møte en behjelpelig person når de kom fram til stasjonen i Sandefjord. Der skulle de vente til en ukjent person kom bort til dem og sa ”God dag, Sjølyst?”. Dette var koden til dem som skulle over til Sverige.
 For at de som hentet flyktningene skulle være helt sikre på hvem som skulle til Sverige, måtte flyktningene ha et kjennetegn. Kjennetegnet var at de skulle ha en avis stikkende opp fra venstre bukselomme. Som regel et eksemplar av ”Fritt Folk”. Dette samsvarer med uttalelser fra Bye og Eide. Disse to, i tillegg til Rolf Granholt, var de som byttet på å møte flyktningene på stasjonen. Selv om Sandefjord stasjon ble mest benyttet, ble flyktninger også hentet på Stokke og Råstad stasjoner. Disse stasjonene ble tatt mer i bruk etter hvert som flyktningtrafikken økte i siste halvdel av 1944 og fram til frigjøringen. Fordelen med å hente flyktninger på ulike stasjoner, var å unngå å vekke for mye oppsikt.

Som regel ble flyktningene transportert fra stasjonen bak på lasteplanet på en av Bjørviks biler. Hvis det var en mindre gruppe, ble drosjeeier Bredo Larsen ringt etter for å kjøre dem.
Enkelte ganger hendte det at flyktningene ikke kom med tog. men ble hentet med lastebil og kjørt til Sandefjord. En slik transport utenom det vanlige foregikk i mars 1945.
 Bjørvik som drev transportforetning, fikk beskjed om å hente over 80 ”kaniner” i Drammen. Han og fetteren, Bertil Korsvoll, kjørte avsted i hver sin lastebil og hentet flyktningene i to omganger for å få plass til alle. Når det gjelder hvem flyktningene var, er kildene noe uklare/tvetydige. (Det finnes to versjoner.) I følge Hasle i et intervju var flyktningene en gruppe med leger og sykepleiere som skulle tjenestegjøre i de norske polititroppene i Sverige.
 Eide, Bjørvik og Bye hevder at flyktningene var unge gutter som rømte for å unngå å møte til arbeidstjenesten. Det er kun Hasle som i et enkelt intervju mener det var leger og sykepleiere. Både Bjørvik og Bye (og Eide?) deltok selv i denne transporten fra Drammen.
 Datoen passer også med tidspunktet for parolen om å ikke møte opp til arbeidstjenesten. Derfor er sannsynligheten stor for at denne gruppen som ble transportert fra Drammen til Sandefjord og videre over til Sverige, nettopp besto av unge gutter. Det ville vært noe merkelig/forunderlig om så mange som over 80 leger og sykepleiere skulle samtidig fraktes ut av landet. Riktignok reiste det også helsepersonell til Sverige, men da det i mindre grupper. 

Det var ekstra vakthold langs veien når det var slike store og viktige transporter. En måtte være forberedt på alle slags situasjoner. En kunne aldri vite hva tyskerne eller NS ville finne på. Bye var med å holde vakt på denne transporten. Han fortalte at de som satt på postene hadde sykkel. Når de oppdaget kontroll, syklet de til neste vaktpost og meldte i fra.
 Slik kunne lastebilene unngå tyske kontroller. Selv om sikkerheten var høy med vaktposter hele veien, kunne Bjørvik likevel fortelle at Drammensturen ikke gikk helt uten nervepåkjenninger: 

”Vi kjørte 20 flyktninger i hver lastebil og da vi kom like før Holmestrand måtte vi stoppe. Flyktningene hadde behov for å ta en tur opp i skogkanten for å gjøre sitt fornødne. Mens de var ute av lastebilene, kom det en sykkelpatrulje og fortalte at de kunne vente en kontroll. Så fort som mulig ble flyktningene samlet igjen bak på lasteplanene. Vi stoppet ikke før vi var framme i Sandefjord.”

Denne uttalelsen viser imidlertid at systemet med vaktposter langs veien fungerte effektivt. I tillegg hadde Bjørvik ofte kjøretillatelse, siden han i tillegg måtte kjøre for tyskerne. Det hendte likevel at han ble stoppet i kontroll. Men med papirer som var tilsynelatende i orden, rolige nerver og litt flaks, kom hver eneste gang både han og lastebilen med flyktninger velberget unna.

4.4.1 Dekningssteder

Når flyktningene kom til Sandefjord, måtte de fraktes videre til dekningsteder, for Ofte kunne det ta litt tid før de fikk reise videre med båt til Sverige. Dekningstedene var ulike hytter eller sommersteder ved sjøen som stort sett var eid av privatpersoner. Det var Hasle som ordnet det slik at Sivorg fikk disponere hyttene. Gullsmed Håkonsen, som hadde hytte ved sjøen, ble spurt om han kunne låne den ut uten å vite til hva. Håkonsen skjønte det var noe som måtte holdes skjult. I følge brødrene Bøhmer fikk de beskjed om hvilke hytter de skulle benytte, og det hendte aldri at de som eide hyttene kom mens de oppholdt seg der.

Enga ved Granholmen, der Anders Iversen bodde, ble den første tiden mye brukt. Baker Halvorsens hytte på York og Corneliussens hytte ble også benyttet. Enkelte hytter ble benyttet kun et par ganger, som for eksempel Mållagshytta og Sjøbakken. Noen ganger lå flyktningene i dekning hos privatpersoner inne i byen. Dette gjaldt også for losene som skulle frakte dem over. Likevel var det sommerstedet til konsul Christensen på Yxney som ble mest benyttet og da spesielt mot slutten av krigen. Det var et dristig valg  Tyskerne okkuperte sommerstedet som et rekreasjonssted for soldatene sine. Christensen selv var i USA under krigen. Forpakteren hans, Naphaug, som var god jøssing, ble en viktig mann for dem som drev den illegale transporten.
 Naphaug sa alltid i fra når tyskerne ikke var på området, og flyktningene kunne bli kjørt uhindret forbi og ned til sjøen. Flyktningene oppholdt seg i hønsehuset på eiendommen mens de ventet på å komme over til Sverige. Bye kunne fortelle at han bokstavelig talt har sovet ”i Gestapos seng”, det vil si han lå mest våken den natten.
 (En gang de skulle sende en gruppe flyktninger over, kom ikke båten som skulle frakte dem. Dermed måtte de overnatte på stedet.) 

4.4.2 Overfarten til Sverige
Ut fra kildene er det vanskelig å få en fullstendig oversikt over hvem og hvor mange som kjørte flyktninger over til Sverige. Men noen sikre opplysninger finnes. I flyktningtransportens første fase i Sandefjord var det hovedsakelig Anders Iversen som kjørte. Etter hvert som pågangen ble større, hadde han behov for flere medhjelpere. Sverre Vabog og Ragnar Tangen var to av dem.
 I følge Hasle var det to båtlag som i praksis opererte.
 Anders Iversen hadde det ene laget, mens brødrene Finn og Harald Bøhmer var hovedansvarlige på det andre. Dette samsvarer med uttalelser fra Bye. Finn Bøhmer og Sverre Solberg utgjorde det ene losparet fra sommeren 1940? og fram til frigjøringen. Derimot skiftet A. Iversen og Harald Bøhmer lospartner ganske ofte.
 (også Hans Thommesen og Tor Iversen/Strandheim). 

For å skjule virksomheten mest mulig, kamuflerte losene seg som fiskere når de kjørte med flyktninger. Båtene som ble benyttet var ”skiltet” som fiskebåter og det var både trålelemmer og fiskegarn ombord. Enkelte ganger hendte det også at losene kjøpte med seg litt fisk i Sverige for å ha i båten på tilbakeveien. For at kun losene skulle være synlige i båten, ble flyktningene gjemt (på bunnen) under en presenningsduk. For å kunne bytte på oppgavene, var det alltid to loser om bord. Hvert lospar kjørte annen hver gang over til Sverige, slik at det var mulighet til å hvile seg. En Thorvaldsen (finne ut mer om ham) lånte ut låven sin som lagerplass for brensel. I tillegg hjalp han og Einar Johansen (på Huvik) til med vedlikehold og reparasjon av flyktningbåtene.
 

I de mest hektiske periodene ble det kjørt seks til sju turer i uken med flyktninger. Det betydde nesten hver eneste natt. Beregnet kjøretid mellom Sandefjord og Koster var ca 5g timer, men det var ikke uvanlig at overfarten tok lenger tid. Tilbaketuren gikk som regel noe raskere. Både motorstopp og møte med tyske vaktbåter, var en konstant fare for losene. I tillegg skjedde overfarten i all slags vær, sommer som vinter. Størst risiko var det for å bli oppdaget av tyske vaktbåter i lyse og stille sommerkvelder. I vinterstorm og kulde var nok været den største trusselen for båtmannskapene. Uttalelsen fra en av losene om at de etter overfarten måtte gjøre båten ren fordi den var full av oppkast, forteller tydelig om hvordan forholdene var om bord. Blant flyktningene var det kamp om å være førstemann til bøtta for å ”lette” seg.

I flyktningtransportens første fase ble det kjørt med små og åpne motorbåter. Båtene var av ulik kvalitet og flere var dårlig egnet for den værutsatte sjøstrekningen. En uttalelse fra los F. Bøhmer illustrerer situasjonen: ”Det var så stor forskjell på de to båtene at når de gikk samtidig, så kunne de som hadde kjørt i 24 gå i land tørre på kaia og de som hadde kjørt i den andre, de skulle en tru hadde hengt etter båten.”
 Etter hvert ble ”flåten” til transportgruppen i Sandefjord utvidet. Fra høsten 1944 fikk losene benytte to skøyter og noen snekker, som var i god stand og kunne frakte flere flyktninger av gangen. Skøyten Enka, som Hasle klarte å skaffe i Sverige, gikk i regelmessig flyktningtrafikk fram til krigens siste dager. Under den store transporten med over 80 flyktninger i mars 1945, ble imidlertid skøyta ”Norig” med Oddvar Moving som los benyttet.
 
Losene var usikre på hvilken mottakelse de ville få av svenske myndigheter. Derfor turde de ikke legge direkte til kai på Koster, men fant heller litt mer avsides steder for å sette flykningene på land. Det gikk ikke lang tid før Reinholdson som var oppsynsmann og arbeidet på tollstasjonen på Koster, insisterte på at flyktningene skulle legge til kai hos dem. Flyktningene fikk både mulighet til å spise og hvile seg, før turen gikk videre til Kjesäter. Kjesater var en egen norsk mottakssentral, der flyktningene ble mottatt, avhørt og registrert. Både lusekontroll og omfattende legeundersøkelse var en del av prosedyren.
 For losene var den gode kontakten med tollstasjonen og Reinholdson av stor betydning. I følge H. Bøhmer holdt svenskene alltid utkikk etter de norske flyktningbåtene, og de ble urolige hvis de ikke kom på den tiden de brukte/pleide å komme. Det hendte også at svenskene gikk ut med sine båter for å lete. 
Opplegget foir flyktningtransporten i Sandefjord ser ut til å være nokså identisk med opplegget i Tønsberg. Første etappe av reisen for flyktningene skjedde med tog. Karakteristisk for Sandefjordsruten var at de aller fleste flyktningene ble kjørt videre med lastebil fra jernbanestasjonen og direkte til dekningssted. I Tønsberg derimot ble flyktningene møtt på stasjonen av bæreren på Grand Hotell, Dagfin Johansen. Fra Grand ble flyktningene fordelt og kjørt med personbil eller lastebil, eller i enkelte tilfeller Røde Kors’ sykebil, til ulike skjulesteder.
 Losene fra både Sandefjord og Tønsberg benyttet Koster som ”stoppested” (stasjon?) i Sverige. Unntak? 
4.5 Aktørene 

Hvem var de som deltok i den illegale flyktningtransporten i Sandefjord? Finnes det noen likhetstrekk mellom dem og hva var grunnen til at de ble med? Når en går nærmere inn på hvem aktørene var, er det kjønnsfordelingen som først er iøynefallende. Samtlige av aktørene i Sandefjord var menn. Med aktør mener jeg som nevnt innledningsvis, de personene som hadde ansvaret for organseringen, møtte og hentet flyktninger på togstasjonen, kjørte dem til dekningssteder og til slutt fraktet dem med båt til Sverige. Men hvor var kvinnene i dette arbeidet? Selv om ingen kvinner direkte fungerte som aktører i flyktningtransporten, i den betydning som her er gitt, var det kvinner med i andre ledd av transportarbeidet. Kvinner sørget blant annet for kost og losji for flyktninger og loser som var innkvartert hos ulike familier i påvente av å reise til Sverige. Her spilte kona i familien en viktig og helt nødvendig rolle. i et senere kapittel vil jeg komme inn på kvinnenes funksjon i forbindelse med vareforsyninger fra Sverige.

Mange av aktørene var unge gutter i slutten av tenårene eller i begynnelsen av tjueårene.
 Dette gjaldt spesielt de som møtte flyktninger på stasjonen og losene. Både Eide, Bye, Granholt og Bøhmer-brødrene var unge menn. Men Det fantes unntak. Sørensen og Iversen var eldre og hadde egne familier med voksne barn. Hasle og Heineberg, som hadde hovedansvaret for organiseringen av transporten i Sandefjord, var begge voksne menn. Dette stemmer overens med ”systemet” i Sivorg generelt. Stort sett var det godt voksne personer som satt øverst i organisasjonen og styrte. 
Aktørene i Sandefjord kom fra ulike yrker. Både hvalfanger/fisker, lastebilsjåfør og verksmester var representert. Dette var gunstig for å kunne utføre alle slags oppgaver i det illegale transportarbeidet. Lastebilsjåfører hadde den fordelen at de kunne skaffe kjøretillatelse som var påbudt. Fiskere hadde tilgang til båt og ikke minst verdifull kunnskap om og erfaring fra sjølivet. I denne sammenheng skiller Sandefjord seg ut i forhold til flyktningtransporten i Tønsberg. I Tønsberg ser det ut til at de aller fleste losene var fiskere eller sjømenn av yrke. I Sandefjord derimot hadde brødrene Finn og Harald Bøhmer, som begge var svært aktive i transporten, ingen erfaring fra sjølivet da de begynte som loser på Sandefjordruten. Men brødrene hadde kjennskap med motorer, og de ble raskt dyktige i arbeidet på sjøen. Ut fra dette er det mulig å hevde at selv om ferdigheter betydde en stor del, var det ingen forutsetning/krav for å kunne utføre en dyktig jobb. Det viktigste var heller evnen og viljen til å utføre det livsfarlige arbeidet.

Det er vanskelig å finne et nøyaktig tall på hvor mange som deltok i transporten fra Sandefjordområdet. Det en kan si med stor sikkerhet, er at de fleste aktørene som medvirket fra flyktningtransportens oppsving våren 1944, fortsatte helt til frigjøringsdagene. Likevel var det noen som på grunn av ulike omstendigheter, måtte slutte i den illegale transporten i løpet av krigen. Derfor var det enkelte ganger behov for utskiftninger. Noen av aktørene måtte selv flykte til Sverige fordi de var ettersøkt av tyskerne eller fryktet at de kunne være det. Det ser ut til at dette gjaldt mest losene. Thor Iversen (byttet senere til navnet Strandheim) ble værende igjen etter at de hadde fraktet en angiver med familie til Sverige. Da representanter fra Sipo i Larvik var i Sandefjord for å undersøke saken, hadde de spurt etter en person med liknende navn som Iversen/Strandheim.
 Dette var urovekkende og dermed valgte han å ikke fortsette i transporten, men heller gå i land i Sverige. Denne angiverepisoden kommer jeg tilbake til i et senere kapittel. En annen som måtte slutte, var en av de aller første losene på Sandefjordruten, Anders Iversen. Han måtte selv flykte etter at eksportsjefen Egede-Nissen ble tatt. Egede-Nissen hadde ved et par anledninger bodd hos Iversen i Sandefjord. Dagen etter at Iversen var reist, kom tyske soldater til huset for å hente ham.
 Det var få som sluttet med den livsfarlige virksomheten på grunn av nerveproblemer. Men enkelte av losene (som kjørte flyktninger over med båt), tålte kun et par turer før de selv måtte gå i land i Sverige.

Selv om en frivillig deltok i den illegale flyktningtransporten, betydde ikke det at ingen i løpet av perioden vurderte å slutte. Det var en stor påkjenning for aktørene og de var aldri trygge for hva som kunne skje. Om det skulle oppstå farlige situasjoner, kunne det bli alvorlige konsekvenser. En visste jo hva tyskerne var i stand til å gjøre. i Gestapo-boka s 48 ”Flukt fra landet”, politidepartementet gjør oppmerksom på de alvorlige følger.. sier litt om hvor farlig dette egentlig var,  Bjørvik var urolig etter at han hadde deltatt i sprengningen av jernbanebrua i Sandefjord. Han var redd for at han skulle bli gjenkjent fordi det var svært få lastebiler i Sandefjord (var det i det hele tatt noen?) av den typen han kjørte. Bjørvik søkte råd hos Heineberg, som hadde overtatt hovedansvaret på denne tiden, for hva han burde gjøre framover og fortalte at han vurderte å stikke av. Heineberg overtalte Bjørvik til å bli, og det skjedde ingen ting fram til freden kom.
       

På hvilken måte begynte den enkelte i den illegale flyktningtransporten i Sandefjord? Som regel skjedde det ved at personer ble spurt direkte om å delta, av personer som allerede var involvert. Som nevnt tidligere, var Eide aktiv i rekrutteringsarbeidet. Det ser ut til at ingen takket nei til å delta når de først fikk en forespørsel. Tilfeldigheter kunne også være avgjørende for at enkelte ble med i transporten. Bye fortalte at han egentlig skulle holde på med skogsarbeid, men at han etter kort tid skadet seg i beinet slik at det var umulig å fortsette. Da han kom hjem igjen, fikk han spørsmål om han kunne tenke seg å begynne som kurer i flyktningtransporten, fordi det var behov for flere personer. For andre var personlige grunner en medvirkende årsak til å begynne i transporten. Eide, som startet tidlig med motstandsarbeid innen Milorg, observerte fra der han satt på Preståsen at et tjuetalls personer ble ført bort fra ungdomslokalet i Bjerggata av tyskerne. Dette var under opprullingen av Milorg i Sandefjord og resten av Vestfold våren 1944. Eide kjente samtlige fra våpeninstruksjonskurs og denne episoden gikk veldig inn på ham. Han følte at han måtte få ta igjen overfor tyskerne på en eller annen måte.
 Det var nå han virkelig engasjerte seg i illegalt arbeid. 
Hvorfor begynte de, og hva slags motiver lå til grunn? Det er lite som tyder på at penger kan ha vært et motiv. Aktørene fikk ingen betaling for å hjelpe flyktningene i sikkerhet i Sverige. Sivorgs hovedkontor i Oslo sørget for penger til det transportgruppen i Sandefjord trengte av utstyr og forsyninger. Eide førte nøyaktig regnskap over hva de brukte av penger. Alt ble dokumentert.
 Bye kunne fortelle at de tok i mot småpenger fra flyktninger, fordi det ikke var mulig å veksle mynt i Sverige. Aktørene beholdt også rasjoneringskort for å få tilgang på mer mat til nye flyktninger som kom.
 Brødrene Bøhmer kunne også fortelle at noen flyktninger ville gi dem det de hadde med seg som takk for hjelpen, for eksempel sigaretter.
 Aktørene fikk lov til å forsyne seg litt av matvarene som de fraktet tilbake fra Sverige.
 Tatt i betraktning at det kun var snakk om beskjedne beløp og goder, var penger og matvarer ingen motiverende faktor for å ta del i den farefulle illegale transporten. En aktør hevder at takknemlige flyktninger som var lykkelige for å komme seg i sikkerhet, var lønn i seg selv. Det var slike opplevelser som festet seg på minnet.
 Dette hevder jeg kan stå som en felles uttalelse fra alle aktørene i Sandefjord.

Laurence Rees skriver i boken Auschwitz at mange av de første danske jødene som flyktet ut av landet, måtte betale anseelige summer til danske fiskere.
 Rees spør seg om dette er urimelig. Det var fattige fiskere som risikerte både inntektsgrunnlaget og livet sitt for å hjelpe jødene, og det fantes ingen garantier. På en annen side finnes det ingen eksempler på at noen av de danske jødene sto igjen fordi de ikke kunne betale. Er dette mulig å overføre til den norske flyktningtransporten fra Sandefjord til Sverige? Da jødeaksjonene i Norge ble satt i gang for fullt i oktober/november 1942, var den organiserte flyktningtransporten fra Sandefjord ennå ikke etablert. Sivorg tok heller ingen betaling av dem som måtte flykte. Det er mulig at det også i Sandefjord var enkelte fiskere som på privat initiativ tok med seg flyktninger i fiskeskøyten sin til Sverige i denne tidlige perioden. Dette er det imidlertid svært vanskelig å finne ut av. 

Det er naturlig å tenke at søken etter spenning kunne være et motiv for å delta i transporten. Som nevnt tidligere var flere av dem som medvirket yngre menn uten etablert familieliv. Brødrene Bøhmer har fortalt at de syntes det var kjedelig å ligge uvirksomme på dekningstedet i påvente av transport til Sverige. Etter samtaler med Eide og deretter Hasle, endte det med at brødrene selv begynte som loser mellom Sandefjord og Sverige. På en annen side må det ha vært noe mer enn spenningen som drev dem til å delta i flyktningtransporten. Det er lite som taler for at det var av ren eventyrlyst eller for dramatikkens skyld, at losene kjørte båt og stadig vekk utsatte seg for direkte livsfare. Overfarten, særlig på vinterstid kunne skje i snøstorm og bitende kulde. Dette kan umulig ha vært en fornøyelse for losene som gang på gang kjørte mellom Sandefjord og Sverige.
Vennskap var også viktig i det illegale arbeidet. Det utviklet seg et sterkt vennskap mellom aktørene i Sandefjord under krigen. Alle satte seg selv i livsfare ved å delta i flyktningtransporten. (For utenforstående kan det være vanskelig å forestille seg den spesielle situasjonen og det samholdet forholdene krevde.) Eide så tilbake på perioden som en rik tid. Tross alt satt han igjen med mange hyggelige minner, særlig om de personene han arbeidet sammen med.
 Jeg er imidlertid av den oppfatning at vennskap var mer en følge av enn en årsak til deltakelse. De fleste aktørene som deltok, kjente ikke hverandre på forhånd. Noen av losene kom som tidligere nevnt fra forsendelsene fra Asker og var lite kjent i Sandefjord. Bjørvik kjente også lite til hvem han arbeidet med. De fleste hadde han aldri sett før. Kun dekknavnet var i mange tilfeller kjent. Et unntak var Sørensen og Iversen. De var naboer på Granholmen og hjalp hverandre mye i startfasen av transporten. 

Det ser ut til at det overordnede motivet for å delta i flyktningtransporten var å hjelpe personer i fare og å kjempe mot okkupantene. En kan argumentere for at dette er noe alle ville ha svart hvis de ble spurt om årsaken til deltakelse i motstandsarbeid i etterkant. Jeg er imidlertid av den oppfatning at dette ikke bare er en frase, men at informantene har svart ærlig og oppriktig. Det er vanskelig for utenforstående som ikke har opplevd krigen, å forstå hvor spesiell denne situasjonen var, og hva den krevde av aktørene. Bye har fortalt at det var viktig for ham å kunne gjøre en innsats for landet.
 Samme motiv kommer fram i flere intervjuer. Det var en selvfølge å hjelpe folk som var i nød, og som risikerte å bli arrestert og i ytterste konsekvens fengslet og henrettet av tyskerne. En sa ikke nei til å hjelpe andre i livsfare.
 På en annen side kunne nok enkelte av flyktningene bli oppfattet som litt bortskjemte og fordringsfulle, (og ikke helt enkle å ha med å gjøre). Dette må ses i sammenheng med at for noen av flyktningene var det en stor nervepåkjenning å ligge i dekning i flere dager før de kunne fraktes til Sverige. Dette var nok unntakene. Stort sett var det bare takknemlige personer som ble hjulpet over.
   


4.6 Flyktningene
Hittil har vi fått bedre kjennskap til hvem aktørene i Sandefjord var og hvorfor de ble med i transporten. Nå har turen kommet til å se nærmere på dem som losene hjalp over til Sverige. 
Hvem var de, hvor kom de fra og hvorfor måtte de rømme? Hittil har flyktningene kun blitt omtalt som en ensartet gruppe. Dette bildet er imidlertid ikke riktig. Gruppen med flyktninger var både stor og sammensatt. 

Flyktningene var personer som var ettersøkt av tyskerne eller i faresonen for å bli det, og som derfor måtte i dekning. Faren var stor for at arresterte ble tvunget til å oppgi sine kontakter i harde avhør, og derfor hastet det å få disse ut av landet og i sikkerhet. Felles for de som måtte flykte, var at de selv drev med en eller annen for for illegal virksomhet, at de kjente noen som gjorde det eller at de var i familie med personer i motstandsbevegelsen. Derfor var flyktninggruppen så blandet. Både unge og gamle, kvinner og menn med ulik yrkesbakgrunn hadde behov for å rømme ut av landet. Som nevnt tidligere var det mange fra Milorg, flere også med familie, som flyktet etter den store opprullingen våren 1944. I tillegg var det mange unge, norske gutter som reiste for å unngå å bli kalt inn til arbeidstjeneste. Arbeidstjenesten ble av mange oppfattet som et fordekt forsøk på å mobilisere norsk ungdom til tysk krigstjeneste.
 I Sverige fortsatte flere med illegalt arbeid. Leger og sykepleiere ble også fraktet over til Sverige for å tjenestegjøre i de norske polititroppene der. 

Flyktningene som rømte til Sverige via ruten over Sandefjord kom hovedsakelig fra Oslo eller nærliggende områder. Selvfølgelig var det flere personer fra Sandefjord og omegn som også benyttet Sandefjordsruten. Dette gjaldt spesielt for unge gutter som var redde for å bli sendt til arbeidstjeneste. ”Er det flere igjen av den årsklassen i Sandefjordsdistriktet nå da?” Denne uttalelsen ga tolltjenestemannen Reinholdson da skøyten med flyktninger fra Sandefjord ankom Koster. Den er et illustrerende eksempel på at ruten var sterkt traffikert.
 Det kom også flere flyktninger fra Nedre Telemark for å ta Sandefjordsruten til Sverige.
 

Selv om det for det meste var nordmenn som reiste til Sverige, forekom det også at utenlandske flyktninger ble hjulpet over. Det var blant annet russiske krigsfanger som hadde rømt fra tysk fangenskap, polakker, tvangsutskrevne franske arbeidere og noen fra et hollandsk skipsmannskap.
 ( Russerne var fanger som hadde flyktet fra leire i Norge. De hadde ofte omtrent ikke klær på kroppen, og var strålende takknemlige nesten til det selvutslettende når de fikk en matbit eller en sigarett.) I tillegg var det et britisk flymannskap som hadde hoppet ut i fallskjerm over Norge som via Sverige skulle tilbake til Storbritannia for å gå inn i aktiv tjeneste igjen.
  Uttalelser fra både Bye, Bjørvik og H. Bøhmer vitner om at det enkelte ganger var samlet flere nasjonaliteter bak på lasteplanet. Med utenlandske flyktninger var det en større utfordring i forhold til språkforståelse, og aktørene var ekstra på vakt når disse flyktningene ble transportert. For tyskerne ville de være en ekstra stor fangst å få fatt i utenlandske flyktninger. 
Det vil være uriktig å hevde at alle som flyktet til Sverige var i faresonen og ettersøkt av tyskerne. Selv om de aller fleste som ble hjulpet over via Sandefjordruten hadde et reelt behov for å flykte, er det ikke til å komme unna at enkelte hadde ulike motiver for å rømme ut av landet. Noen ønsket nok å reise til Sverige på grunn av forholdene i Norge på denne tiden, og ikke fordi de var i livsfare. Eide fikk flere henvendelser både utenom og gjennom Milorg, som ble avvist. Et eksempel var en ung mann som skulle ha barn med ei jente, men heller ønsket seg vekk fra forholdet.
 Men med få båter som hadde liten plass og kapasitet, måtte en være nøye med hvem som skulle få reise. Dette gjaldt særlig da flyktningtransporten var i startfasen. Samtidig som kapasiteten ble større, økte også etterspørselen for å bli fraktet over til svensk side. 

Av og til kunne det være en utfordring for losene å håndtere enkelte flyktninger. Som nevnt tidligere var flyktninggruppen stor og sammensatt. Alle typer mennesker var med, både små og store barn, kvinner og menn, eldre og syke. For losene var dette nærmest blitt en rutine og de satt inne med mye erfaring. For flyktningene var flukten noe ukjent og skremmende. Det var en helt ny situasjon for dem. (Det var nødvendig at losene ga tydelige instrukser om hvordan flyktningene skulle forholde seg.) Riktignok var også flere av flyktningene selv aktive motstandsfolk, som var vant med tøffe forhold og tålte bedre nervepåkjenninger. Likevel kunne slike flyktninger på flukt være like urolige og ha slitte nerver som andre. Det betydde mye å ha loser som ga tillit og kunne berolige flyktningene så langt det var mulig. 

En stor utfordring var at mange av flyktningene hadde med seg store og tunge kofferter som de ikke ville la være igjen i Norge. Dette var riktignok en større utfordring på rutene over land der alt av reisegods måtte bæres, men mye bagasje ville også oppta mye plass ombord i skøyten. I tillegg var det ofte nødvendig å gi flyktninger klare instrukser om hvordan de skulle forholde seg når de kom til Sverige. Det kunne få svært alvorlige følger for både ruten og aktørene på den om flyktninger fortalte om hvordan de hadde fått hjelp til å komme i sikkerhet i Sverige. I følge en los på ruten mellom Hvaler og Sverige, virket det som om noen flyktninger ”glemte alle mulige sikkerhetsforanstaltninger når de kom på frifot i Sverige. De kunne finne på å sende brev tilbake der de skrev detaljert om ruten de hadde reist med”.
 En kan bare tenke seg hvilke konsekvenser det kunne ha fått hvis disse brevene kom på feil hender. Mye tider på at dette kan overføres til ruten over Sandefjord også. En flyktning som reiste fra Sandefjord, fortalte at han og de andre flyktningene fikk ”de skarpeste ordrer om aldri å røpe hvilken vei vi hadde kommet og ikke fortelle noe som helst til noen som helst om vår reise” da de gikk ombord i skøyten.
 
Det var ikke bare flyktninger om bord i skøytene mellom Sandefjord og Sverige. Både matvarer, klær og annet nødvendig materiell ble tatt med på returen. Denne siden av transporten kommer jeg nærmere inn på i neste kapittel. Våpen- og kurertransport forekom sjelden på Sandefjordsruten. I følge Hasle var en redd for at faren for opprulling da ville bli større.
 Dette henger sammen med at det var Sivorg som organiserte ruten fra Sandefjord. Hovedoppgaven for denne organisasjonen var å ta med matvarer, klær, medisiner og andre nødvendighetsartikler på tilbakeveien fra Sverige. Om det så var tillfelle at våpen eller annet militært utstyr ble fraktet med Sandefjordsruten, så var dette unntaksvis/unntakene. I følge Bye, som hjalp mye til med forsyningene, opplevde han aldri at det kom våpenforsyninger til Sandefjord.
 

Derimot ser det ut til at det ofte ble fraktet våpen på Milorgs rute fra Tønsberg. Dette er rimelig, siden det nettopp var Milorg som organiserte ruten, og det var de som hadde ansvar for å skaffe våpen til milorgstyrkene i området. På den samme ruten forekom det også ofte kurertransport. Fremtredende personer fra både Forsvarets overkommando og Milorgs sentralledelse benyttet seg av ruten.
 I tillegg brukte også Gunnar Sønsteby, leder for Oslo-gjengen Milorg-ruten flere ganger mellom Tønsberg og Sverige. (spørre ham om dette)

Av gruppen med flyktninger var det også noen som ufrivillig ble sendt til Sverige. Hovedgrunnen var at Sivorg var engstelig for at disse personene skulle tyste til okkupasjonsmakten. To jenter fra Larvik ble fraktet til Sverige via Sandefjordsruten i desember 1944. De hadde hatt kontakt både med tyskere og motstandsmenn.
 Folk i motstandsbevegelsen var derfor redde for at jentene ville forsnakke seg overfor tyskerne.
Det finnes kun et eksempel på at et NS-medlem fra Sandefjord med familie, ble ufrivillig transportert til Sverige. Dette skjedde natt til 15. desember 1944. Fire menn fra flyktningtransporten kom om natten til familiens hus og hentet dem. Ekteparet fikk anledning til å skrive et lite brev til sine foreldre om at de nå hadde fått en sjanse til å reise til Sverige, som de måtte benytte. Kun det nødvendigste av klær og lignende fikk familien ta med seg. Hensikten var at det skulle se ut som om familien hadde reist frivillig. Årsaken til at familien ble transportert, var at mannen en drøy uke tidligere hadde berget skøyten som ble brukt til flyktningtransport. Skøyten hadde slitt seg løs fra fortøyningen og lå og drev ute i fjorden. Ombord i skøyten hadde han oppdaget ting som tydet på at den ble brukt til noe annet enn fiske. Mannen fant både oljeklær og annet utstyr i tillegg til svenske matvarer (som kaffe, sukker og smør). Han fortalte om den mistenkelige episoden til en venn, som var aktivt medlem i NS. Kameraten ringte til ordføreren i Sandar, som dagen etter tok kontakt med det tyske sikkerhetspolitiet i Larvik og anmeldte forholdet. 
Det er tydelig at Sivorg i Sandefjord så meget alvorlig på hendelsen. Rapporter om hva som hadde skjedd nådde raskt Sivorgs hovedkontor i Oslo. FAMA
 (ta med meldingen fra fama-arkivet som illustrasjon i oppgava) i Larvik sendte raskt beskjed til Milorglederen i Sandefjord, Oddvar Midttun, som øyeblikkelig sendte den videre. I tillegg kom det rapporter fra de lokale eksportgruppene i både Sandefjord og Tønsberg. Dette tyder på et omfattende kontaktnett...mangler litt her Heineberg var selv i Oslo for å diskutere situasjonen. Da det ble avgjort at familien skulle hentes og fraktes til Sverige, kom Hasle ned fra Oslo for å bistå. I tillegg var Heineberg med i skøyten over til Sverige for å snakke med NS-mannen. Mennene som hentet familien hadde også våpen med seg, dette tyder ytterligere på at de så på situasjonen som alvorlig og de måtte være forberedt på alt.
 Eide sier noe om dette.
Sivorg vurderte å sende over flere NS-medlemmer i Sandefjord til Sverige. Sivorg mente de opptrådte meget aggresivt og var ivrige på å avsløre flyktningtrafikken. Etter samtaler med

politimester Samuelsen kom de likevel fram til at de ikke skulle hente NS- medlemmene. De skulle heller avvente situasjonen og se hva som skjedde. En var redd for at konsekvensene ville bli større hvis en fjernet NS- mennene enn å la dem gå fri. Transportgruppen i Sandefjord ”lå” i ro/uvirksomme en ukes tid etter at NS-familien var fraktet til Sverige, og det skjedde heller ikke noe mer etter denne episoden. 
4.7 Forsyninger fra Sverige 

En annen viktig side ved flyktningtransporten var returvarene som losmannskapene tok med seg fra Sverige. Sentrale spørsmål her er hvilke varer som ble fraktet, hvordan distribuering og fordeling foregikk og til slutt hvem som fikk særlig glede av varene. Det var store mengder med forsyninger som fra høsten 1944 og fram til frigjøringen ble fraktet mellom Sverige og Sandefjord, i alt mellom 90 og 100 tonn.
 Det utviklet seg nærmest til en form for skytteltrafikk, først flyktninger over, deretter varer i retur. 

Det var i hovedsak den ”Amerikanske Arbeiderhjelpen” som sto bak forsyningene. Den amerikanske fagbevegelsen samlet inn en million dollar.
 Pengene ble brukt til kjøp av varer i Sverige, som igjen ble fraktet til Norge. Fagbevegelsen i Amerika hadde fått rede på de svært vanskelige forholdene mange sjømanns- og hvalfangerfamilier levde under, mens familieforsørgerne var ute i alliert tjeneste på sjøen.
  Gøsta Andersson (alias fisker Georg Olaus Andersen) var Sjømannsforbundets representant i Sandefjord. Han formidlet kontakt til Hasle og Sivorg i byen, og var bindeleddet mellom hjelpeaksjonen og dem som utførte frakt og administrasjon.
 Vareforsyningene fra Sverige kom i gang høsten 1944, samtidig med organiseringen og oppstarten av flyktningtransporten i Sandefjord. Forsyningene besto for det meste av matvarer, varme klær, skotøy og andre nødvendighetsartikler, som medisiner. En lege som flyktet til Sverige med familien sin via Sandefjord, benyttet ofte den samme flyktningruten senere til å sende medikamenter og lignende til sykehus og til det illegale sanitetsarbeidet.
 Radioer, våpenutstyr og annet materiell kom også over fra Sverige.
 (litt usikker på om fotnoten her er nødvendig) sjekke dette opp
En stor del av matvarene fra Sverige var varer med god holdbarhet, som for eksempel tørrmelk, kakao og hermetikk. Dette var praktisk i forhold til å kunne lagre varene på de ulike skjulestedene. I tillegg var det et stort behov for ferske matvarer som brød og kjøtt. Det var mange som trengte mat, både flyktninger som lå i dekning før de kunne komme over til Sverige, og aktørene. Kjøttvarer fikk Sivorgs eksportgruppe fra slakter Havnås og brødvarer sørget baker Halvorsen for at de hadde nok av.
 

Etter at losene hadde fraktet flyktninger til Sverige og kom tilbake til Sandefjord med varer, var det om å gjøre å losse fortest mulig av. Alt måtte foregå i det skjulte. Forsyningene ble stuet sammen på lasteplanet på Bjørviks bil. Eide kunne huske det var mye slit med lasting og lossing, men det som betydde mest var at det var viktige varer som de tok hånd om.
 I de tilfeller da det kom store mengder varer fra Sverige og det var behov for et mellomlager, ble annen etasje i hønsehuset på Yxney benyttet. Vanligvis kjørte lastebilen videre til kjøpmann Ole Gjekstad som holdt til midt i Storgata. Sivorgs distribusjonssentral disponerte en del av lageret til Gjekstad som lå i bakgården. Her ble alle kassene båret inn og åpnet, sortert, fordelt på nytt og pakket ned igjen i ulike pakker etter hvilke behov mottakeren hadde.
 I tillegg ble lokalet til Østlandske Bygningsartikelkompani benyttet.
 

Det er klart at det var mye arbeid som lå bak disse vareforsyningene. Både frakt med båt fra Sverige, lossing av og på lasteplanet, fordeling og pakking og til slutt utkjøring til mottakerne. I denne forbindelse er det kun nevnt menn som holdt på med dette arbeidet. Det vil være naturlig å tenke seg at det var flere kvinner som deltok i distribusjonen av varene. Bjørn Hoelseth kommer inn på denne problemstillingen i avisartikkelen Amerikanske Arbeiderhjelpen- et lys i mørk krigsvinter.
 Bye som deltok mye i arbeidet med forsyningene, kan fortelle at det var to til tre damer som hjalp til med fordeling og pakking både i lokalene hos Gjekstad og på Østlandske.
 (blant andre Kristoffer Kalleberg, Otto Ottesen og kjøpmann Ole Olsen) Men de er jo ikke damer!
Det var mange i Sandefjorddistriktet og i fylket ellers som fikk glede av forsyningene fra Sverige. Som nevnt tidligere mistet mange familier inntektskilden, i og med at forsørgerne seilte i uteflåten og ikke hadde mulighet til å komme hjem før krigen var slutt. Det ble delt ut pakker til dem som trengte det mest, både til barnerike familier og til gamle. Varene ble godt mottatt, og takknemligheten var stor for det ekstra tilskuddet i husholdningen. Det hendte også at varer ble sendt inn til Oslo; en gang ble det kjørt fem tonn flesk inn til hovedstaden. Selv om det var farlig å drive med utlevering av varer, finnes det likevel noen morsomme historier fra denne delen av arbeidet. Bjørvik kunne fortelle om en gang han kjørte rundt med pakker til trengende. 

”Det var seint en kveld, klokka nærmet seg sikkert elleve og jeg skulle levere ei pakke til ei eldre enslig dame. Jeg banket på flere ganger og ba om å få komme inn. Men hun nektet å lukke opp døren for meg. Hun sa at når hun hadde klart å holde mannfolk borte i 75 år, skulle hun vel klare det litt til... Det endte med at jeg måtte gi opp og ga pakken til naboen. Han skulle levere den til den eldre damen dagen etter.”
 (er dette riktig format)
De som deltok i flyktningtransporten nøt også godt av forsyningene fra Sverige. Bye kan huske at de aldri manglet noe, verken av klær eller mat. De fikk det de hadde behov for av Sivorg. Matvarer og annet viktig materiell ble også fraktet til ”gutta på skauen”
. Flere av de unge guttene som var på skauen, kunne fortelle at forsyningene de fikk opp til seg, var livsviktige. ”Uten de matvarene hadde vi ikke greid oss”, sa ditt eller datt...  En annen kunne fortelle at han trodde ikke det gikk an å bli så glad for et par ullsokker. (må finne fotnote her- fra intervju med milorgkarer i mars-05) 
Den organiserte vareutdelingen til sjømanns- og hvalfangerfamilier måtte foregå i det skjulte, fordi tyskerne og NS var i mot dette. For tyskerne og Nasjonal Samling var det ”selvmotsigende at statlige og private midler i Norge skulle brukes til familier hvor forsørgeren deltok aktivt i kampen mot NS og tyskerne”.
 Etter hvert ble ledelsen i forsyningstjenesten engstelig for at en skulle bli oppdaget. Det vakte oppsikt når en lastebil kjørte rundt og leverte pakker direkte rett på døren til folk. Spesielt barn hadde vanskeligheter med å skjule gleden over klær og matvarer. For å redusere kjøringen og gjøre det hele mer ”usynlig”, kunne pakkene etter hvert hentes selv av dem som skulle ha dem. Pakkene ble merket med navn og mottakerne ble tipset om at pakkene ble utlevert på Pakkecentralen på Rutebilstasjonen, Aagaards Plass.
 
4.8 Flyktningtransportens særtrekk

Ruten over Sandefjord skiller/skilte seg ut på flere måter i forhold til andre ruter, både de over land og sjøveien. Sandefjordsruten ble etablert sent i forhold til flere sjøruter som gikk fra Østfold til Sverige. Med hensyn til avstanden til svenskegrensen synes ikke dette å være så merkelig. Rutene fra Østfold til Sverige var kortere, og derfor mindre risikable og farefulle. Et tysk mannskap om bord på en vaktbåt fortalte i avhør da de kom til Strømstad 15. mars 1945, at de ikke trodde det foregikk noen flyktningtrafikk fra Vestfoldbyene. Forklaringen mente de var at flyktninger bestandig tok den korteste veien ut av landet. I følge dem var derfor Østfold, og særlig Halden, det mest ideelle startstedet.
 På grunn av slitasje på og opprulling av eldre ruter, ble behovet stadig større for å etablere nye og flere ruter. Våren 1944 ble det opprettet flyktningruter fra Vestfold, deriblant fra Sandefjord. Karakteristisk for Sandefjord i dette tilfellet var at Sandefjord allerede fra høsten samme år ble hovedstasjon for Sivorgs eksportarbeid.
 Sandefjordsruten ble sett på som en svært viktig og ikke minst sikker rute for Sivorg. At både eksportsjef Bryn, og kone og barn til den nye eksportsjefen Egede-Nissen, benyttet ruten over Sandefjord da de måtte flykte til Sverige, underbygger dette. 

Selv om Sandefjordsruten kun varte et drøyt år, var kapasiteten stor. Christophersen hevder i Vestfold i krig at mellom 3000 og 4000 flyktninger kom til Sverige fra havnene på vestsiden av Oslofjorden.
 Da er også de som reiste via ruten fra Kragerø inkludert. Av disse mener Christophersen at ca 1400 flyktninger reiste med ruten fra Sandefjord. I følge Sørlie&Dyrhaug i Vestfold under krig og okkupasjon (s201) registrerte tollsjef Reinholdsson på Koster 3000 norske flyktninger. Kan også ha vært flere? Sjekke opp dette Disse beregningene stemmer overens med uttalelser fra dem som deltok i flyktningtransporten fra Sandefjord. Hasle, som var den første eksportsjefen i Sandefjord og deretter for hele Sør-Norge, mener det må ha vært godt over 1000 som ble transportert via Sandefjord. I følge Bjørvik kjørte han nærmere 1000 flyktninger med lastebilene sine. Harald Bøhmer, som var en av de losene som kjørte mest fra Sandefjord hevder flyktningtallet lå på mellom 1000-1200 (Sandefjords Blad 1979). I følge Eide som førte regnskap over flyktninger den første tiden, ble 90 personer transportert til Sverige før mai 1944. Fram til jul 1944 ble nye 600 personer sendt over.
 Alt i alt er det rimelig å tro det var mellom 1000 og 1500 flyktninger som flyktet til Sverige via ruten fra Sandefjord. Kapasiteten ble større etter hvert, da de fikk satt inn større båter på ruten. 

I følge Ulstein hadde ruten fra Sandefjord størst kapasitet enn rutene både fra Hvaler, Tønsberg, Tjøme og Kragerø.
 Flere av losene på Sandefjordsruten har også kunnet berette at skøyter med flyktninger gikk over til Sverige nesten uten avbrudd/stopp. Ofte kjørte to båter samtidig, og det var så travelt at det ikke var mulig å hvile. Her hadde Sandefjordsruten en klar fordel i forhold til ruten over land, særlig lenger nord i landet. Spesielt på en del flyktningruter fra Trøndelag og Nord-Norge var det umulig for losene å gå mer enn en tur i uken.
 Disse rutene var hardere og krevde mer av både losene og de som måtte flykte. Dermed ble kapasiteten på disse rutene mindre. 
Det ser ut til at rutene over Sandefjord og Vestfold hadde stor betydning for flyktninger med tilhørighet andre steder. Av alle de registerte norske flyktningene i Sverige var det kun 1570 som var bosatt i Vestfold.
 (kan kanskje være misvisende å skrive kom fra her...) Næs skriver i sin hovedoppgave at den sivile motstandsgruppen i Porsgrunn høsten 1944 opprettet en egen sjørute mellom Nedre Telemark og Sverige. Årsaken til dette, hevder Næs, kan være et behov for å avlaste noe av den flyktningstrømmen som gikk over Sandefjord og Tønsberg.
 

Et annet særtrekk ved Sandefjordsruten, som også gjelder for andre kystbyer i Vestfold, Østfold og Telemark, var forsyningene (som ble transportert tilbake) fra Sverige. Sjøruter ga, i forhold til ruter over land, muligheter for at større mengder varer kunne fraktes på returen til Norge. Som tidligere nevnt ble ca 100 tonn med forsyninger fraktet til Sandefjord i løpet av okkupasjonens siste år. Disse forsyningene betydde mye for trengende barnefamilier og eldre både i Sandefjord og i områdene rundt. I tillegg ble varer kjørt inn til hovedstaden. På rutene over land måtte alt som skulle tas med på returen bæres på ryggen. Forståelig nok var det nærmest umulig å ta med seg store forsyninger på disse rutene. Likevel hadde mange loser på landerutene tung bagasje på tilbakeveien. I hovedsak besto denne lasten av utstyr til bruk for hjemmefrontfolk som våpen, små radioapparater og trykksaker.
 Karakteristisk for Sandefjordsruten var at forsyningene fra Sverige besto i det store og hele av matvarer, klær/sko og medisiner. I tillegg til flyktningtransporten var det dette som var hovedoppgaven for Sivorgs eksportgruppe i Sandefjord. Transport av kurerer og våpenutstyr forekom ytterst sjeldent.

Et annet moment var at ruten med båt fra Sandefjord ble oppfattet som mindre krevende og slitsom enn rutene over land, og derfor bedre egnet for barn, syke og eldre personer. Av den grunn ble sjøruten fra Sandefjord kalt for ”solskinnsruten” av Sivorgs ledelse i Oslo.
 Vanligvis varte båtturen i noen timer før flyktningene kom fram, mens de som flyktet via landerutene ofte kunne være på flukt i flere dager før de nådde grensen til Sverige. Likevel ble nok Sandefjordruten opplevd som en ”solskinnsrute” kun for de som kom over med båt i pent og rolig vær (denne setningen er litt rar). Men slike overfarter var det få av. Båtturene skjedde i all slags vær, og for alle de flyktningene som reiste i høst- og vinterstorm og ikke minst for losene, var nok sjøruten ingen ”solskinnsrute”. 
I løpet av den perioden flyktningtransporten varte, var det ingen som omkom på overfarten fra Sandefjord, verken av losene eller flyktningene. Det er ikke dermed sagt at det aldri oppsto kritiske situasjoner. Flere ganger var det nære på at ulykker skulle inntreffe. Mange av losene på Sandefjordsruten har fortalt om overfarter til Sverige i forferdelig uvær og med motortrøbbel. I tillegg patruljerte tyske vaktbåter farvannet. Det var noen ganger nære på å bli oppdaget, men det gikk bra hver eneste gang. For at risikoen skulle bli så liten som mulig for at patruljebåtene skulle oppdage dem, kjørte ofte losene lange omveier.

I Sandefjord kom det aldri til arrestasjoner av dem som deltok i flyktningtransporten. I Tønsberg derimot hadde en to alvorlige episoder. Den første arrestasjonen gjaldt som tidligere nevnt, kurer Hermann Lund som ble tatt 21. september 1944. Den andre arrestasjoen kunne fått fatale konsekvenser da Jacob Jacobsen ( under dekknavn Harry) ble tatt den 27. mars 1945 av en streifpatrulje.
 Jacobsen var los på Milorgs rute over Tønsberg. Samtidig lå tre menn fra Milorg i dekning hos Reinholda, Jacobsens søster. De kom seg til Sverige før det var for sent, men Jacobsen og søsteren ble arrestert og satt på Grini fram til krigens slutt. Det tyske sikkerhetspolitiet festet lit til Jacobsens forklaring, om at han hadde fraktet mellom 80 og 100 flyktninger i tidsrommet desember 1944 til mars 1945. Faktum var at Jacobsen hadde fraktet flere flyktninger til Sverige over en lengre periode enn det han innrømmet overfor tyskerne. Etter arrestasjonen unngikk en at det illegale transportnettet i Tønsberg ble rullet opp. 
En annen stadig trussel for flyktningtransportens aktører, var provokatører som blandet seg med de andre flyktningene til Sverige for å avsløre ruten og medhjelperne. Dette skjedde blant annet på ruten over Hvaler. Imidlertid var slike episoder svært få, og det var ingen som mistet livet på grunn av provokatørenes infiltrering.
 Det finnes ingen liknende tilfeller fra ruten over Sandefjord.

Derimot forekom det, som jeg har omtalt tidligere, et angiveri av flyktningtransporten i Sandefjord. Hvor alvorlig var denne episoden og hvor mye visste egentlig tyskerne om den illegale transporten? I følge Eide hadde en ikke inntrykk av at angivere eller lokalt politi var oppmerksomme på ruten, selv om det var nære på den ene gangen.
 Selv om Sandefjord ikke var noen stor by, var det likevel små forhold , hvor det var fort gjort å bli gjenkjent. Det er tydelig at enkelte i Sandefjord visste hva som foregikk. Etter at ordføreren i Sandar ringte den 4. desember 1944 til Sipo i Larvik og anmeldte skøyten som hadde kommet i drift ute i fjorden, reiste Tillich, en tysker til + ragnar larsen (kriminalassistent Schulz sammen med en kollega) til Sandefjord for å undersøke saken.
 En NS-mann som var lokalkjent i området ble med tyskerne for å se på den omtalte skøyten. Skøyten var allerede blitt fjernet av Sivorgs eksportgruppe og resultatet ble derfor negativt. Da de verken så eller hørte noe av tilsynelatende interesse, måtte de reise tilbake med uforrettet sak. I følge NS-mannen som hadde vært med tyskerne, var de ergerlige for at de hadde kjørt den lange veien til ingen nytte og at de anså saken som bagatellmessig.
 ( Sipo-folkene var ikke innom verken NS-medlemmet som berget skøyten eller kameraten som underrettet ordføreren om saken.) 

Først etter ca tre uker kom saken igjen på tale, da det ble kjent at angiveren med familie hadde reist til Sverige. To NS-medlemmer i Sandefjord ringte flere ganger til Sipo og ba dem foreta seg noe. NS-medlemmene var overbeviste om at skøyten ikke var noen alminnelig fiskeskøyte, men at den snarere ble brukt til å frakte flyktninger til Sverige. Det ene NS-medlemmet antydet også overfor Sipo at familien av den grunn hadde blitt tatt med til Sverige av dem som drev med den illegale transporten. Sipo på sin side, var først og fremst av den oppfatning at familien hadde rømt frivillig til Sverige. Det tyske sikkerhetspolitiet virket heller mindre interessert i saken, og syntes det hele egentlig var ”noe rør” fra NS-medlemmet som hadde kontaktet dem.

Det ser ut til at lokale NS-medlemmer i Sandefjord var mer interesserte enn det tyske sikkerhetspolitiet i å oppklare denne saken. Et av de ivrigste NS-medlemmene fortalte i samtale med Sipo i Larvik at han hadde kjennskap til at folk ble fraktet over til Sverige. Men siden han ikke kjente til hvem som drev med transporten, kunne NS-medlemmet ikke antyde noen navn til Sipo. Et annet medlem av Nasjonal Samling i Sandefjord deltok på et møte hos en frontkjemper på Nøtterøy.
 Her ble blant annet den illegale flyktningtransporten fra Vestfold diskutert og muligheten for å sprenge den. NS-medlemmet skal ha hevdet at det for Sandefjord sin del ville være en enkel sak å rulle opp transporten. Dette taler for at de visste hva som utspant seg ved kysten, men de var nok ikke klar over hvor omfattende flyktningtrafikken var. Likevel bør en ikke legge for mye vekt på denne uttalelsen fra NS-medlemmet. En kan ikke se helt i bort fra at han i dette NS-møtet ønsket å love gode resultater for Sandefjord, og at han dermed overdrev litt overfor de andre NS-mennene. 
Nok en gang virker det altså som om lokale NS-medlemmer i Sandefjord var de ivrigste/ivrigere etter å rive opp eksportorganisasjonen. Etter mitt syn kan en grunn til dette være at tyskerne ville vente med å slå til mot den illegale transporten til de hadde helt konkrete spor å gå etter. Tyskerne var ute etter å ta også hovedmennene når de først skulle gå til aksjon. Det var slik de arbeidet for å rulle opp Milorg (usikker på hvor jeg har dette fra). En av losene på Sandefjordsruten kommenterer i et intervju at han senere (etter krigen) fikk høre at ”hadde krigen vart tre uker lenger, så hadde hele organisasjonen blitt rullet opp.”
 Trolig kan en ikke denne påstanden tillegges for mye vekt. At Sipo skulle ha planene klare til å aksjonere mot eksportorganisasjonen i Sandefjord, kan være et resultat av rykter som spredte seg like etter frigjøringen og transporten stoppet opp. 

(I følge flere av aktørene i flyktningtransporten i Sandefjord var det forskjell på hvem de opplevde som farligst for den illegale transporten (bye og bjørvik). Etter deres syn ble norske nazister ansett som farligst. Aktørene opplevde også at det var forskjell på de forskjellige tyske instansenes iherdighet og oppførsel . Wehrmacht ble ansett som ikke så farlig å komme bort i. Sipo derimot var de mer redde for å komme i kontakt med...(lydopptak)

(Passer dette inn noe sted? sjøveien kunne en lettere ta med ufrivillige, feks angivere. Hvem har sagt noe om dette? Ellers måtte en ta livet av dem..hadde derfor en ikke så drastisk løsning. Fra Milorg i Tønsbergområdet en ren preventiv foranstaltning (sier det ikke gjelder angivere eller dårlige mennesker nasjonalt sett, men de visste betydelig om Milorg og siden milorgkarer var gått i dekning, var søkelyset kommet på dem.)eksporten hadde den fordel fremfor likvidasjon at fordi likvidasjon var ugjenkallelig måtte ulykken allerede være skjedd. En eksport kunne jo ikke bli verre for stripete enn for gode patrioter.)
Du har jo vært inne på dette med angivere tidligere, Heidi.
flyktningtransporten fra Sandefjord til Sverige foregikk altså uten opprulling eller tap av verken flyktninger eller loser. Hva kunne være/var årsaken til dette? Neste og siste kapittel omhandler nettopp transportens vellykkede resultat.

4.9 Flyktningtransportens vellykkede resultat i Sandefjord 

Det er på det rene at flyktningtransporten fra Sandefjord til Sverige var vellykket. At så mange som mellom 1000-1500 personer flyktet via Sandefjord i løpet av et drøyt år uten alvorlige ulykker eller tap av menneskeliv, bekrefter dette. I tillegg ble det transportert store mengder varer fra Sverige som kom befolkningen til gode. Det er nødvendig å se på flere faktorer som sammen la grunnlaget for det meget positive resultatet av flyktningtransporten fra Sandefjord. 

For det første var det et godt forhold mellom ledelsen i Oslo og eksportgruppen i Sandefjord. En grunn til at samarbeidet fungerte så knirkefritt var at Hasle satt som Sivorgs transportsjef i Oslo. Tidligere hadde Hasle vært med på å starte opp og organisere flyktningtransporten i Sandefjord. Han kjente svært godt til forholdene i byen og kunne dra nytte av dette da han begynte i hovedstaden. Hasle egnet seg godt som sjef, og han blir beskrevet av ulike medarbeidere som den suverene leder, kald og nøktern, raus og real.
 Heineberg som var Hasles etterfølger i Sandefjord, får også gode skussmål som leder. I følge Eide var det av stor betydning at lederen for eksportgruppen i Sandefjord var en voksen person med erfaring. Det var behov for en leder/person som selv taklet harde påkjenninger og hadde kontroll på nervene, men som også kunne hjelpe sine medarbeidere.
 
I tillegg til gode og erfarne ledere, hadde transportgruppen i Sandefjord et godt innarbeidet apparat som sørget for falske pass og andre viktige papirer, et innarbeidet ruteopplegg og faste dekningssteder. Og ikke minst fantes det dyktige, lokalkjente og kaldblodige folk i alle ledd av transporten. Siden flyktningtransporten fra Sandefjord kom i gang under siste del av krigen, dro eksportgruppen i Sandefjord nytte av dyrkjøpte erfaringer fra tidligere illegalt arbeid. Dette nevner/presiserer Christophersen også som et viktig punkt.
  Det ble lagt stor vekt på sikkerhetsrutiner. Aktørene hadde lært hvor avgjørende det var for transporten, at sikkerheten sto i sentrum. Alle som deltok, viste forsiktighet og fulgte spillereglene. I tillegg ga ledelsen i Sivorg aldri flere opplysninger enn det som var absolutt nødvendig for å utføre transportene. Blant aktørene ble det heller aldri snakket mer enn det var behov for, og det var omfattende bruk av dekknavn og andre koder. Selv ikke aktørenes nærmeste familie fikk vite hva de drev med. Bye legger vekt på sikkerhetsreglene da han fikk spørsmål om hvorfor transporten fra Sandefjord gikk så bra (sitat): ”Alt var så godt organisert, det var flinke folk med og aldri noe unødig prat”.
 I perioder da presset på transporten til Sverige var stort, kan en ikke helt se bort i fra at det enkelte ganger kunne bli slurvet med sikkerheten. Kontrollen med de reisende kunne være utilfredsstillende når transportene økte og arbeidet gikk i ett. En måtte stole på at det var andre som sørget for at kontroller ble gjennomført. I følge Bergersen/Knut Olsen fra Tønsberg var likevel ”safety first” et prinsipp som ble strengt gjennomført, selv om det enkelte ganger tilsynelatende kunne være unødvendig arbeid.
 Det er grunn til å tro at forholdene i var forholdsvis like i Sandefjord. 


Jeg tror ikke flaks skal tas med som årsak. Jeg tror at flaks og uflaks egentlig var likt fordelt. Noen omkom under krigen på grunn av uflaks, andre klarte seg på grunn av flaks.
Det var ikke uvanlig at de som deltok i illegalt motstandsarbeid levde et dobbeltliv under okkupasjonen. Slik var det også for flere av de som deltok i flyktningtransporten i Sandefjord. Utenforstående kunne tro at de var arbeidssky og sløve, ja til og med NS-vennlige. Sannheten var at de døgnet rundt var opptatt med illegalt arbeid. Bjørvik, som drev transportforetning og eide to lastebiler, måtte i tillegg kjøre for tyskerne. Til det fikk han kjøretillatelse. Dette var et perfekt skalkeskjul for også å kjøre illegalt. Eide kunne fortelle at han under krigen forsøkte å være så lite patriotisk som mulig, men heller gikk inn for å være nazivennlig.
 Han gikk ofte med ”Fritt Folk” i bukselommen, og brukte hilsenen ”Heil og Sæl” når han var ved sjøen og bunkret båtene som ble brukt til flyktningtransporten. I Tønsberg ga styrmann Jacob Jacobsen seg ut for å være en helt vanlig fisker, i virkeligheten var han (som kjent) los på Milorgs rute til Sverige. Da han hadde skaffet nødvendig fiskeløyve var han på politistasjonen i Tønsberg og skrev under på at han ikke hadde til hensikt å være med på noe ulovlig.

Et annet viktig moment for at transporten gikk så bra, var at Sivorg i Sandefjord i tillegg til dyktige aktører, hadde flere kontakter og medhjelpere i viktige stillinger. Som nevnt tidligere, gjorde forpakteren på Yxney en viktig jobb da han underrettet Sivorg om når de kunne kjøre forbi med flyktninger uten å bli oppservert av tyskere som oppholdt seg på sommerstedet. Aktørene var dristige, nettopp fordi dette utskipingsstedet som var et av de viktigste og mest benyttede for flyktninger i Sandefjord, lå på et tysk befestet område. En annen medhjelper som var helt sentral for eksportgruppen i Sandefjord, blir/ble skildret slik av et NS-medlem i Sandefjord i et brev til fylkesføreren: ”Hans stilling går ut på så langt det lar seg gjøre å tjene to herrer- jøssingene og nazistene, og da helst de første.”
 Det er politimester Samuelsen i Sandefjord det her henvises til. Samuelsen var ikke medlem av NS, men på grunn av hans stilling måtte han også utføre ordre fra tyskerne. Da den tidligere omtalte angiversaken sto på, fortalte Samuelsen alle saksopplysninger han satt med til Sivorg og ga dem råd i forhold til hva de burde gjøre videre. Han trenerte også saken i det uendelige i politiet. Sammenlikne.. (Hvordan var politimesteren i Tønsberg? ”stripete”, eller skikkelig nazist?) 
Jeg vet at lensmannen i Sem ble likvidert av Milorg, men husker ikke hvorfor.
Et siste argument som ikke må undervurderes, er at flyktningtransporten fikk sitt oppsving i siste halvdel av krigen. Krigslykken for tyskerne hadde snudd, noe de også selv var bitterlig klar over. Dette påvirket både deres innsats og holdning. Det er derfor sannsynlig at mange tyskere ikke ville skape mer ”trøbbel” enn nødvendig, og at de heller så gjennom fingrene på det som foregikk. Christophersen hevder i Vestfold i krig at den tyske aktpågivenheten kanskje begynte å avta etter hvert.
 Likevel er det ikke sagt at tyskerne ikke var interesserte i å finne ut mer og stoppe den illegale flyktningtransporten. Noen tyskere var mer ivrige i tjenesten enn andre og arbeidet aktivt og systematisk for å bekjempe den norske motstandsbevegelsen fram til frigjøringen. I boka Gestapo... skriver Berit Nøkleby at Hermann Wernisch, som var sjef for det tyske sikkerhetspolitiet i Larvik, ikke hadde ”rykte som stor torturist og det later til at forholdene har vært forholdsvis fredelige til det siste året”.
 Dette tyder på at Aussendienstelle i Larvik, som Sandefjord sorterte under, var mindre beryktet og ikke fullt så aktivt som andre Aussendiensteller rundt om i landet. 
Tore Dyrhaug hevder i boka Vestfold under krig og okkupasjon at ”tyskerne var fullt klar over hva som utspant seg langs kysten, men at de lot være å gripe inn”.
 I følge Dyrhaug var en grunn til dette at tyskerne var mer opptatte av å hindre ubudne gjester i å komme inn i landet. Det var en alliert invasjon tyskerne fryktet mest. Videre uttaler Dyrhaug at det ikke var så farlig at mange av flyktningene ”flyttet sin misnøye til Sverige og ikke lenger belastet norske forsyningsmyndigheter. Men hvis det handlet om  personer som var mistenkt av Sipo, var det nok både ergrelig og bittert at de slapp unna.
 (Dyrhaug nevner også at samarbeidet mellom det tyske sikkerhetspolitiet og den store mengden av militære, tyske myndigheter og kontorer i Vestfold var mindre effektivt enn ønskelig- sett fra tysk side.) 
Jeg er av den oppfatning at tyskerne må ha vært interesserte i å stoppe flyktningtrafikken til Sverige. Det var ikke bare flyktninger som rømte ut av landet, som benyttet transporten. transportveiene ble også brukt til kurer- og våpentransport. Denne virksomheten må tyskerne ha hatt interesse av å spore opp og stoppe. Flette dette også inn,Ulstein s79, usikkert hvilket bind: en lang rad loser opererte som kurerer, i det minste på returen. Det var en kombinasjon som ikke var godkjent i prinsippet. Den koblet flyktningtrafikk inn på tråder som førte til andre aktiviteter, som fienden satt mer inn på å avsløre enn flyktningtrafikken; etterretningstjeneste,Milorg og sabotasjegrupper. 
Er det andre grunner til det vellykkede resultatet i Sandefjord...?

4.10 Avslutning

Flyktningtransporten til det frie og nøytrale Sverige var en viktig del av den norske motstandsbevegelsen under andre verdenskrig. Den mest hektiske perioden for flyktningtrafikken var okkupasjonens siste år , fram til frigjøringen. Våren 1944 ble det opprettet flere sjøruter fra Sør-Norge. Sandefjordruten var en av dem, og det var også den som hadde størst kapasitet. Ruten ble sett på som Sivorgs viktigste, sikreste og mest effektive .I Tønsberg derimot hadde både Sivorg og Milorg egne ruter, og Milorg så på sin rute fra Tønsberg som den sikreste. 

Eksportgruppen i Sandefjord hadde både dyktige ledere og medhjelpere. Med livet som innsats gjorde deltakerne gjorde sitt ytterste for å redde personer som var i fare.  I tillegg til alle flyktningene som ble hjulpet over til Sverige, ble det fraktet store mengder med varer tilbake. En stor del av befolkningen fikk glede av det ekstra tilskuddet til husholdningen. I løpet av det drøye året flyktningtransporten foregikk, kom alle flyktningene velberget i land i Sverige, verken flyktninger eller loser omkom på overfarten. Selv i vinterstorm, med motortrøbbel og med den stadige trusselen fra tyske vaktbåter som patruljerte i farvannet, gikk det bra hver gang. Flyktningtransporten til Sverige utgjør en sentral del av Sandefjords krigshistorie. 
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