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Rettelsesblade til arbog 1983

Beklageligvis havde redaktionen
overset to fejl i illustrationerne til
Arne Emil Christensens artikel:
Kragera-koggen,
bruksbdten som ble regattabat



Ilustration til s, 13
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B-kogg »Rekac« i Christian Nielsens oppmaling. Drawing ofthe Reka, a B class cog, done

by Christian Nielsen, 1966. Built as a working boat about 1900and adaptedfor racing about 1920

the Reka scored many triumphs in regattas with the well known cog sailor Harald Postmyr at the
helm.



1llustration til s. 15

Brevikskogg, bruksbat. Etter Weibust 1958. The Brevik cog, a working boat_from Brevik
in Langesunds Fjord, where there was a long tradition of such craft.
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Omslag: Rammeornament fra: »Bevis pa Almindelig Styrmandseksamen for Joa-
chim Conrad Johannes Rasmussen« fra 1878. I baggrunden udsnit af sekort over
vestkysten af Slesvig og Holsten, trykt 1805. Cover: Ornamental border from Joachim
Conrad Johannes Rasmussen’s »Certificate of Competency as Mate« from 1878. Background:
Section of sea chart of the west coast of Schleswig and Holstein, printed in 1805.
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Fiskehukkert »Ragdefjord« af Kgbenhavn, bygget 1780 pd Applebys veerft i Kgben-
havn til Det kgl. islandske, feergske og finmarkske kompagni; 48 (senere 54) clstr.
Som sine sgsterskibe var den bygget til storfiskeri under Island. Efter kompagniets
ophgr i begyndelsen af 1780’erne tilhgrte den og de andre fiskehukkerter af samme
type agentJohann Christoph Donner i Altona, der som artiklen beretter ogsa sendte
dem pé Islands-fiskeri. »Redefjord« fartes afskipper Niels Pedersen fra Remg, indtil
Donner solgte den til kgbmand Jens Lassen Busk i Kebenhavn. Den gik stadig pa fi-
skeri under Island, indtil den i 1809 blev taget som prise af engleenderne. - Model i
skala 1:48 pd Handels- og Sgfartsmuseet. Fischhucker »Radefjord« von Kopenhagen,
1780 dortselbstfiir die Kgl. Islandische, Fardische und Finmarksche Kompagnie gebaut. 48 Kom-
merzlasten. Als die Kompagnie aufhdrte, wurde der Hicker an den Agenten Johann Christoph
Donner in Altona verkauft undging weiterhin aufKabeljaufang unter Island, vom Schiffer Niels
Pedersen aus Rom geflihrt. 1795 kam das Schiffan den KaufmannJens Lassen Busk in Kopenha-
gen. Es wurde 1809 von den Englandern gekapert.



Remgkaptajner i Altona omkring
ar 1800

Af
FRITZ JOACHIM FALK

Forfatteren, fodt 1913, stammer pd fedrene og modrene side fra beremte Romo-sofarersiegter.
Blandt hans forfedre var 15 kaptajner og 10 kommandpsrer. Fra 1938 har han studeret bide Ramaos
og Fohrs sefart, og nu, da han efter et langt liv som lerer og organist pd Fahr er blevel pensioneret,
har han for alvor fdet tid til at udgive resultaterne af arkivundersegelser og stofindsamling. Et re-
sultat heraf er bogen » Grinlandfahrer der Nordseeinsel Rémé« (Bredstedt 1983) samt denne arti-
kel om en spendende periode for og efter dr 1800, i hvilken en lang rekke Rome-kaptajner drog vid!
omkring med Altona som basis. En bog om sefarten fra St. Johannis pd Fahr under hvalfangertiden
1740-1815, » Die Seefahrer von St. Johannis« (Bredstedt 1984), er netop udkommet. Disse vers
maritime rolle er i haj grad interessante kapitler af vor hjemlige safartshistorie.

Fra ®ldgammel tid har Remes beboere givet sig af med sefart. I be-
gyndelsen af 1600-arene ¢jede gens sofarere en anselig flide pa 32
fartgjer. Den var ganske vist mindre end Kebenhavns, men blev el-
lers ikke overgaet af nogen anden dansk bys. I 1608 passerede 23
Rome-skibe Sundet i gstlig retning og 22 i vestlig. Denne glanspe-
riode fik en brat ende, da svenskerne i 1643 opbrandte 26 af deres
skibe.

Snart efter slog Reme-boerne sig pa Gronlands-farten'. Allerede i
1669 forte Peder Jespersen (Peder Jaspers) som kommander en hvalfan-
ger fra Hamborg. Ogsa Hans Nielsen fra Juvre (1618-86) og Peder
Chrestensen fra »Synderhoe« pa Remg® (1633-1703) optradte som
kommandgrer.

Som Carl Pontoppidan® har meddelt, fo’r Remg-boerne omkring
1685 sammen med folk fra Helgoland pa hvalfangst og ogsa pa
»robbeslag«* til Jan Mayen med 10-11 mindre fartgjer. Da ogsi
Hamborg begyndte robbefangsten mellem 1716-20, deltog kom-
mandgrer fra Remg ligeledes deri, bl.a. Hans Jirgen Duhn fra Sen-
derhoved og Gregers Jespersen fra Kongsmark.



I tiden 1720-60 vandt kommandererne fra Romg sig en fremtrz-
dende stilling blandt de hamborgske Grenlands-farere, og den be-
varede de til slutningen af arhundredet. Det storste kontingent stil-
lede de i drene 1766 og 69 med 22 befalingsindehavere ogi1768 med
206 besztningsmedlemmer. I de folgende ar noget lignende. I mod-
setning til beboerne pa sen Fohr, som var forere af kvalfangere, op-
tridte de frem for alt som robbeslagere. P4 grund af deres erfaringer
inden for denne fangstmetode blev de gennem en arraekke ogsé ind-
kaldt til Holland.

Aret 1777 var et frygteligt katastrofear, idet syv Hamborg-skibe
(de fem med Romg-kommanderer) og syv hollandske hvalfangere
gik tabt. Dette tilbageslag fulgtes nogle ar senere af et nyt opsving i
Hamborg indtil 1792-93, da der var 19 kommandegrer fra Romg
(indbefattet Hans Hansen Teunis, som i 1771 var flyttet til List pa
Sild).

I disse ar kom ogsa Altona til at spille en stadig storre rolle for
Romg-boerne. Ganske vist udgik arligt kun én Remg-kommander
(C.H. Teunis) fra Altona mellem 1780 og 83, men mellem 1787 og 91
var der fem og fra 1792 til 95 stadigvak tre. Det vil sige, at 22 perso-
ner fra Remg fo’r som kommanderer pa de to Elb-byers Gronlands-
farere, saledes som det allerede havde varet i 1766 og 69. Dette op-
sving kan dog ikke tilslore den kendsgerning, at udsigterne for heldi-
ge Gronlands-farter i fremtiden tydeligt nok blev ringere og ringere i
alle lande. Saledes sank antallet af hvalfangerskibe fra Holland fra
168 til 60 mellem 1766 og 92 og faldt i 1797 endda til 35. I 1799 og
1801 udgik overhovedet ingen hvalfangere fra Holland.

En lignende udvikling kan iagttages i Hamborg. Antallet af 52
Grenlands-farere i 1766 formindskedes i 1793 til 34 skibe og gik i de
folgende to ar indtil 1795 ned pa 20. For Hamborg var 1795 altsa et
skelszttende katastrofear. I modsatning hertil begyndte samme ar
en tydelig positiv udvikling for Altonas handelssefart, som vi straks
skal se. Da det nu blev mere og mere vanskeligt at f hyre pa Gron-
lands-farere, sa sofolkene sig tvunget til at sege beskaftigelse i han-
delssofarten.
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Altona-vaterskoutens menstringslister® viser ganske tydeligt,
hvordan Altonas koffardifart fik et helt uanet opsving netop i disse
for Hamborgs Grenlands-fart si deprimerende ar. Saledes to- og
tredobledes antallet af skippere og kaptajner fra Fohr og Sild i Alto-
na i tidsrummet mellem 1792 og 95. I dette sidstnaevnte ar blev der
noteret 31 pamenstringer af skibsforere fra Fohr. Da indbyggeran-
tallet for Remeo ikke engang belob sig til en trediedel af Fohrs, kunne
Romg naturligvis ikke stille sa mange skibsforere. Fra 1794 til 95 op-
viste denne o dog en voldsom stigning fra 7 til 18 (hhv. 19) skibsfore-
re, som pa- eller afmenstrede i Altona. Udviklingen tydeliggores i
folgende tabel over antallet af Romg-skibsforere i Altona®:

Ar: |l788 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 1800 01 02 03 04
Skibsfarere:l 7 8 7 5 6 5 7 18 15 16 16 17 15 11 2 4 5

Arstallet 1795 er sarligt igjnefaldende. Det er ogss markant af den
grund, at der ialt befandt sig 31 skibsforere fra Rame i de to Elb-
byer, sa mange som aldrig for. Til de 18 skippere i Altona kom nem-
lig endnu tre kommanderer i samme by samt ti i Hamborg. Med
skibsforerne vandrede naturligvis ogsa en stor del af besztningerne
med over til Altona.

Vi ma ikke forestille os denne overgang fra Hamborg til Altona,
som om Romg-kommandererne i stort antal har forladt de ham-
borgske Gronlands-farere og er gaet over pa handelsskibe, som an-
lob Altona. Afde 18 skibsforere, somi1795 optradte i Altona, havde
nemlig kun to tidligere vaeret kommanderer, nemlig Hans Pedersen
Tagholm, som forhen havde varet beskaftiget i Hamborg, og Jan
Cornelis Holm, der kom fra Glickstadt. Forgvrigt varede den for Al-
tona og Reme-folkene sa heldige opsvingsperiode kun syv ar, som
tabellen viser. Kort efter fulgte sa fastlandssparringen 1806 og slog
det hele i stykker. '

For 1787 synes nasten ingen skibsforere fra Remg at vare sejlet
ud fra Altona, hvad en undersogelse af afmenstringsprotokollerne
viser. 1788 kom én med sit skib fra Livorno og Genova-kysten, tre
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andre afsejlede til Cadiz, Nantes og Dunkirk, og tre yderligere fo'r
pa Islands-fiskeri. 1790 sejlede endda fem til Island. Disse skibe bar
de typiske navne »Hvidfisken«, »@rnen«, »Narhvalen«, »West-
mannge« og »Radefiord«. Deres bestemmelsessted pa Island var de
sma havne Grundefjord (nuvarende Grafarnes i Grundarfjérdhur),
Havnefjord og Isafjord, hvorfra de skulle ga ud pa fiskeri. Pameon-
stringen fandt sted i marts og tilbagekomsten mellem slutningen af
september og begyndelsen afnovember. Fartgjerne var hukkerter af
nasten ens storrelse - 45-47 clstr. (commercelaster) - og havde en
besztning pa 9-12 mand. Afdisse var to forhyret som »Fischsnider«
(fiskeskaerere, -parterere). Af listen fremgar det, at man fangede
kabliau, og ofte tilfgjedes: »Den aftalte manedshyre skal begynde at
dreje, sasnart skibet efter endt fiskeri kommer til den havn, hvorfra
tilbagerejsen foregar«.

Forerne af disse Islands-skibe bliver i menstringsprotokollerne
snart betegnet som skippere, snart som kaptajner, gjensynligt helt
tilfeldigt. Selv om der ikke var nogen forskel i skibenes storrelse el-
ler funktion, blev tre af dem i 1790 betegnet som skippere og to som
kaptajner. fens Pedersen Mange blev i en liste fra 1788 endda forst
kaldt kaptajn og senerehen skipper. I 1790’erne blev begrebet kap-
tajn (capitain) mer og mer almindeligt i monstringsprotokollerne,
mens soforklaringsakterne gennemgaende omtalte alle skibsforere
som skippere, undtagen nar det drejede sig om kommandererne
(commandeure) pa Grenlands-farerne.

Side af vaterskouten i Altonas menstringsprotokol 1795 med liste over det pAmgn-
strede mandskab pa det afkaptajn Peter Petersen Holm farte skib »De Hermann« af
Rome (257 '/2 clstr.) for en rejse til Ostersven og Middelhavet og videre. Skibet var
uszdvanlig stort for sin tid og behovede da ogsé en besztning pa 20 mand, inkl. kap-
tajnen. - Wasserschout Altona, Bestand 2, Nr. V11 a 3 (Hamburger Staatsarchiv).
Mousterungsprotokoll des Altonaer Wasserschouts 1795 mit Liste der angemusterten Mannschaft
des fiir die damalige Zeit sehr grofen Schiffes » De Hermann« von Rim (257 '/ Kommerzlasten),
vom Kapitin Peter Petersen Holm auf einer Reise nach der Ostsee und dem Mittelmeer gefiihrt.
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Islands-farten fra Altona sluttede 1795. Antallet af Islands-farer-
ne, som 1791-92 belob sig til fire, gik derefter tilbage med ét skib om
aret. I stedet for gik disse skibe i fart pd Middelhavet og Sydeuropa.

Til Islands-fiskerne herte bl.a. de to bredre Jens Pedersen Manse og
Hans Pedersen Mange, som var senner af den kgl. direktor for det is-
landske fiskeri, Peder Jensen Manse, der havde sin bopzl i Juvre pd
Rome. De to senner deltog allerede i farten i 1788. Jens Pedersen
Mange gik fra og med 1793 over i Middelhavs-farten med sit skib
»Narhvalen« og sejlede hyppigt pa Malaga. Dér bortrev pesten
ham ombord pa hans skib i 1804, og hans lig senkedes i havet. Hans
Pedersen Mange begyndte Middelhavs-farten et ar senere end bro-
deren, i 1794, og indtil 1805 kan han ar for ar folges i listerne som
kaptajn pa sit skib »@rnen«. Disse to bredre foretog gennem 17 hhv.
18 ar deres rejser forst fra Altona til Island og derpa til Middelha-
vet. Af alle Reme-kaptajnerne var det disse to, som i Altona-perio-
den var beskzftiget l&ngst i denne fart, og derved blev de pa en
made Romg-boernes faste kerne i Altona.

Deres svoger Bodser Pedersen Manse forte 1796-1803 Altona-brig-
gen »Jirgen und Jacob« pa 57 clstr. Han var fadt pA Mang og hed
forst kun Bodser Pedersen (fra Mang). Under dette navn sejlede
han 1788-90 som matros under Hans Pedersen Mange pa »@rnen«
og 1791-92 som styrmand under Jens Pedersen Mange pa »Narhva-
len«. Efter sit bryllup og den derpa felgende overflytning til Remg
antog han svigerfaderens navn og sejlede endnu tre ar som styr-
mand pa »Narhvalen«. I menstringslisterne finder man ham fra
1793 som Bodser Pedersen Mange (fra Romg). Dette er et godt eks-
empel pa, hvordan familienavne kan nydannes.

Foruden disse tre beslegtede Mange’r finder vii Altona tre brad-
re Tagholm, to bredre Prast, flere slegtninge med navnet Meller og
to med navnet Bundes. Ved et studium af de omtalte protokoller fra
perioden 1787-1826 kan man finde navnene pa ialt 53 (eller 54)
skippere og kaptajner fra Romg, som er sejlet ud fra Altona (jfr. den
senere liste).

Ikke alle skibe, der lob ud fra Altona, var hjemmehgrende i denne



by. Undersager man de fartgjer, der fortes af Rome-kaptajner i
pagzldende tidsrum, kan man se, at ca. 25 var hjemskrevet 1 Alto-
na. Af resten var f.eks. syv fra Rome, seks fra Kebenhavn, seks fra
Bergen, tofra hhv. Arhus, Alborg, Kristiania, Ribe og Fang og étfra
hhv. Kiel, Flensborg og Gliickstadt.

Efter at Islands-fiskeriets korte periode i Altona var afsluttet i
1795, 1a tyngdepunktet for bestemmelseshavnene i Middelhavet,
hovedsagelig i Spanien. Det hyppigst nzvnte sted var Malaga (ca.
25 gange), fulgt af Cadiz (ca. 12), Livorno og Genova (ca. 10), Bar-
celona (ca. 9) og derefter Bordeaux, Sevilla, Marseille, Porto m.fl.
Over for ca. 100 rejser til dette omrade kan kun noteres ca. 25 til
England, Holland, Norge, Danmark (spec. Kebenhavn), Liibeck
osv. Til Arkhangelsk og St. Petersborg gik kun fa rejser, og der var
ikke stort flere end 12 skibe med Romeg-kaptajner, der gik fra Altona
til Buenos Aires, St. Thomas o.lign. steder. Tyngdepunktet 13 altsa
ganske tydeligt i handelen med Middelhavs-landene. Ladningen
var for det meste stykgods pa udrejsen og vin, olivenolie og frugt pa
returrejsen. I seforklaringsprotokollerne er ladningerne anfert tilli-
ge med forsikringsvaerdien.

Blandt de skibe, som ejedes af en reder fra Romg, falder iser ét i
gjnene pa grund af sin usazdvanlige sterrelse. Det hed »De Her-
mann«, og mandskabet blev forhyret af kaptajnen Peter Petersen
Holm fra »eyland Remoe« (sen Romg) 24. april 1795. Dethavde den
uszdvanlige storrelse af 257 /2 clstr. og en besatning pa 20 mand.
Dengang var der ikke mange handelsskibe af en sidan sterrelse. De
hamborgske hvalfangere i 1700-arene havde nzppe en tonnage pa
over 150 clstr. I Altona traf man i 1795 foruden dette to andre store
skibe, nemlig pa hhv. 250 og 242 clstr. Peter Petersen Holm kom-
manderede selv skibet, som forst gik til Dstersgen og derpa til Mid-
dethavet. 25. april 1796 kom han igen tilbage til Altona. Hans sidste
anlgbshavn havde varet Brest. Pa dette tidspunkt havde han en be-
sztning pa 23 mand, hvoraf de syv var fra Reme.

Foruden denne Peter Petersen Holm var der en anden Rome-
kaptajn af samme navn. Han indkom 29. juli 1796 fra St. Thomas
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med skibet »Gliickstern« af Altona. Der var ogsa en styrmand Peter
Petersen Holm pa »Frau Sara« fra Altona, fort af kaptajn Hans Pe-
dersen Tagholm fra Kongsmark. Ogsé dette skib kom fra St. Tho-
mas og var indkommet til Altona kort tid forinden, nemlig 4. juli
1796.

Fra folketzllingen 1801 ved vi, at der boede en skipper Peder Pe-
dersen Holm i Havneby. Desuden boede der samtidig en skipper
med samme navn i @sterhede, en sen af Peder Holm fra Tagholm.
Desvarre er det umuligt at fastsla, hvem af disse to der ejede og forte
det store skib »De Hermann«. Omtalte styrmand stammede formo-
dentlig fra Vester Kongsmark, idet deri 1779 var bosat en Peder Pe-
dersen Holm der, hvis sen Peder dette ar var 18 ar gammel.

De andre Remg-skibe var:

»Alexander«, 88 clstr., kapt. Swen Christian Bundes, som 11795 sej-
lede for Peter Christian Bundes.

»De twende Bradre«, 22 /2 clstr., skipper Matthias Jensen, der selv
var reder af skibet; i mgnstringsrullen anfores: for skipper Matthias
Jensen pa »Eyland Rom«.

»Dorothea, 61 clstr., kapt. Hans Jensen, der var reder af skibet.

»De Fides«, kapt. Cornelius Andersen Dahl; iflg. menstringsproto-
kollen sejlede han for egen regning.

»Die Hoffnung«, kapt. Hans Jensen Prest, som fo'r for Hans Maller
Pedersen Tagholm fra »Rem« (Romg).

»Anna Maria«, 45 clstr., kapt. Swen Christian Bundes som ogsa fer-
te dette skib for Peter Christian Bundes.

Denne Peder Christian Bundes ma have varet en kapitalsterk
mand, idet han bade 1794 og 95 er anfort som kreditor i Skyld- og
panteprotokollen (Landsarkivet i Abenr, bd. 2402). Ar 1796 star
anfort under 26. sept.: Peder Christian Bundes, Senderland, har af-
handet »Halvparten udi en mig Tilherende, nui Danzig beliggende
Brig Skib, Anna Maria kaldet, Drzgtig 45 Comerce Laster... Til
Swend Christiansen Bundes«. De to kontrahenter var bredre iflg.
folketellingen 1787 (s. 111, nr. 14).

For to andre skibes vedkommende kan det fastslas, at Remg-kap-
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Fregat »Den Bergenske Galey« af Bergen, bygget 1782 i Eckernforde til kebmand
Detlev Rolfs sammesteds; 123 (senere 107 */2) clstr., 12-14 mand. 1792 solgt til et
partrederi i Bergen (Joh. D. Stalbom og Claus Krohn) og fert afkapt. Peder Nielsen
Falck, fra 1795 af Andres Johannsen, begge fra Remg. Ikke navnt i skibslisterne efter
1797. - Farvelagt tegning 1792 afEgidius Filati, Ancona. Handels- og Sefartsmuse-
et. Fregatte »Den Bergenske Galey« von Bergen (Norwegen), 1782 in Eckemfirtefir Detlev
Rolfs gebaut, 1792 an eine Partenreederei in Bergen verkauft und von den Kapiténen Peter Nielsen
Falck und AndresJohannsen, beide von Rom, gefiihrt.

tajner i det mindste ma have veeret medredere eller parthavere. Sa-
ledes farte Christian Pedersen Mgller fra 1796 skibet »Neptunus« af
Kristiania. Han synes ogsa at have haft sin bopzl der. Angivelsen af
skibets starrelse veksler mellem 35 Y2 clstr. i 1794 og 73 clstr. i 1799.
| dette og det felgende ar hedder det i mgnstringsprotokollen: »For
kaptajnens egen regning«. Christen Pedersen Mgller var altsa i det-
te ar reder eller i hvert fald medreder, og sandsynligvis havde han
allerede tidligere haft parter i skibet. | 1801 opstod en ganske maerk-
verdig situation, idet kapt. Christen P. Maller fra »Rem« iflg. mgn-
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stringsprotokollen den 7. sept. skulle fore skibet »Neptunus« (af
Kristiania), 95 /2 clstr., til Porto, og at kapt. Peter Hans Maller fra
»Rem« nasten pa samme tid, nemlig 12. sept., forhyrede folk til et
skib af samme navn, »Neptunus« (ogsa af Kristiania), 37 clstr., for
samme rejse. Folgelig ma der pa samme tid have varet to skibe med
navnet »Neptunus, af forskellig storrelse og fort af to kaptajner fra
samme familie pA Remg, som boede hhv. i Havn (Havneby) og i
Oster-Norhede. - Som sammenligning kan tjene, at storrederen
Ernst Schimmelmann ogsa ejede forskellige skibe med samme navn
pa samme tid.

Den anden kaptajn, som mé have varet parthaver, er den allere-
de nevnte Hans Jensen. Han forte 1795 Fang-skibet » Johanna Mag-
dalena« pa 26 1/2 clstr. til Amsterdam, som det siges »fiir Recht des
Capitins«. I et dokument fra 3. febr. 1801 (Landsarkivet i Abenra,
bd. 2403, s. 15) kaldes han »Skibs Comm.r Captain Hans Jensen i
Havn Bye«. Titlen kunne tyde pa, at han tidligere havde haft med
Grenlands-farten at gore.

Pa den tid var der altsa syv skibe med redere fra Reme og to vide-
re, i hvilke Romg-kaptajner i hvert fald havde parter.

Foravrigt skete det ikke sjzldent, at Remg-kaptajner slog sig ned
i en havneby ligesom Christen Pedersen Maller, formodentlig dog
uden at opgive deres bolig pa Reme. Saledes havde Matithias Hansen
Dahl og Jirgen Nielsen Duhn bopzl i Ribe, Hans Petersen og Rasmus _Jen-
sen Prest i Bergen, Matthias Andersen Dahl, Niels Thomsen Jensen Prest
og Peter Petersen Holm i Kobenhavn. Om kapt. Jasper H. Maller hed-
der det udtrykkeligt: »borger i Kobenhavn, boende pa Romeo«.
Ogsa Laus Jirgensen Duhn var borger 1 Kebenhavn, Peder Andersen
Mpller var »borger i Arhus, boede p& Rome, og Engelbert L. Degn
borger i Altona og boende pa Rame. Der er vel i mange tilfzlde tale
om, at kaptajnerne har lost skipperborgerskab i de pagzldende byer
uden at bo der fast.

Efter at have gjort bekendtskab med navnene pa s mange kap-
tajner fra Romg ville man ogsé gerne vide lidt om, hvordan det gik
den ene og den anden pa deres rejser. Heldigvis eksisterer der et an-
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Fregat »Schack Rathlou« af Flensborg, bygget 1777 i Kgbenhavn, 113 clstr., 15
mand. Tilhgrte fra 1798 RicklefT Ingwersen og medredere i Flensborg, fra 1808 Peter
Jansens enke. Fgrtes 1798-1809 afkapt. Peder Pedersen Tagholm fra Remg. - Farve-
lagt tegning afubekendst italiensk kunstner. | privateje.  Fregatte »Schack Rathlou« von
Flensburg, 1777 in Kopenhagen gebaut, 113 Komm.-lasten. Gehdrte ab 1798 RickleffIngwersen
und Mitreedern. Von 1798 bis 1809 vom Kapitan Peder Pedersen Tagholm aus Rom gefiihrt.

tal beretninger netop fra den omtalte Altona-periode. | Hamburger
Staatsarchiv findes siledes en meget omfangsrig samling dispa-
cheprotokoller, i hvilke havaritilfelde behandles. Far sgskaderne
opregnes, beskrives imidlertid i korthed de vigtigste begivenheder
undervejs. Skader kunne opsta f.eks. under storme og orkaner, ved
isgang eller i tdge, men ogsa kaperiuvasenet gav anledning til spen-
dende beskrivelser.

For at give et eksempel pa, hvad man kunne komme ud for, skal
der her gengives én, udvalgt blandt de mange sager, vedrgrende en
interessant fart, foretaget af skipper Svend Christian Bundes'. Han af-
sejlede 11. november 1799 fra Malaga med sit skib » Anna Maria« af
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Romg, bestemt for Hamborg. Efter at han den 15. november havde
passeret Gibraltar, blev han stoppet af en brigantine. Hans papirer
blev kontrolleret, og han fik lov til at fortsette rejsen. Dog rovede
man hans skibsjolle. 18.november blev det stormfuldt vejr, og
»Anna Maria« arbejdede voldsomt i seen, hvorved det tog en masse
vand ind. 19. november kunne mandskabet fastsla, at agterste del af
roret havde losnet sig fra agterstevnen, og 2. december havde det
helt arbejdet sig los. 4. januar 1800 skyllede en styrtsg barkassen ud
af sine klamper, ligesom den brzkkede agterdelen af kelen samt ag-
terstzvnen itu, slog flere planker ind i skibssiden og bred to af de
omtalte klamper i stykker. Stangens midterste stykke fra oven og
ned til slutholtet splittedes og brakkede tvars over, og skibet var
fremdeles lzkt. 13. januar observerede mandskabet Star Point (syd-
ost for Plymouth, England), og man lagde kursen derhen for at sage
nedhavn der, da de ikke mere kunne styre med det beskadigede ror.
Men forst den 19. fik de lods ombord, ved hvis hjzlp de ndede Dun-
geness (sydvest for Dover). Den 20., da ankeret havde veaeret kastet
og halet hjem igen, sprang tovet lige ved ankeret. Den 21. stadte ski-
bet under indsejlingen til Dover meget hardt mod stenmolen og blev
ved ebbetid siddende pa det tarre. Om aftenen kom det ganske vist
atter flot ved varpning, takket vare hgjvandet og folks hjelpsom-
hed, men fer det blev frit, stedte det overmade hardt imod, sa l&eka-
gen tog til. Mens man varpede det ind ved at hale kraftigt i kablet,
brazkkede en pullert i styrbords bov, hvorved skandakket i styr-
bords side adelagdes. Efter at skibet var blevet repareret, og den ud-
lossede ladning atter indtaget, fortsatte man rejsen 16. maj. Den 18.
tog det igen i en storm en masse vand ind, men ved hjzlp af en lods
fra Helgoland, som kom ombord den 19., niede man samme dag El-
ben, og den 28. fulgte sa ankomsten ud for Altonas havnepale (Dis-
pachewesen A IT a 32, nr. 749).
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Navne pd kaptajner fra Romo og de af dem forte skibe

1.

10.

11.

12.

15.

14.

15.

16.

Bopzl pa Reme
Peter Andresen, »Hvidfisken«, 47 clstr.,
1787-95 Vesterhede/Vra

. Peter Christian Bundes, »Sophia Carolina« 1799;

»Der gutte Mann«, 186 clstr., 1801 ODsterby

. Sven Christian Bundes, » Alexander«, 88 clstr.,

1792; »Anna Maria«, 45 clstr., 1797, 1800;
»De twende Brodre«, 1815, 1817 Senderby

. Svend Andreas Hansen Carl, »St. Peder«, 62

clstr., 1815 (ff); »Jerne«, 10 clstr., 1824-25 Vesterhede

. Jan Christ. Carstens, »Dorotheac, 61 clstr.,

1797-98 Senderby

. Johann Frank Carstens, »De gode Hoop«, 1795 Havn
. Laust Clemendsen, »Frau Anna«, 21 /2 clstr.,

1800-01 Senderby

. Jirgen Hansen Darrum, »Die Rose«, 1798
. Hans Cornelis Darrum, »Kronprinz von Din-

nemark«, 110 clstr., 1787-93; »Die Sirenec,

79 clstr., 1795 0g 1797-98 Dsterby
Cornelis Andersen Dahl, »De Fides«, 26 clstr.,

1800-01 Kirkeby
Matthias Andresen Dahl, »Martha Helena«,

54 clstr., 1795, 97, 1805 Vra
Matthias Hansen Dahl, »Dorothea Catharina«,

36 clstr., 1796-1800 Sanderby
Engelbert L. Degn, »Constantia«, 55 clstr.,

1819, 24, 26-27 Vestergard
Jiirgen Nielsen Duhn, »Sophia Carolina«, 40

clstr., 1796-98 Havn

Laus Jirgensen Duhn, » Apollo«, 32 clstr.,

1826-27
Jef Pedersen Falk, »Resolution«, 52 clstr.,

1795-96 Kongsmark
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17.

18.

19.
20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

16

Matth. Jensen Falk, skibet »Falk«, 1798
(maske ikke fra Romg)
Peder Nielsen Falk, »Den Bergenske Galey,

107 clstr., 1795
Cornelis Hansen, »Constantia«, 55 clstr., 1799

Hans Chrestensen Holm, »Isefiord«, 47 clstr.,
1795-96, 1799
Jan Cornelis Holm, »Hoflnung«, 1795

Peter Petersen Holm, »De Hermannc, 257 /2
clstr., 1795-96

Peter Petersen Holm, »Gliickstern«, 1796

Peter Petersen Holm, »Friedrich Adolphe, 25 1/2
clstr., 1800

Peter Petersen Holm, »Carl und Elise«, 1804,
1806-07

De to sidstnzvnte er formodentlig identiske
med nr. 22 og 23 eller en af de to.

Der var en P.P. Holm i Havn (Havneby), f.
1753; énisterhede, f. 1766, og éni Vester
Kongsmark, f. 1761. Den sidste var nzppe
kaptajn pa de nevnte skibe, men kan i hvert
fald pavises som styrmand.

Lorentz Jacobsen, »Martha Margaretha«, 112
clstr., 1797-98

Hans Jensen, forte i arene 1795-1800: brig

»Dorothea«, 61 clstr., »Johanna Magdalenax,

26 /2 clstr.; »Die Zwillinge Charlotta und
Susannag, 61 clstr.; »Juliana«, 53 clstr.
Matthis Jensen, »De twende Brodre«, 22 1/2
clstr. (ell. 16 clstr.), 1788, 95

Peter Jensen, »De Friede«, 1799

Bolilmark

Havn

Kongsmark
Osterhede,
Vesterhede

Osterhede
eller Havn
Osterhede
eller Havn
Asterhede
eller Havn
Osterhede
eller Havn

Havn

Hede



28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

4].

42.

Andres_Johannsen, »Den Bergens Galley«,

1795 (senr. 18)

Matthis Carstens Leest, »Gertrud und Mariac,

20 /2 clstr., 1796-99, 1801 Senderby
Bodser Pedersen Manoe, » Jirgen und Jacobe,

57 clstr., 1796-1803 Juvre
Hans Pedersen Mange, »@rnenc, 45 /2 clstr.,

1788-1805 Toftum
Jens Pedersen Manwe, »Narhvalenc, 47 clstr.,

1788-1804 Ner-Tvismark
Jan Matthiesen, »Die Tugendhafte«, 45 clstr.,

1796

Carsten Peter Moller, »Elisabeth«, 40 /2 clstr.,

1787-88; »Neptunus«, 35 /2 eller 73 clstr. Dsterhede,
(1801:95 /2 clstr.), 1794-96, 1798-1801, 1803 Ngrhede
Carsten Zwen Mpller, »Neptunus«, 37 1/2 clstr.,

1796-98

Hans Jasper Maller, »Vogel Phonix«, 28 1/2

clstr., 1789-90; 1795 pa »Hvidfisken« Maelby
Lorentz Hansen Moller, smakke »De Jungfrau

Maria«, 17 clstr., 1788

Jasper H. Maller, »Graf v. Bernstorf«, 93 /2

clstr., 1806, 1816; »Mathilde«, 82 clstr.,

1817-19, 1821-22 Maglby
Jesper Peder Moller, »Nordlicht«, 42 1/2 clstr.,

1800

Peder Andersen Moller, »Karen Marie«, 30 /2

clstr., 1816; »Mariane Frederike«, 30 /2

clstr., 1818

Peder Hansen Moller, »Carolina«, 72 /2 clstr.,

1799; »Neptunus, 37 clstr., 1801 Havn
Jesper Nielsen, »Giesten (Kirsten?) und

Maria«, 29 '/2 clstr., 1799 Senderby
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43. Christian Pedersen, »Westmannge«, 48 clstr.,
1789-90

44. Hans Petersen,»Rehdernes Welfard«, 51 clstr.,
1794

45. Niels Pedersen, »Rodefiord«, 48 clstr., 1787-95;
eventuelt ogsa »Der kleine Jiirgen«, 1800, 02

46. Niels Pitters, »De Jongfer Maria«, 1789

47. Hans Jensen Prest, »Die Hoffnung«, 1801 Tagholm
48. Niels Thomsen Jensen Prest, »Marthe Helena,

54 clstr., 1797-1800, 1802 Tagholm
49. Rasmus Jensen Prest, »De jonge Jacob«, 52

clstr., 1798-99, 1806 Tagholm

50. Hans Pedersen Tagholm, »Frau Sara«, 79 /2

clstr., 1794-96; »Diana«, 79 clstr., 1800, 01 Kongsmark
51. Hans Moller Pedersen Tagholm, »Maria Catha-

rina Elisabet«, 51 /2 clstr., 1800; »Der kleine

Jurgen, 51 Vaclstr., 1802 Kongsmark
52. Peder Pedersen Tagholm, »Der Nordische

Loéwe«, 51 clstr., 1796-97; »Schack Rathlou,

113 clstr., 1799, 1800, 04 (efter arkivet i

Flensborg: 1798-1809) Kongsmark
53. Engelbert Nielsen Wandahl, » Altingvel«, 26 /2
clstr.,1818-19 Kongsmark

54. Jasper Tagholm Lambo, evert »Fortuna«, 1804 Vra

Denne opstilling indeholder et usikkerhedsmoment vedrerende
nr. 17 og med hensyn til skibet »Neptunusc, jfr. nrr. 34, 35 0og41. Pa
grund af de forskellige storrelsesangivelser ma der have eksisteret
mere end ét skib med dette navn. Maske kan et af dem lejlighedsvis
vare blevet gjort storre ved ombygning.

Det ma ogsa betones, at der i listen ikke kunne opnas nogen fuld-
stendighed med hensyn til arstallene. Nar f.eks. Reamg-skibet »De
twende Bradre« noteres 1788 og 95 (nr. 26) og s igen anfores 1815
og 17 (nr. 3) i Altona, som fort af en kaptajn fra Remg, kan man med
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sikkerhed antage, at dette skib - bortset fra under fastlandssparrin-
gen - har veeret i fart mellem 1788 og 1817 med en kaptajn fra Reme,
Ja maske endda for og efter. Det samme gelder for skibet »Schack
Rathlou« (nr. 52), som kan pavises 1 Altona 1799, 1800 og 04. Men
af kartoteket i arkivet i Flensborg fremgar det, at Peder Pedersen Tag-
holm forte dette skib fra 1798 til 1809.

Som sidste kaptajn i listen anfores _Jasper Tagholm Lambo. Nar man
forste gang herer dette navn, sperger man sig selv, hvordan en
mand pa Remg kan have faet navnet Lambo, som slet ikke synes at
passe ind i billedet. Noget anderledes ser det dog ud, nar det af
Skyld- og panteprotokollerne fremgar, at han pa Remg kaldte sig
Jesper Tagholm Landboe (Abenr4, bd. 37). Ogsi i folketallingen 1801
(s. 252) optreder denne navneform. Hans bror Andres Michelsen
Landboe boede forevrigt 1807 ogsd i Vra. I 1794 finder man pa skibet
»Grenland«, fort af kommander Hans Ericksen, en kok ved navn
Jesper Tagholm Lauzen. Pa grund af den egenartede sammenstilling af
navnet er jeg sikker pa, at han er den i listens nr. 54 anforte mand.
Lauzen hznger selvfalgelig sammen med Lausten og Laust og gir
tilbage til Lorenz, Laurentius.

Jasper Tagholm Lambo forte altsa i 1804 everten »Fortuna« som
skipper. Den indtog last i Tenning og afsejlede 30. juli. Udsejlingen
trak imidlertid i langdrag. Da ankeret blev lettet 5. august for vide-
refarten, lgb skibet flere gange pa grund, og man maétte bede to
Blankenese-everter om hjzlp (Dispachewesen A Ia 56, nr. 233). -1
arene 1805-07 fo’r han som kommander pa Grenlands-fareren
»Maria und Susanna« af Gliickstadt mod Ishavet. Der var nzppe
nogen rejse, hvor der ikke opstod problemer, - saledes ogsé pa den-
ne. Ved udfarten fra Tonning 1805 lob skibet flere gange pa grund,
skont det havde lods ombord. I en kraftig storm nar Hitland (Shet-
landseerne) blev seks chalupper og en jolle knust, og en voldsom
styrtsg slyngede kommandgren overbord, men den kastede ham
heldigvis tilbage igen, hvorved han dog brzkkede venstre arm.
Vandet trengte ind i kahytten, og sgen gik frygtelig hgjt. Da de var
kommet til de grenlandske fangstmarker, overfaldt en hard storm
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dem for anden gang, hvorved store marssejl blaste vak. Da de sejle-
de ind i drivisen, fik de si harde sted, at to bjzlker knazkkede. Men
trods al modgang resulterede fangsten - en tidiang i makkerskab
med en anden kommander - i 114 kordeler (store tender) spzk. Pa
hjemrejsen kom de i en farlig situation langs den jyske kyst, da vin-
den under stormende vejr drevdem ind pa legerval (grundet vand).
Store marssejl og foremarsse)jl blev senderrevet, de mistede bov-
sprydet, og skibet trak vand, hvad de kunne fastsla ved pumpnin-
gen. Endelig naede de dog heldigt deres hjemmehavn. - 27. februar
1806 blev »Maria und Susanna« under en frygtelig orkan, hvorun-
der skibet »Christian VII« forliste, drevet op pa stranden ved
Gliickstadt og blev sa svart beskadiget, at man frygtede dens totale
forlis. Tilmed blev den pasejlet af skibet » Jungfrau Lucia«, som var
kommet i drift. Begge skibe blev filtret ind i hinanden, og for at kom-
me fri matte fokkemasten kappes. Trods svar lekage blev »Maria
und Susanna« dog reddet, og det ser ud til, at det senere pa aret na-
ede en rejse til Granland. - I 1807 blev skibet kapret og fort til Eng-
land.

Sidst i 1808 var Jasper Tagholm Lambo kaptajn pa skonnerten
»Diana« af Gliickstadt. Chartret af det kgl. Feltkommissariat i Kiel
indtog den en ladning pa 1000 tender rug, som skulle fores til Kristi-
ania i det sultende Norge. Lastningen begyndte 1. december og var
ferdig den 12. De kunne imidlertid ikke afsejle, dels fordi engelske
krigsskibe blokerede Elbens munding, og dels fordi vinteren satte
ind. Indtil 7. februar 1809 13 de i vinterleje, som det berettes i safor-
klaringen, men sa blev skonnerten i tet og god tilstand og fuldsten-
dig sejlklar forhalet til uden for barren. Der var megen is i Elben, og
12. februar var de endnu ikke kommet videre, idet isen drev op og
sparrede havneindlebet. Skibet blev fortgjet til paxlene med fire
tove, og en vagt blev opsat. Det var l&ns. Naste morgen kl. 9 kaste-
de de fortgjningen, forhalede skibet ud af havnen og afsejlede for
flov vind fra sydsydest. Stadig var skibet tet, og saledes sejlede de
stot ned ad Elben. Kl. ca. 10.30 tog vinden til og slog om i vest.
Bramsejlet og bredfokken blev indtaget. K1. 12.15 blev vinden har-
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dere, hvorfor de lgsnede skonnertsejlets topsejls- og pikfald. Men
pludselig lagde skibet sig sa voldsomt pa siden, at de ikke kunne ret-
te det op. Tvaertimod kantrede det helt, sa kelen kom over vandet.
De befandt sig da pa hgjde med Brockdorf pa 11 favnes dybde. De
spekulerede senere over, hvorfor ulykken var sket. Havde varket i
nadderne losnet sig pa grund af isgangen? Var den harde vinter-
frost, som herskede, mens de 12 fuldt lastede i havnen, arsagen, eller
var en planke sldet ind? Eller havde skibet af en anden grund faeten
lzk? De kunne ikke blive klog pa, hvorfor det var kentret. Med ned
og neppe reddede den seks mand store besztning livet, idet de, da
skibet pludselig kaentrede, havde holdt sig fast pa vraget en halv
time, indtil en Blankenese-skipper Claus Wage med sin evert, tillige
med skipperen Asmus Klasen fra Glickstadt med sin slup var kom-
met til og havde taget dem ombord. Nappe ti minutter efter, at de
havde forladt vraget uden at bjzrge det allermindste, ikke engang
nogle kledningsstykker, gik det til bunds. Om aftenen ki. 10 satte
skipperen fra Blankenese dem 1land i Glickstadt. Bes®tningsmed-
lemmerne bekrzftede deres udsagn om hendelsen med deres kor-
porlige ed for notarius Wilhelm Leonhard Emil Callisen og hans to
vidner: »sd sandt hjzlpe mig Gud og hans hellige ord her og i al
evighed!« (Seforklaringsprotokol, arkivet i Glickstadt).

Ja det var hardfare mand. 1805 sejlede Jasper Tagholm Lambo,
som vi s, videre til Gronland med sin brzkkede arm og gjorde sin
pligt som kommander. Og da »Diana« sank i 1809, mens isen drev
ned ad Elben, kunne sofolkene trods det isnende vejr, og skent de
under kantringen sikkert var faldet i vandet, holde sig fast ved vra-
get en halv time. Ingen druknede.

Hvad Jasper Tagholm Lambo har foretaget sig i arene efter den-
ne ulykke, ved vi ikke. I hvert fald gav han ikke op. Fra 1817 til 19
var han endnu engang kommander pa den bersmte hvalfanger
»Flora« af Elmshorn. Desvarre stod lykken ham ikke bi denne
gang. Wanda Oesau, som har skrevet hvalfangstens historie’, angi-
ver det magre resultat af de to farste fangstrejser til hhv. 10 og 11
kordeler szlspzk samt nogle szl- og isbjgrneskind og én enhjerning
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(vel en narhvalstand). 1819 var udbyttet kun 30 robber og 10 korde-
ler spxk. - Jasper Tagholm Lambo havde med tiden faet borgerskab
i Gliickstadt og sejlede som Glickstadt-kommander. Da han be-
gyndte sin ssmandslebebane, skete det fra Altona, dengang da den-
ne bys sefart havde sin blomstringstid.

Sammenfattende kan siges, at det ud fra de her fremlagte vidnes-
byrd er tydeligt, at da Gronlands-farten var ved at synge pa sit sid-
ste vers i slutningen af 1700-arene, kom der for Romgs sefarere en
vigtig Altona-periode, is@r i tidsrummet 1795-1801, 1 hvilket mange
sefolk fra @en drog til og fra Altona og derfra sejlede pa forskellige
Middelhavs-lande. Det forekommer mig, at denne tid trods det kor-
te Aremal dog ma have haft en stor betydning for Reme.

Noter

! Gronlands-fart betyder hvalfangst i de nordlige (»grenlandske«) farvande, men
ikke fart pd selve Grenland. En Gronlands-farer er en hvalfanger. Kaptajnen pa en
sadan kaldtes kommander.

2 FEldre navn for Remes sydlige del; anfores f.eks. pi Johs. Mejers kort 1643 og 1649.

% Carl Pontoppidan: Hval- og Robbefangsten (Kebenhavn 1785), 87 (anm. 32).

* Robbeslag = szlfangst; robberne (szler og hvalrosser) blev drzbt med kelleslag,
nar de 14 pi isen.

® Vaterskout = menstringsbestyrer.

51 mods=tning til i min bog »Gronlandfahrer der Nordsecinsel Romé« (Bredstedt
1983) har jeg her ikke blot taget hensyn til pamenstringerne, men ogsa udnyttet
afmenstrings- og seforklaringsprotokollerne.

7 Wanda Oesau: Schleswig-Holsteins Gronlandfahrt auf Walfischfang und Robben-
schlag vom 17. - 19. Jahrhundert (Gliickstadt 1937), 99.

Det tyske manuskript er oversat af Henning Henningsen.
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CAPITANE VON ROMO IN ALTONA UM 1800

Zusammenfassung

Die Seeleute der Nordseeinsel Rém wandten sich etwa Mitte des 17. Jahrhunderts
der Gronlandfahrt zu. Im Lauf der Zeit errangen sie in Hamburg eine dominierende
Stellung und ibertrafen dort mit jhren Commandeuren zahlenmiBig jahrzehnte-
lang alle anderen Insulaner der Westkiiste. 1766 und 1769 waren sie z.B. mit 22
Commandeuren vertreten und 1792/93 nochmals mit 19. Sie betitigten sich vor-
nehmlich als Robbenschlager. Von 1787-1791 gab es auch 5 Rémécommandeure in
Altona; von 1792-1795 waren es stets drei.

Als die Gronlandfahrt in diesen Jahren mehr und mehr stagnierte und an Bedeu-
tung verlor, gingen viele Seeleute zur Handelsschiffahrt iiber. Damals erlebte Altona
eine ausgesprochene Bliitezeit, da nun viele Seeleute von R6mé, Sylt und Féhr in die-
ser Stadt an der Elbe anheuerten. Die Entwicklung setzte schon etwa 1788 ein, er-
hielt aber ab 1795 einen deutlichen Aufschwung. In diesem Jahr stellte Romé 18 Ka-
pitine und war dann weiter bis 1800 mit 15 bis 17 Kapitdnen vertreten. Man kann
von einer »Altonaer Periode« fur die Seefahrer von R6mé sprechen.

Mehrere Jahre lang fuhren wihrend dieser Zeit einige Schiffe mit Romé-Kapita-
nen von Altona auf Kabeljaufang nach Island, andere ins Mittelmeer. Diese Mittel-
meerfahrt kam aber zusehends in Schwung, wihrend die Islandfahrt bis 1795 all-
mibhlich aufgegeben wurde. Auch die Islandfahrer wurden zu Mittelmeerfahrern.
Das bevorzugte Land wurde Spanien, der am meisten frequentierte Hafen Malaga.
Man beforderte vor allem Stiickgut in die siidlichen Linder und holte von dort
Friichte, Oliveno! und Wein.

Von 1787 bis 1826 lassen sich 53 oder 54 R6mé-Kapitdne in Altona nachweisen,
die teilweise miteinander verwandt waren wie die drei Briider Tagholm, drei andere
mit Namen Manée, je zwei Briider Bundes und Prest, sowie einige mit dem Namen
Moller usw. (siehe dazu die Liste). Sieben der Schiffe waren auf R6mé beheimatet,
u.a. das fir die damalige Zeit ungewthnlich groBe Schiff »De Hermann« mit 257 '/
Commerzlasten, Kapitin Peter Petersen Holm. Wahrscheinlich waren die Schiffe in
Besitz von Partenreedereien. So besaflen Peter Christian Bundes und Sven Christian
Bundes ein Schiff gemeinsam. Christian Pedersen Méller war Mitreeder eines Schif-
fes von Christiania, Hans Jensen Teilhaber und korrespondierender Reeder eines
Schiffes von Fand. Anhand der Verklarungsprotokolle (Dispachewesen) in Ham-
burg und Gliickstadt ergibt sich die Moglichkeit, verschiedene abenteuerliche Rei-
sen aus dieser Zeit zu schildern. Als Beispiele fiir viele wurde iiber Fahrten von Sven
Christian Bundes und Jasper Tagholm Lambo berichtet.
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Den danske besejling af Sydamerika
idet 19. arhundrede

A/
KAREN ELISABETH FOLLETT

Forfatteren tiltrddte i 1984 en stilling som museumsinspektor i Frederiksverk. Artiklen er en bear-
bejdelse af forfatterens eksamensspeciale » Den danske besejling af Sydamerika 1816-1870« indle-
veret til Kebenhavns universitet i 1981. Med assistance fra cand.mag. Erik Oxenboll, daverende
datalogisk konsulent for Institut for Okonomisk Historie, blev udviklet en rekke programmeller,
der muliggjorde en edb-bearbejdelse af det omfangsrige kildemateriale.

I 1814 var den danske handelsflide en bedravelig skygge af sig selv.
Englenderkrigene havde kostet hardt bade mandskabs- og tonna-
gemassigt blandt andet som folge af tabet af den norske del af fla-
den'. Umiddelbart efter de mange krigsar syntes det, som situatio-
nen ville vende. Overalt i det krigshzrgede Europa var der brug for
fartgjer til ud- og indfersel af varer efter den langvarige engelske
blokade af kontinentets havne. Den danske regering opmuntrede
gennem afgiftsnedsattelser til indkeb af udenlandske skibe, siledes
at man igen kunne fa del i den europaiske fragtfart, som jo havde
varet sa indbringende for riget i den florissante handelsperiode?.

Imidlertid var opblomstringen kortvarig. Efter nogle fa ar med
mere gunstige konjunkturer faldt efterspergslen efter tonnage; den-
ne tendens blev forstzrket af den generelle landbrugskrise fra om-
kring 1820. Den gkonomiske krise medferte tillige, at en rekke euro-
pziske stater valgte at oprette et vist toldpolitisk beskyttelsessy-
stem, og de indferte derfor bestemmelser om, at udenlandske skibe
kun matte medfere vedkommende landes egne produkter, hvilket
afgjort var en ulempe for en fragtfartsnation som Danmark?.

Med begrznsede investeringsmuligheder begyndte det danske
erhvervsliv at se sig om efter nye markeder. Blandt disse fandtes det
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netop ibnede sydamerikanske kontinent, som efter flere hundrede
ars spansk monopolhandel nu efter uafhengighedskrigenes afslut-
ning i begyndelsen af 1820°rne ivrigt segte at etablere nye handels-
kontakter.

Det skal med det samme siges, at den danske besejling og handel
med de sydamerikanske stater hverken tonnage- eller indtzgtsmaes-
sigt nogensinde kom op pa siden afhandelsflidens aktiviteter i euro-
paisk farvand, endsige det 18. drhundredes Kina-fart. Men denne
artikel vil forsege at vise, hvordan man fra dansk handels og sefarts
side udnyttede en niche i den internationale sofart, og hvordan den-
ne udnyttelse ndrede karakter i tiden op til omkring 1875. Efter
den tid synes den danske besejling af Sydamerika en arrekke at
have konsolideret sig i et fast monster.

Kilder

Undersegelsen baseres hovedsagelig pa de indberetninger og skibs-
lister fra de danske konsulater i Sydamerika, der blev indsendt til
Udenrigsministeriet, men er suppleret med andet diplomatisk kil-
demateriale, oplysninger fra skibsregistre samt regnskaber og kor-
respondance fra nogle fa handelshuses arkiver.

Kilderne er benyttet til dels at erfare hvilke faktorer, der medvir-
kede til, at der overhovedet blev etableret en handel mellem Dan-
mark og det sydamerikanske kontinent, dels til at kortlegge den di-
rekte og regelmassige besejling samt fragtfartens omfang og betyd-
ning for den danske handelsflide. Undersggelsen dekker kun kon-
gerigets handels- og skibsfartsforbindelser med Sydamerika.

Huvordan kom den danske handel og besejling af Sydamerika i gang?

I sine erindringer omtaler den nationalliberale politiker Orla Leh-
mann Kebenhavns havn i begyndelsen af 1820’rne med de tomme
bolvarker og pakhuse, hvor de spagfardige forseg pa via lovgivnin-
gen at opretholde en vis kompagnifart pa Vestindien og med rester-
ne af de nordiske bilande blot fik havnen til at fremtrzde i et endnu
grellere sker?. Hvor Kobenhavn tidligere havde varet stapelstad
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for kolonialvarer og en rekke produkter fra Jsterseegnene - hvilket
desuden havde sikret en reekke mindre danske skibe en stor del af
den ud- og indgdende fragt - sa var handelscentret efter Napoleons-
krigene forskudt i sydvestlig retning til Hamburg’.
Udenrigspolitisk optog forhandlingerne omkring Kielerfreden og
Norges afstaelse sammen med bestrebelserne pd at genoprette
Danmarks kreditvardighed efter statsbankerotten i 1813 stort set
alle regeringens krafter. Forst i 1820’rne vendte man sig i det dave-
rende Departement for Udenrigske Anliggender mod opgaven at
retablere Danmarks forhold til udlandet i handelsmzssig henseen-
de; et vaesentlig punkt her var at sikre ligebehandling i toldbehand-
lingen af danske skibe og varer. Fra 1824 afsluttedes en rekke han-
dels- og sefartstraktater med Preussen, Sverige-Norge samt U.S.A.
Efter udenrigsminister Niels Rosenkrantz’s ded 1 1824 blev den tid-

Traktaten med Brasilien. Udenrigsminister H.E. Schimmelmann sendte i marts
1827 en slzgtning, tidligere oberst i den russiske hzr, G.H. von Lowenstern, afsted
som overordentlig gesandt med henblik pa forhandling af en handels- og sefartstrak-
tat med Brasilien. Dette skete efter is@r den slesvig-holstenske handelsstand havde
gjort opmazrksom pé den heje brasilianske indferselstold for danske produkter. La-
wenstern ankom til Brasilien nogle dage efter underskrivelsen af traktaten med det
hanseatiske forbund, en af dansk handels- og sofarts storste konkurrenter. Det lykke-
des dog for Lowenstern at forhandle sig frem til et rimeligt resultat. Traktaten gjaldt
frem til 1841, men allerede i 1838 opsagde Brasilien alle sine traktater med omverde-
nen, og det handelsmassige forhold mellem Danmark og Brasilien blev derefter forst
lagt i faste rammer i dette drhundrede. Foto: Rigsarkivet.  The Treaty with Brazil. In
March 1827 Foreign Minister Schimmelmann sent a relative, former Russian Army Colonel von
Lowenstern, to Brazil as ambassador extraordinary charged with the negotiation of a trade and
shipping treaty. This happened after the Schleswig-Holstein business world in particular had
drawn atlention lo the high Brazilian import duty on Danish products. Lewenstern arrived a _few
days after Brazil had signed a trealy with the Hanseatic League, one of the greatest competitors to
Danish trade and shipping. However, Lawenstern in the end succeeded in negotiating a reasonable
treaty. 1t was supposed to last until 1841, but in 1838 Brazil abrogated all its treaties with other
countries, and after this trade relations between Denmark and Brazil were first regularized in this
century. The Danish State Record Office.
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ligere finansminister, grev H.E. Schimmelmann, nu en gammel og
syg mand, konstitueret som udenrigsminister, hvilken post han dog
beklzdte til sin ded i 1831°. Det far sti hen, om det var Schimmel-
manns tilknytning til Vestindien (han havde vidtstrakte besiddelser
pa de dansk-vestindiske ger), eller om det var inspiration fra hans
mange kontakter til det slesvig-holstenske erhvervsliv, der bevirke-
de, at han som udenrigsminister sa aktivt segte at fa sofarts- og han-
delstraktater i stand med de sydamerikanske stater. Hans bestre-
belser i denne retning forogedes, da det forled, at det hanseatiske
byforbund var indtradt i forhandlinger med kejserriget Brasilien,
der i Europa blev anset for langt den mest attrdvaerdige handels-
partner pa det sydamerikanske kontinent. Den danske traktat med
Brasilien blev undertegnet den 26.4.1828, seks maneder senere end
den hanseatiske, og den danske udsending opniede ikke helt de
samme fordele som hanseaterne®.

Besejlingen i den forste del af det 19. arhundrede ma ses som en
introduktionsperiode, hvor store savel som mindre kabenhavnske
og provinsielle rederier og kebmandshuse gjorde deres erfaringer
med det nye marked. Mens de store handelshuse gerne havde erfa-
ringer fra Vestindien-farten, begyndte de mindre provinshuse forst
med modificeringen af de engelske kornlove i slutningen af 1820’rne
at bringe et l&s korn til England for derefter at ga videre vestover
med et s stenkul eller en ladning frugt og vin fra de sydeuropziske
lande. Imidlertid blev de fleste hjembragte kolonialvarer losset i
Bremen eller Hamburg og kun i mindre udstrzkning i Kebenhavn.
Séaledes bidrog dbningen af handelen med Sydamerika ikke til re-
tablering af Kagbenhavn som stapelstad.

Oprettelsen af en dansk handelsforbindelse med Sydamerika var
i det hele taget ingenlunde problemfri. Der var isar to forhold, der
lagde hindring i vejen for handelssamkvemmet. For det forste havde
kongeriget kun fa produkter at tilbyde det sydamerikanske marked,
og kolonialvarerne var trods alt ikke sa indbringende, at det som i
tilfeldet med Kina-farten kunne betale sig at ga ud 1 ballast og med
klingende mont. For det andet ramte Qresundstolden selv efter gen-
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Briggen »Superb« af Aarhus. En afde tidlige Sydamerika-farere fra provinsen, skibet
var ejet afhandelshuset Funder Bang i Aarhus. | denne periode ses den 57 clstr. store
»Superb« bade at have vaeret i Bahia, Rio deJaneiro og Buenos Aires. Der er tale om
en kombination afden fra 1700-tallet kendte Middelhavs-fart med besejling afdet ny
kontinent. Vin, olie og breendevin bragtes over Atlanten for at vende tilbage med
sukker og bomuld til Hamburg. Denne by overtog i begyndelsen afdet 19. &rhundre-
de Kgbenhavns rolle som stapelsted for Nordvesteuropa og farst med lettelsen i
sundtolden begyndte jyske skibe at bringe tropiske varer direkte til kongeriget. Akva-
rel afJacob Petersen 1828. Privat eje.  The Brig »Superb« of Aarhus. One ofthe early
South America runnersfrom the provinces, the ship was owned by the business house Funder Bang
in Aarhus. During thisperiod we can see that the »Superb«, with a capacity of57 lasts, had been in
Bahia, Rio deJaneiro, and Buenos Aires. In this case the Mediteranean trade well-knownfrom the
18th century was combined with the service ofthe new continent. Ships carried wine, oil, and liquor
over the Atlantic and returned with sugar and cotton to Hamburg, which at the beginning ofthe
19th century succeeded Copenhagen as the main supply stationfor North- West Europe. It was not
until the reduction ofthe Sound customs duty that shipsfromJutland began to carry tropical goods
directly to Denmark. Watercolour byJacob Petersen, 1828. Privately owned.
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tagne nedszttelser netop indforslen af de tropiske kolonialvarer
szrligt hardt.

I 1840°’rne tog man pa regeringsplan disse problemer op til ner-
mere overvejelse. Der blev udsendt en rakke officielle ekspeditioner
for at undersege forholdene pa det sydamerikanske kontinent, lige-
som der blev etableret nye officielle og handelsmassige kontakter®.
Samtidig tog man pa handelsstandens indstendige opfordring Ore-
sundstolden op til nermere revision'’.

Rapporter fra de udsendte orlogsmand bekrazftede formodnin-
gerne: »Danmarks Hovedproducter: Sedevarer i forzdlet Tilstand,
saasom Meel, haardt Bred, 91, Brendevin... og Industriartikler«
havde kun sporadisk fundet god afsztning, men derimod synes
fragthandelen at have gode muligheder for fremgang, »det danske
Flag seges gerne pa Grund af Danske Seefolks Dygtighed, Redernes
Ombhu for Skibenes Construction og Udrustning og Skibsfarernes
gode Behandling af de dem betroede Ladninger«''.

Salznge det stadig var billigere at importere kolonialvarer (= va-
rer fra kolonierne) over Hamburg, kunne det ikke forventes, at dan-
ske skibe skulle fole sig tilskyndet til at losse deres ladninger afkaffe,
sukker og tobak i dansk havn. @resundstolden var lidt af en hellig
ko i dansk toldpolitik, men enden pa forhandlingerne blev, at man
tillod en afkortelse, dersom skibsladningen indfortes direkte fra
oversgisk havn pa dansk eller fremmed, priviligeret skib. I den
forste »remission« (= toldafkortning) af 14.4.1842 forudsattes en
udforsel afindenrigske varer, mens dette krav blev frafaldet ved den
anden forordning i 1844. Remissionsforordningerne varede til 1854,
hvor de blev erstattet af en ny lov, hvor Oresundstolden afkortedes i
indferselstolden for direkte indfarte oversoiske varer'?.

Det er denne lovgivning, der synes at have haft den storste indfly-
delse pa den danske besejling af Sydamerika. Ganske vist skete der
mere pa den toldpolitiske front; den felles toldlov for kongeriget og
hertugdemmerne i 1863 satte tolden pa oversgiske varer moderat i
vejret’®, men de kebenhavnske handelshuse havde da vejret mor-
genluft og havde allerede etableret en vis handel med det sydameri-

30



kanske kontinent. For provinshusenes vedkommende skete det som
omtalt tidligere som folge af den efterhanden gunstige landbrugsud-
vikling.

Endvidere synes Naringsfrihedsloven af 1857 og endelig 2. sles-
vigske krigs afskaring af konkurrence fra det slesvig-holstenske er-
hvervsliv at have medfert gunstige omstendigheder for iser den
provinsielle del af handelsflidens udenrigsfart.

Med toldlovgivningen i midten af arhundredet udkrystallisere-
des besejlingen i to forskellige manstre - de store kabenhavnske han-
delshuse, der tidligt havde optaget kontakt med forbindelser pa det
sydamerikanske kontinent indgik nu mest i den direkte fart, mens
de mindre huse i Kebenhavn og provinsen fra da af specialiserede
sig i forskellige former for regelmessig fart eller fragtfart.

Handelens veje

Bade for den direkte fart og fragtfarten pa Sydamerika er det vigtigt
at tage passaterne - pa engelsk mere betegnende kaldt »trade
winds« - i betragtning. Det gjaldt i lige grad farten pa Vestindien og
Sydamerika for sejlskibene om at folge den europ=ziske kyst og der-
pé finde nordestpassaten mellem Madeira og de Canariske Qer, der
forte skibene mod vest til det Caraibiske omrade. Dersom skibet sti-
lede mod Sydamerika, matte det forlade nordestpassaten, og efter et
omrade med vindstille omkring &kvator fortes det med akvatorial-
stremmen, indtil det ud for Brasiliens kyst kunne kontakte sydest-
passaten, og siledes fortsztte mod syd. De nordestlige havne var
vindmaessigt ofte lettere at anlebe pa tilbageturen til Europa, hvor
skibene af sydgstpassaten fortes op langs den nordestlige del af
Sydamerika og derefter kunne gd mod Vestindien og Nordamerika
eller via Azorerne videre til Kanalen. Bortset fra vanskelige farvan-
de omkring Kap Horn var vind- og stremforholdene langs vestky-
sten af Sydamerika gunstige for besejlingen af hele kysten. Nordpa
holdt man sig tzt op ad kysten langs Chile og Peru, mens tilbagetu-
ren métte forega lengere til havs, for at skibet kunne blive fart i syd-
lig retning'*.
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For flertallet af de nationer, der deltog i besejlingen af Sydameri-
ka, da handelen blev frigivet i begyndelsen af det 19. arhundrede,
var guleroden foran nzsen, at markedet dér var abent for s at sige
alle eksportvarer. I denne forste tid kom europaiske producenter af
med de mest besynderlige artikler sisom uldne tpper og skajter til
den tropiske del af Brasilien'®, men ud over overklassen var sterste-
delen af befolkningen uden kebekraft endsige behov for den store til-
stremning af materielle produkter.

Danmark adskilte sig fra flertallet af sine konkurrenter ved at
have meget lidt at tilbyde de sydamerikanske stater, men var til gen-
gzld interesseret i en r&kke af de varer, som disse kunne eksportere.

Den direkte fart

Denne fart gjaldt nesten udelukkende Brasilien, men var i gvrigt
ikke helt sa direkte endda, ligesom den rutemassigt ndrede karak-
ter gennem arhundredet.

Hyvilke produkter var det nu, handelshusene ansa for »spekulati-
onen vard« at udsende deres skibe for at hente hjem? Det var stort
set for hele perioden nzsten udelukkende kaffe, omend der iszr i be-
gyndelsen kom en del sukker, bomuld og tobak med i lasten; fra
1840’rne bestod dog op til 75% af de hjembragte ladninger af kaffe,
fra midten af 1850’erne var den tet ved 100%. Men var Danmark
allerede da en sddan nation af kaffesastre, at al den kaffe kunne af-
saettes? I byerne havde kaffen stort set vundet indpas i det 18. ar-
hundrede, mens man fra statsmagtens side ikke mente, at banderne
burde belaste handelsbalancen med den slags excesser. Men ogsa
bender kommer til staden engang imellem'®. S& fra omkring
1840’rne indgik kaffe savel i kebstadsbefolkningens som den mere
veletablerede girdmandsstands normale forngdenheder’, og i
1870’erne niede den lastefulde kaffedrikning ned i de ubemidlede
klasser'®
det.

At finde varer til udfersel og afsztning i Sydamerika krevede

- s& markedet udvidedes betydeligt gennem hele drhundre-

storre handelssnilde - is&r i begyndelsen, hvor man var henvist til at
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Vindsystemkortet. Passatvindene var af stor betydning for de danske Sydamerika-
farere. Ved en gunstig udnyttelse af passatvindene kunne et skib i midten af det 19.
arhundrede tilbagelagge turen fra Rio de Janeiro til Kebenhavn pa under 50 dage.
Det var imidlertid ofte et problem for skibene ikke at kunne komme fri af Kalmebal-
tet omkring @kvator. En kaptajn beskriver det siledes: »det variable Streg hvor Stil-
le, Omlobende og Torden med svazre Regnbyger er det herskende Veirlige. Knut
Weibust: Deep Sea Sailors. Stockholm 1969, p.513 (udsnit). Wind System Chart. The
trade winds were of vital importance to the Danish ships sailing to South America. By taking
advaniage of favourable trade winds a ship could make the voyage from Rio de Janeiro to Copen-
hagen in the middle of the 19th century in less than 50 days. However, it was often a problem for the
ships to free themselves from the doldrums around the equator. A sea captain described it in the
Jollowing way: »the variable stretch of water where the predominant climate consists of calmness,
baffling winds and thunder with heavy rain«. Knut Weibust: Deep Sea Sailors. Stockholm 1969,
p.513 (excerpt).
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soge dem blandt indenrigske og Dstersg-produkter. I denne tid for-
sogte man sig med de traditionelle varegrupper, som man havde
brugt i Middelhavs-farten fra det 18. arhundrede, d.v.s. jern, tom-
mer, glas, skibsmateriel sisom tovvark og sejldug samt klipfisk, og
nar der var plads til det, lidt af de pa s. 30 nevnte foredlede sedeva-
rer. Men lige sa snart de engelske havne fra 1849 (i dette ar ophzve-
des den engelske navigationsakt endeligt) igen blev tilgzngelige for
danske skibe uden betingelser, og de danske landbrugsprodukter
dér kunne afsttes til rimelige priser, gik den direkte fart i reglen
over nordengelske eller walisiske havne for at indtage en ladning
stenkul.

Iszr i remissionstiden blev stenkul dog ogsa indkebt pa oplags-
plads i Kebenhavn. Et af de storste handelshuse med nogen interes-
se 1 Sydamerika, Jacob Holm & Senner, ses i 1851 at have indtaget
49 ls sma stenkul i Kebenhavn til en pris af 759 rigsbankdaler og
solgt dem i Rio de Janeiro for en pris, der synes at ligge i nerheden af
det dobbelte. Det var dog de 3200 hjembragte sekke kaffe, der gjor-
de turen over Atlanten profitabel for firmaet. Briggen »Anna Mar-
grethe« havde en nettoavance pa nasten 7000 rigsbankdaler, da
kaffen var blevet solgt efter skibets ankomst til Kebenhavn i foraret
1852'°.

Men hovedtendensen var, at dersom skibene afgik fra dansk eller
skandinavisk havn, var lasten temmer fra Jstersg-egnene, ellers
stenkul fra England, dette gjaldt sa at sige alle redere i direkte fart.

Kort over Sydamerika, hvorpa er angivet de vigtigste varekategorier, som danske
skibe tog med tilbage over Atlanten. D.C.M. Platt: Latin America and British Trade
1806-1914. London 1972, 5.325.  Map of South America. This shows the most important
categories of goods which Danish ships carried back across the Atlantic. D.C.M. Platt: Latin
America and British Trade 1806-1914. London 1972, p.325.
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Direkte fart til og fra kongeriget
(d.v.s. skibe afsejlet fra kongeriget og atter returneret direkte til
kongeriget efter besog i sydamerikansk havn)

o

Ar Antal Clstr.
1816-25 2 262
1826-35 1 70
1836-45 4 308
1846-55 107 10.212
1856-65 18 1.547
1866-70 10 973
T alt 142 13.372

Andre forhold, der &ndrede ruterne i denne besejling, var damp-
skibsforbindelserne, deri 1850 blev etableret mellem Rio de Janeiro
og England® og Danmarks tilslutning til det europziske telegrafnet
via Hamburg i 1853?'. Dampskibsforbindelsen gjorde det muligt,
dels hurtigt at {3 besked om de politiske forhold i det brasilianske
kejserdemme og de ovrige republikker (hvilke igennem hele ar-
hundredet var meget ustabile) samt om sterrelsen og kvaliteten af
f.eks. den brasilianske kaffehest, dels kunne handelshusene hurtigt
fa praver af de forskellige kaffesorter. Saledes kunne redernes dispo-
sitioner nu né det udsendte skib under dets ophold i Brasilien, og
ladningen kunne senere szlges »flydende«??. Af denne grund anleb
et stadig sterre antal skibe pa tilbagevejen en af de engelske ordre-
havne Cowes eller Falmouth for dér telegrafisk at fa skibets endelige
destination at vide.

Indtil remissionernes ikrafttreden var den direkte fart forbundet
med store udgifter i form af Gresundstold, skibsafgifter, indtil slut-
ningen af 1830’rne gebyr til algiersk Sgpas samt en klekkelig indfor-
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selstold pa 15% i Brasilien. Samtidig var kaffe- og sukkerpriserne
pa vej ned som folge af de hamburgske kebmands oversvemmelse af
markedet med billigere kolonialvarer®. Med remissionerne skete
der en kraftig forogelse af den direkte besejling. I perioden 1844 og
frem til midten af 1850’erne anlgb arligt 10-15 skibe Kobenhavns
havn med kaffe og kolonialvarer i direkte fart, og det var bade store
og mindre handelshuse, der kunne vere med her. Intet under, at
grunden da blev lagt til det danske storforbrug af de sorte dréber.
Men som sagt med dampen og telegrafens indtog var denne @ra til
ende. Kun huset Broberg & Son og i mindre omfang Puggaard &
Hage fortsatte med at holde skib i direkte fart. Broberg havde for-
staet at skaffe sig ind pa hele det skandinaviske marked og beholdt
denne position helt op i 1880’erne. Han havde en flade af hurtige
skibe og gode forbindelser til det engelske handelshus E. Johnston
& Co., der gjorde sig starkt gzldende i Brasilien?.

Den regelmassige fart

Allerede pa et ret tidligt tidspunkt holdt en del mindre kebenhavn-
ske og provinsielle rederier nogle af deres skibe i regelmzassig fart pa
det sydamerikanske kontinent, d.v.s. at skibene inden for en vis ar-
rekke fulgte stort set de samme ruter mellem kontinenterne. For de
jyske rederier var Hamburg-Altona det naturlige udgangspunkt.
Her var et langt storre varesortiment til udskibning, stykgods i alle
afskygninger fra maskiner til koncertpianoer, og da Hamburg sam-
men med de nederlandske byer Rotterdam, Amsterdam og Antwer-
pen fungerede som distributionscentre for tobak, cacao, tropiske
treesorter og mange andre kolonialvarer til det meste af Nordeuro-
pa, var det hertil, man segte tilbage®. Senere tog en del skibe ogsa
regelmassige ruter op mellem engelske og sydamerikanske havne.
Som skibene i direkte fart indtog man ofte stenkul til Sydamerika fra
England. Efterhdnden som dampskibssejladsen var blevet mere ud-
bredt, opstod ironisk nok en aget eftersporgsel efter sejlskibstonna-

ge til at fragte kullene frem til diverse kulstationer®.
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Den regelmzssige rutefart kan nogenlunde opdeles i felgende:

Nordeuropzisk havn (engelsk/tysk) - Brasilien/Argentina -
Nordeuropaisk havn

Nordeuropaisk havn (engelsk/tysk) - Vestindien/Venezuela -
Nordeuropaisk havn

Brasilien/Venezuela - U.S.A. - Brasilien/Venezuela

For alle omtalte ruters vedkommende gjaldt det, at skibene kun
sjeldent anleb dansk havn, i reglen kun - iszr for de mindre pro-
vinsrederiers vedkommende - nar skibet skulle have en ny kobber-
forhudning og trengte til et mere gennemgribende eftersyn eller
endog ombygning.

Et eksempel pa et skib i regelmassig fart er skonnerten »Ane Jor-
giane« af Fang, bygget i 1847, tilhgrende kaptajn M.M. Andersen,
der for pa Sydamerika fra 1848 og frem til det blev solgt til udlandet
11878. Efter afprevning af flere markeder indgik »Ane Jorgiane« fra
midten af 1850’erne i farten mellem Venezuela og Hamburg og
fragtede betydelige mangder kaffe, huder, horn og bomuld fra La
Guayra og Puerto Cabello. Ud over nogle fa ladninger brendevin
medbragtes kun stykgods pa udturen. Nar vejr og lasteforhold var
optimale, kunne » Ane Jorgiane« na nazsten 3 ture over Atlanten pa
et ar.

P4 hjemturen bestod lasten for disse skibe i regelmassige fart, nar
denne gik til Hamburg, af mange produkter, nemlig cacao, bomuld,
indigo, sarsaparilla, tobak, farvetr® samt en del krydderier, mens
det engelske marked ud over kaffe og sukker iszr aftog store mang-
der huder, skind, knogler og benaske.

For den regelmassige fart mellem det nord- og sydamerikanske
kontinent var der mel og stykgods i lasten sydpa fra de nordgstame-
rikanske havne, mens kaffe og huder udgjorde hovedparten af den
nordgdende ladning. Det amerikanske marked var dog mindre be-
tydningsfuldt. De forenede Stater havde selv tilstrekkelig stor sejl-
skibstonnage til at klare sine importforngdenheder. Desvarre er der
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La Guayra i 1868. Korvetten »Dagmar«, kaptajn Krieger, ankret op uden for La
Guayra den 22. april 1868. Gennem hele perioden udsendtes danske orlogsskibe til
de sydamerikanske stater, flest til de nordlige republikker, som let kunne nées under
et ophold i Dansk-Vestindien. »Dagmar« var blevet anmodet om at komme til vene-
zuelansk farvand for at yde den danske generalkonsul Sturup stgtte under dennes
forhandlinger med den venezuelanske regering angaende et dansk pengetilgodeha-
vende. lllustreret Tidende nr. 479. La Guayra in 1868. The corvette »Dagmar« under the
command of Captain Krieger anchored offLa Guayra on April 22nd 1868. Throughout the whole
period Danish warships were sent to the South American stales, mostly to the northern republics,
which could easily be reached during a stay in the Danish West Indies. The »Dagmar« was invited
to Venezuelan waters by Stiirup, the Danish Consul General, to assist him in his negotiations with
the Venezuelan government regarding the recovery ofa sum ofmoney due to Denmark. Illustreret
Tidende, no. 479.

et hul i skibslisterne mellem 1859-1862, men af skibslisterne fra
1863 og 1864 synes det, som om der er sket en vis neutralitetsudnyt-
telse under den amerikanske borgerkrig 1861-1865.
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Antal danske skibe ankommet til sydamerikanske stater 1816-1870

Pct. af Pct.af  Gennem-
Land Antal  Clstr. total total  snitsdreg-
sejlads dragtighed tighed

Sydamerika
Argentina 292 24.476 11,1 10,2 83,82
Brasilien 1522 137.875 58,1 57,5 90,77
Chile 20 2.721 0,8 1,1 136,02
Peru 26 3.907 1,0 1,6 150,27
Uruguay 181 16.101 6,9 6,7 88,95
Venezuela 193 14.048 7,4 5,9 72,79

Ialt 2234  199.127 85,3 83,0 89,25

Fragtfarten

Her kan der stort set skelnes mellem den interkontinentale og den
mere lokaltbetonede fragtfart, som vil blive nermere omtalti afsnit-
tet »Specialisterne«. Det er en lidt broget kategori af skibe, fra sma-
skonnerter ejet af partsrederier til brigger og fregatter tilhgrende de
sterre handelshuse, der tager del i denne fart. Som med den regel-
massige fart holder sterstedelen af besejlingen sig til gstkysten af
Sydamerika, omend antallet af anleb af de enkelte havne varierer
betydeligt.

Mange redernavne forekommer kun en enkelt gang, dette gzlder
iszr for anlgb af venezuelanske havne. Her er der enten tale om ski-
be i Vestindien-fart eller med normalt fragtomrade i Middelhav-
somradet, der har taget en enkelt tur over Atlanten.

I den forste halvdel af det 19. arhundrede ses en raekke af storre
provinshuses skibe at bevage sig flittigt rundt mellem kontinenter-
ne. Der er en relativ livlig handel fra Vesteuropa og Middelhavslan-
dene mod Brasilien og Argentina med vin, salt og sydfrugter.

Efter at det store »boom« pa den direkte tilforsel afkolonialvarer
til Danmark i 1840-50’erne var overstaet, ses en lang r&kke kaben-
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Bugten ud for Rio de Janeiro i 1850’erne. | 1822 blev regeringssadet for det netop
uafhangige brasilianske kejserdemme forlagt fra Bahia til Rio deJaneiro. Det skyld-
tes bl.a., at rigets gkonomiske tyngdepunkt allerede var flyttet mod syd, kaffeekspor-
ten var blevet vigtigere end sukker-, bomulds- og kakaoproduktionen i det nordgstli-
ge Brasilien. Den store beskyttede naturhavn i Rio de Janeiro havde mange facilite-
ter sdsom skibsveerfter, rederier og kebmandshuse, og fra 1850 var der regelmaessig
dampskibsforbindelse til England. Omkring 1200 danske skibsanlgb er registreret i
perioden 1816 til 1870. Maleri afCarl Fedeler. Foto: Sgfartssamlingerne ved Svend-
borgsund.  The Bay Opposite Rio deJaneiro in the 1850's. In 1822 the seat ofgovernment ofthe
newly independent Brazilian Empire was transferredfrom Bahia to Rio de Janeiro. This was
amongst other things because the main weight of the Empire's economy had already shifted
southward, coffee exports had become more important than sugar, cotton, and cocoa production in
North-Eastern Brazil. The large sheltered natural harbour in Rio deJaneiro had manyfacilities
such as shipyards, shipping companies, and businessfirms, andfrom 1850 there was a regular ste-
amship service to England. In the period 1816 to 1870 about 1,200 Danish ships are registered as
having called at the port. Painting by Carl Fedeler. Photo: Sgfartssamlingeme ved Svendborg-
sund.

havnske handelshuse somJacob Holm & Sgnner, Heering, Schmidt
& Hansen, 1.C. Gerhardt etc. i fragtfart, hvori anlgb af Sydamerika
indgar. Dog er tendensen, at det var de mange mindre skibe, som
blev bygget i 1860’erne, og som ofte havde skipper som korrespon-

41



derende reder, der gik i fragtfart. Disse skibes videre destination var
helt athengig af, hvilke fragter skipperen enten kunne opnd i pagzl-
dende havn eller fragtmarkedets gjeblikkelige muligheder og skip-
perens evne til at udnytte disse. En anden mulighed var, at skippe-
ren udsggte sig et speciale og lod skibene bygge og indrette netop
dertil.

Specialisterne

Mens kaffe-skibene fra et danske synspunkt ma anses for de storste
specialister blandt de danske Sydamerika-farere op til 187G erne, sa
sogte en rekke mindre rederier ogsa at fa adgang til andre markeder
ikke s3 meget med henblik pa at importere de pagzldende varer til
Danmark som pa at vinde indpas pa bestemte transportomrader.

Guano-farten
Allerede i Incaernes Peru var guanofuglenes ekskrementer blevet
anset for et vaerdifuldt gedningstilskud i landbruget. Under det
spanske koloniherredemme var denne kundskab imidlertid gaet 1
glemmebogen, og forst 1 1830°’rne, da det nu uathengige Peru fatte-
des penge, blev man klar over, at de store ma&ngder guano fra de il-
delugtende fugleger »Las Chinchas« ud for landets kyst kunne om-
settes i kontanter. Desvarre fik regeringen aldrig nationalekono-
misk meget ud af de nyopdagede ressourcer (indtjeningen gik til
landets debitorer), men fra 1841 startede et veritabelt guano-boom,
der varede frem til 1860’erne, og som krzvede en meget stor skibs-
tonnage til at fragte gadningen frem til det europziske marked”.

For at udgrave og udskibe guanoen pa de ubeboede ger behavede
man nedvendigvis arbejdskraft. Her ses Danmark at have leveret et
af de forste kontingenter - en last indonesiske kulier fra Bali ankom
med rederiet Sass & Senners skib »Frederik Wilhelm« til Callao i
Peru i 1849 - de skulle senere fa folgeskab af andre 90.000 arbejdere
fra Sydestasien®.

At fragte guano krevede plads. »Det var en brun, ter, let masse,
der sved i ansigtet og h@nderne pa skibets mandskab, nar den skulle
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Guano-farere ved Callao-red, Peru i 1869. Las Cinchas var kun et lille udsnit af»gu-
ano-gerne« ud for .Perus kyst, men alene til denne ggruppe kom i et enkelt ar i
1860’erne smé 450 skibe med en samlet tonnage pa omkring 350.000 tons. P vej til
og fra gerne opholdt man sig gerne nogle dage i Callao for at proviantere og for at ori-
entere sig om efterspargselen pa de forskellige produkter. Foto: Handels- og Sefarts-
museet. Guano Carriers in the Roads of Callao, Peru in 1869. Las Chinchas wasjust a small
section ofthe »guano islands« offthe coast ofPeru, but this islandgroup alone received in a single
year nearly 450 ships with a combined tonnage ofabout 350,000 tons. On their way to andfrom the
islands the ships often stopped over at Callaofor afew days to take on provisions and tofamiliarize
themselves with the marketfor various products. Photo: Danish Maritime Museum.

stuves«30. De danske skibe, der deltog i guano-farten hgrte til de
sterste af besejlingens skibe med en gennemsnitsdreegtighed pa ca.
150 clstr. Det er interessant, at de to rederier, der tog del i de »gyld-
ne tider« i 1850’erne ud for Perus kyst, begge var fra provinsen, han-
delshusene Krogsgaard i Randers og Kruuse i Korsgr, begge aktive
i tiden fra 1848 frem til 1866. Alle guano-ladningerne fart pa danske
skibe bragtes til England. Den danske deltagelse i guano-farten for-
blev i gvrigt af begreenset omfang. Guano-produktionen toppede i
1860’erne, og i stedet strammede skibene nu til Chile, hvor der da
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var pabegyndt en betydelig salpetereksport, men her dominerede
den tyske handelsflade fragtmarkedet fra starten. Omtrent samtidig
fremkom forskellige kunstgedningsformer i Europa, der overflg-
diggjorde den lange tur rundt om Kap Horn til Peru og Chile*.

Flodfarten

Buenos Aires svarede ifolge kaptajnen pd den jordomsejlende kor-
vet »Galathea» ikke til sit navn - god luft. Som arsag angav han de
mange slagterier og salterier i byens nzrhed, hvortil pampaens
kvaghjorde blev fort og slagtet mest for hudernes og hornenes skyld,
mens kedet med en god dosis salt endte sine dage som »jerked beef«.

Efter i kolonitiden at have varet et af de omrader, der har varet
mest hemmet af det spanske handelsmonopol (i flere &rhundreder
skete tilforslen af europaziske varer via Lima og skulle sdledes blandt
andet en tur over Andesbjergene), blev La Plata-omradet ved den
gradvise liberalisering af handelen fra 1808 et af kontinentets storste
importmarkeder. Kvagdriften havde medfort, at det gvrige land-
brug kun var ringe udviklet, og det kunne i hvert fald ikke bredfade
den voksende befolkning i den forste del af arhundredet. Der fandt
derfor allerede fra de farste artier en stor fodevare- sivel som manu-
fakturimport sted, hvortil de fleste europaiske lande bidrog®.

Frem til 1852 gik al eks- ogimport over Buenos Aires. De indre re-
gioner var plaget af konstant uro, og som fglge af at der nzppe eksi-
sterede nogen infrastruktur, havde man vanskeligt ved at na frem til
kysten med sine produkter. Der opbyggedes dog en tobaks- og suk-
kerproduktion i det nordlige Argentina, ogide sydlige egne udvikle-
des en fareavl, der efterhanden kom til at danne basis for en omfat-
tende uldproduktion®,

En bedre tilretteleggelse af landbrugssektoren, bl.a. en folge af
den store europziske indvandring, bevirkede, at Argentina i anden
halvdel af det 19. arhundrede begyndte at kunne eksportere hvede i
sterre maengder. Et farste skridt pa vejen var dbningen af det store
flodsystem for udenlandsk handel- og skibsfart fra 1853.

Af La Plata-regionens flodsystem var nedre Parana, nedre Uru-
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guay, Parani-deltaet samt Rio de la Plata farbar for sterre skibe.
Med fladbundede skibe kunne Parana-floden dog befares helt op til
AsunciéniParaguay. Flodhandelen var gennem det meste afdet 19.
drhundrede stort set udelukkende pa udenlandske hznder®.

Nogle fa danske skibe havde allerede inden 1840’rne gaet i fragt-
fart mellem Buenos Aires og Patagonien og var saledes blevet be-
kendt med La Plata-deltaets vanskeligt navigerbare farvande og
havde vel nok etableret kontakter med dervaerende lokale handels-
huse. Det forste danske skib, som er registreret i flodfart, var »Fad-
renes Minde« af Faborg i 1854, der ved ankomsten til Montevideo
(der havde en langt bedre havn end Buenos Aires, men var mindre
sggt som handelsplads) medbragte en ladning huder og skind fra
Concepcidn del Uruguay. I begyndelsen synes det, som om man har
benyttet ventetiden pa en god fragt fra Buenos Aires eller Montevi-
deo over Atlanten til at tage del i den lokale fragtfart.

De fleste smahavne langs floderne var privatejede og darligt ved-
ligeholdte. Vandstanden i floderne vekslede ofte ret dramatisk, og
til sejladsen krevedes derfor pa nogle affloderne smé ret fladbunde-
de og meget manevredygtige fartgjer. Fragterne var de ovenomtalte
landbrugsprodukter og den specielle te, yerba mate, (der var meget
vaerdsat af den meget kedspisende argentinske befolkning pa grund
af dens laksative egenskaber) samt tropiske traesorter og temmer.

Den lille skonnert »Ane« af Fang pa 43.5 clstr. kan siledes fra
bygningsaret folges en arreekke pa det argentinske og uruguayanske
flodnet med anleb af bl.a. Paysandu, Corrientes og Rosario, byer
mange hundrede kilometer oppe af flodsystemerne. Ofte gik »Ane«
ballastet op ad floderne og kom tilbage med torret ked eller yerba
mate. Der var dog ogsa skibe pa lidt over de 100 clstr., der fragtede
he pa den svare tur op ad stremmen og heste og mulddyr pa den let-
tere tur nedad.

I alt forsegte omkring 35 danske skibe i felge skibslisterne sig i
denne flodfart frem til 1870, men heraf ses kun en trediedel at have
opholdt sig i lengere tid i omradet.
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Havnen i Rio Grande omkring rhundredskiftet. ~ The Harbour in Rio Grande around the Turn
ofthe Century.

Rio Grande-farten
Havnene i Brasiliens sydlige provinser Parana, Santa Catarina og
Rio Grande do Sul ma have vaeret anset som betydningsfulde afdet
farste danske generalkonsulat, for allerede i 1829 etableredes et kon-
sulat i Rio Grande og i 1832 et vicekonsulat i Porto Alegre. Det er
imidlertid farst i 1840’rne muligt at registrere skibsanlgb i omradet.
Dette sene tidspunkt kan eventuelt skyldes, at en del afkrigen mel-
lem Brasilien og Argentina (1825-1828) udkempedes i dette omra-
de, og at den interne uro som efterveer afdenne konfrontation fort-
satte til omkring 184537.

Fra 1853 og frem til 1870 registreredes nasten 100 anlgb af Rio
Grande do Sul alene, der var langt den mest sggte afde sydlige hav-
ne til trods for vanskelige indsejlingsforhold ved landtangen, der ad-
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skiller Lagoa do Patos fra Atlanterhavet, hvor skibene matte forcere
en barre for anlebet af havnen®. Dragtigheden for sterstedelen af
skibene, der deltog 1 besegjlingen, var gennemsnitlig 60 clstr., og
mange af skibene var specielt byggede, iszr fra skibsvarfter pa Fang
og 1 mindre udstrekning i Troense, netop til denne besejling.

Lasten til Rio Grande bestod nasten udelukkende af salt fra Por-
tugal, Spanien og de Cap Verdiske ger og fra slutningen af
1860’erne af stenkul fra England til brug for den lokale dampskibs-
fart. Udferslen var udelukkende huder, skind, knogler og benaske,
hovedsageligt til det engelske marked.

For sterstedelen af skibenes vedkommende blev det til en tre-
kantsfart med Rio Grande som hovedattraktion - et mindre antal
forsegte sig med lidt lokal fragtfart langs den brasilianske kyst. I be-
tragtning af at lastetiden 1 Rio Grande og Porto Alegre, der ligger i
den nordlige del af lagunen, herte til blandt de leengste, man har
kendskab til i forbindelse med besejlingen af Sydamerika i det 19.
arhundrede, og at indsejlingsforholdene som omtalt kunne vare
uhyre vanskelige, er det interessant at se, hvorledes skibe fra Fang
og Sydfyn siden 1860’erne og frem til den forste verdenskrig gjorde
denne fart til deres speciale. Rio Grande-farten er om noget et vid-
nesbyrd om den danske sejlskibsflades evne til at opsege og tilpasse
sig et bestemt marked.

Konklusion

Da den danske sefart forsggte at retablere sig efter de europaiske
krige i begyndelsen af 1800-tallet, kobte man stor tonnage i forvent-
ningen om at genskabe forrige tiders florissante handel. Besejlingen
af Sydamerika i det 19. drhundrede viser, at man trods fejlinveste-
ringer i begyndelsen alligevel klarede omstillingen fra en storhandel
og fragtfart, der havde levet hgjt pa en effektiv neutralitetsudnyttel-
se fra regeringsside af 1700-tallets mange europziske mellemvaren-
de, til selv at opsege markeder, der mere afthang af sefartens effekti-
vitet og skibenes sedygtighed og konstruktionsmzssige tilpasnings-
evne end flagets neutralitet.
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Den kebenhavnske storhandels fald blev en appelsin i provinshu-
senes turban. Hvor man tidligere kun havde indkebt eller bygget
smaskibe og pzreskuder til Ostersofart og til udskibning og afhent-
ning af varer i Kebenhavn, kom man nu selvigang med at konstru-
ere skibe til en mere vidtstrakt udenrigsfart - selv om det ofte skete
efter sedvane, pa gjem3l og uden tegning®. Den ofte specialiserede
Sydamerika-fart bidrog siledes sammen med en rakke andre for-
hold til en rekke provinsbyers opblomstring i det 19. &rhundrede.

For de mange kebenhavnske handelshuses vedkommende blev
en tur over Atlanten til Sydamerika ogsa en indtagtskilde - fragt-
fartsbesejlingen var maske ikke i sa hej grad som tidligere »spekula-
tionen vard«, men bevirkede alligevel, at selv en hel del mindre
kebmandshuse var selvforsynende med kolonialvarer og gav - trods
til tider lidt jamren fra handelsstandens side - dog vistnok ogsa lidt
ment pa kistebunden.

Danske skibe med hjemsted i provinsen ankomne til
sydamerikanske havne 1816-1870

Gennem-
Hjemsted Periode Antal Drazgtighed snitsdrag-
tighed
Assens 1866-70 11 539,0 49,00
Bandholm 1855-56 3 270,0 90,00
Drager 1857-70 20 2.018,3 85,96
Fane 1841-70 255 18.159,1 65,13
Fredericia 1870 1 67,5 67,5
Frederikshavn 1845-46 2 133,0 66,5
Faborg 1829-70 38 3.148,0 90,93
Helsinger 1824-70 47 4.625,0 96,20
Holbaxk 1856-69 5 4415 88,30
Horsens 1846-70 7 526,0 75,08
Kalundborg 1843-66 9 710,5 78,94

48



Gennem-

Hjemsted Periode Antal Dragtighed snitsdrag-
tighed
Kolding 1865-70 26 1.865,5 71,75
Korser 1840-69 41 5.151,5 125,64
Lemvig 1857-67 6 494,0 82,33
Lokken 1864-70 13 8840 68,00
Marstal 1866-69 2 1440 72,00
Middelfart 1856-64 2 165,0 82,50
Nakskov 1840-70 24 1.793,5 74,72
Nexo 1866-70 3 266,0 88,67
Nibe 1855-69 9 700,5 77,83
Nyborg 1841-70 29 2.998,0 103,37
Nykebing F. 1840-69 20 1.675,5 83,77
Nykebing S. 1865-70 9 520,0 57,77
Nysted 1866 1 84,0 84,00
Nastved 1863 1 77,0 77,00
Odense 1841-70 13 1.286,0 98,92
Randers 1833-70 89 6.446,5 72,43
Ribe 1866-70 10 866,0 86,60
Ringkebing 1866 1 59,5 59,50
Rudkebing 1856-70 13 898,0 69,07
Renne 1842-67 7 509,2 72,74
Stubbekebing 1852-69 34 3.010,0 88,52
Svendborg 1842-70 53 4.895,5 92,36
Thisted 1870 2 165,0 82,50
Thurs 1853-65 4 345,0 86,25
Troense 1840-70 28 2.605,5 93,05
Vejle 1844 3 136,5 45,50
Vordingborg 1825-32 3 297,0 99,00
Aalborg 1816-70 89 7.340,0 82,65
Aarhus 1818-70 76 6.433,5 84,65
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De hyppigst forekommende redernavne i Sydamerika-farten.

Redere med 5 skibe eller derover medtaget.

Reder Hjemsted Periode Antal
Ancker, P.M. Ksbenhavn 1848-57 24
Benzon, C.B. Nykegbing F. 1852-69 35
Broberg, Chr. A. Kgbenhavn 1825-70 153
Christiansen, C. Kgbenhavn 1835-70 53
Erichsen, C.A. Kgbenhavn 1864-69 14
Gerhardt, I.C. Kgbenhavn 1839-63 50
Hambro & Sen Kobenhavn 1820-39 10
Heering, Peter F. Kebenhavn 1846-70 85
Holm, Jacob Kgbenhavn 1817-70 38
Hvidt, L.N. Kgbenhavn 1823-34 16
Jans, C.C. Drager 1853-70 15
Knudtzon, P.C. Kobenhavn 1820-69 24
Krogsgaard, J. Randers 1842-57 44
Kruuse, Jorgen Korser 1840-69 36
Kruuse, Wilh. Nyborg 1840-70 33
Moses & Sen, G. Melchior  Kebenhavn 1834-70 31
Munck, J J. Kobenhavn 1852-64 17
Nyholm, H.C. Kgbenhavn 1864-70 29
Pontoppidan, J.S. Helsinger 1856-70 15
Puggaard, H. Kobenhavn 1840-67 125
Ree, P.H. Aarhus 1834-52 16
Ree & Co. Randers 1833-51 31
Sass & Senner Keobenhavn 1833-70 39
Schmidt, A.D. & H.P. Hansen Kabenhavn 1838-67 102
Simoni, Chr. Aalborg 1852-70 19
Skibsrederforeningen af 1865 Keobenhavn 1865-70 33
Svitzer, E. Ksbenhavn 1838-57 33
Troensegaard, C.R. Troense 1855-70 20
Tutein, P. Kegbenhavn 1816-28 8

Antal sejladser af den samlede besejling 1198 eller 45,74 pct.
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Briggen »Rota« af Kgbenhavn tilhgrte det store keabenhavnske handelshus Chr. Bro-
berg & Sgn, der var den starste kafTeimportgr i Skandinavien fra midten afarhun-
dredet. »Rota« gik fra 1846 ofte flere gange &rligt i direkte fart pd Sydamerika fra Kg-
benhavn. P& udturen medbragtes @stersgprodukter eller stenkul fra England. Re-
turladningen var nasten udelukkende kaffe. Det 103 clstr. store skib var som andre
Broberg-skibe bygget pa svensk varft i Luled i 1839. »Rota« forliste i gvrigt pa ruten
Puerto Rico-Falmouth i 1878. Foto: Handels- og Sgfartsmuseet.  The Brig »Rota« of
Copenhagen. The »Rota« belonged to the big Copenhagen businessfirm Chr. Broberg and Son,
who were the largest coffee importers in Scandinaviafrom the middle ofthe 19th century. From
1846 onwards the »Rota« participated in the direct trade with South America, sailing out of Co-
penhagen several times ayear. On the outward voyage the ship carried Baltic products or coalfrom
England. The cargo on the homeward voyage was almost exclusively coffee. This 103-last ship
was, like other Broberg ships, built at a Swedish shipyard, in Luled in 1839. In 1878 the »Rota«
was wrecked on the route between Puerto Rico and Falmouth. Photo: Danish Maritime Museum.

Nar intet andet er eiteret stammer oplysningerne fra felgende arki-

valier:

Rigsarkivet: Generaltoldkammeret og Kommercekollegiets Arkiv. Handels- og kon-
sulatsfaget vedkommende: Indkomne skibslister fra konsulaterne i udlandet 1807-48.
Udenrigsministeriet. Handels- og konsulatsfaget: Indkomne skibslister fra kon-
sulaterne i udlandet 1849-1870.

Departementet for Udenrigske Anliggender. Specialia: Portugal og Brasilien. Diver-
se korrespondancesager. Samlede sager til konsulatsjournalerne.
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DANISH NAVIGATION TO SOUTH AMERICA IN
THE 19th CENTURY

Summary

After the seizure of the Danish fleet by the English in 1807 and the ending of the Na-
poleonic Wars Danish commerce and shipping found itself in dire straits. What is
more, the State bankruptcy in 1813 had led to the ruin of many business houses.
However, after the Peace of Kiel in 1814 it looked for a few years as if the Danish mer-
chant fleet could regain its position as the leading European freight carrier, as there
was a great demand for vessels to carry goods between the war-torn states. The Dan-
ish State encouraged the purchase of foreign tonnage by means of reductions in duty.
Nevertheless, the situation changed with the onset of the general crisis in agriculture
in Europe around 1820. The sale of corn, particularly to Norway and England, had
been one of the cornerstones of the Danish freight trade, but after the loss of Norway
(which Denmark had to relinquish as part of the peace terms) and the introduction of
the English Corn Laws it was no longer possible to find a ready market for Danish
farming produce.

Faced with limited possibilities for investment the Danish business world then be-
gan looking for new markets and found them in the new South American states in
what was formerly Spanish America. It did not look very promising at first, as the
ships could not find a market for Danish products, but after most European countries
had repealed the Navigation Acts (which had limited foreign ships to carrying
products solely from their own countries) Danish ships could sail to South America
with timber and ships’ material from the Baltic and coal from England, and take
coffee and other tropical products back to Europe.

This article is an adaption of a thesis based on an investigation of shipping lists and
reports from the Danish consulates in South America from 1816, when the first con-
sulate was established, right up to 1870, when trade seems to have been consolidated.
Both direct trade between Denmark and South America and various forms of carry-
ing trade are examined.

Only a very few shipping companies, mainly Copenhagen business houses such as
Jacob Holm and Sons and C.A. Broberg and Son, participated in the direct trade
with South America, which was almost entirely concentrated on Brazil. Due
amongst other things to their connections with the Danish West Indies these firms
knew a great deal about what could be sold in South America, and they mainly
shipped coffee and sugar back across the Atlantic.

As far as the carrying trade is concerned the ships can be divided into two cat-
egories: those which combined South American destinations with the European or
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North American market, and those which specialised in the South American conti-
nent. The ships of the first category called at the continent’s northern or southern
ports according to their preferred route, and they carried a very wide range of goods.
The »specialists« of the second category - excluding the coffee specialists involved in
the direct trade with South America - can be further divided into three groups: the
ships which participated in the guano trade from Peru and Chile; those which took
part in the local carrying trade on the rivers of Argentina, Uruguay, and Paraguay;
and, as time went by, the considerable number of vessels with ports of call around
Rio Grande in South-Eastern Brazil. The latter was a kind of triangular traffic where
the ships carried Danish and Baltic products to the Mediterranean countries, loaded
salt on board and sailed to Rio Grande, where the large South Brazilian cattle herds
were led to the slaughter. From here dried meat was shipped north and hides and
bone ash carried back to Europe.

A large number of specialists - usually small ships of about 60 lasts - were built
to order in small Danish shipyards, especially on the island of Fang and in the
Archipelago of Southern Funen. In the case of the Rio Grande and river navigation
they had to be rather flat-bottomed vessels which could easily pass the sand bars at
the mouths of the rivers and in the lagoons.

At the beginning of the 19th century the Danish government tried to aid Danish
shipping by establishing diplomatic relations with among others the South Ameri-
can states. In the 1840’s it was particularly the direct trade which reaped the benefit
of the reductions of duty (the Sound customs duty) on tropical products. Subse-
quently it was up to Danish shipping itself to seek out and cultivate new markets, and
apart from the large Copenhagen business houses’ direct traffic to the continent it
was to a large extent ships from the provinces which made for South America.

Neither in tonnage nor in income did the Danish navigation to and trade with
South America ever reach the same level as the merchant fleet’s activities in Euro-
pean waters, but it shows how Danish trade and shipping in a time of crisis managed
to exploit a niche in international shipping with great success.
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Vogt Jer for Lappesand!

Om lzsekort og deres beskrivelser af danske farvande

Af
HENNING HENNINGSEN

Handels- og Safartsmuseet vil med dette bidrag sende en lykenskning og en tak til » Det Kongelige
Danske Soe-Kaart Archive (i daglig tale Sokortarkivet), som i ar kan fejre sit 200 drs jubileum,
idet det blev grundlagt 1784 af Poul L n, hvis fortjenester inden for dansk sekartografi (inkl.
sejladsbeskrivelser), fyr- og vagervesen, havnevesen m.m. er velkendte. For hans tid ligger imidler-

tid drhundreders, ja drtusinders erfaringer, hvis historie her opridses med specielt henblik pd rutebe-
skrivelser og lodsbager. Stor vegt er lagt pd den middelalderlige hollandske »Sebog«, og hvad den
Sorteller om bl.a. Sjellands nordastlige hjorne i eldre tid.

Portolankort
Brugen af et si vigtigt nautisk hjzlpemiddel som sgkortet trengte
kun meget langsomt frem inden for sefarten i de nordeurop=ziske
farvande'. I Middelhavs-egnene tegnede man, vel fra 1200-arenes
begyndelse, portolankort (= havnekort, dvs. kystkort med angivelse
af havnebyer og stednavne), omfattende hele Middelhavs-omrédet
og ofte Sortehavet og Det Rade Hav. De xldste af de bevarede kort,
»Carta Pisana« og »Compasso de Navigare«, stammer fra omkring
1250%. Der er nappe tvivl om, at deres fremkomst m3 hznge sam-
men med indforelsen af det i praksis anvendelige kompas, idet de
fleste er udstyret med kompasroser med 16 eller 32 streger, ligesom
et net af kompasstreger dekker kortene. Derfor har man ogsa kaldt
dem kompas- eller paskort. Sidanne kompasstreger var praktiske at
udstikke kursretningen efter, ligesom de gav mulighed for at gore sig
fri af den hidtidige kystsejlads og for at sejle over aben sg uden land-
kending.

Ret hurtigt gik portolanerne uden for Middelhavs-omradet og
inddrog tillige den europaiske Atlanterhavs-kyst op til Flandern
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(Sluis, Scheldemundingen) samt Englands sydlige del. Hertil gik
nemlig venetianernes farti 1300-arene, sa det var aktuelt. Nord der-
for begyndte hollzndernes og hanseaternes herredemme. Efterhan-
den kom ogsa de britiske ser og Nord- og Ostersgen med. Allerede
kort efter 1300 medtog Giovanni da Carignanos kompaskort disse
egne, men af gode grunde lod han dem ligge uden for nettet af kom-
passtreger. Det er ganske tydeligt, at korttegnerne ikke havde noget
klart, endsige personligt erhvervet begreb om disse fjerne egne, som
forgvrigt heller ingen praktisk, men hgjst teoretisk interesse havde.
Kystlinierne i dette ukendte omrade er tegnet rent hypotetiske og
seerdeles fejlagtige, og der er kun fa stednavne angivet. Maske var de
nidkzre hanseater, der selviglgelig vidste udmarket besked, lige-
frem indstillet pa at holde eventuelle konkurrenter borte®>. Uden
tvivl ma oplysningerne ga tilbage til summariske beretninger fra
nordeuropziske skippere, maske pa anden eller tredie hand. Litte-
rare kilder, som forela i 1300-arene, og som skal omtales senere, kan
ogsa have tjent som hjzlpemidler. I hvert fald blev kortene langt
mere ngjagtige i 1400-arene.

Portolanerne, der i reglen er tegnet i skenne, stralende farver pa
pergament, er meget tiltalende for gjet, men ma i virkeligheden
have vazret af noget begrenset vaerdi, da mange af stednavnene ved
stadig kopiering ofte var blevet fejlskrevne og forandret til det uken-
delige. Heller ikke var der angivet detaljer som grunde, - hgjst klip-
per og skar -, og kystens forlab stod ikke helt i forhold til virkelighe-
den. Kystlinien er tegnet som en ujevn belgelinie i fri fantasi mel-
lem de faste punkter. Trods dette er konturerne tilstreekkelig ngjag-
tige efter datidens krav. Mange af kortene har ovenikebet en male-
stok med angivelse af »portolanmil, svarende til de nautiske mil pa
ca. 1850 m.

Nordeurop=iske sofarende har uden tvivl haft lejlighed til at se og
beundre disse »venetianske« kort, f.eks. 1 engelske eller flamske hav-
nebyer, og er blevet inspireret til at efterligne dem, ligesom forevrigt
araberne, der, som Vasco da Gama iagttog det 1 Mo¢ambik 1498,
benyttede sokort®. Eldste omtale af et nordeuropzisk sekort er fra
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Typisk portolankort over Vesteuropa fra den pyrenziske halvg til midt paJyllands
vestkyst, tilligemed de britiske ger og Irland. Opslag i en pd pergament tegnet, for-
mentlig italiensk portolanbog med ialt fem dobbeltsidede kort. Muligvis fra ca. 1500.
Dateringen afportolankort er vanskelig, da de i vid udstraekning er kopier afhinan-
den. Angivelsen afdet halveJylland ses f.eks. allerede padgenueseren Battista Becca-
rios portolankort 1435.1 hjgrnerne malestok (Handels- og Sgfartsmuseet).  Typical
Portolan Chart ofthe West-European coasts with the British Isles and halfofthe Danish penin-
sulaJutland (Jylland). From an Italian Portolan Book on parchment, withfive charts, about
1500. The representation ofJutland goes back at least to Battista Beccario's Portolanfrom 1435.
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den engelske kaptajn John Cabots ekspedition 1497, hvorunder han
opdagede Newfoundland. Der siges, at han medferte en globus og et
sokort.

Sakort

Det kan ikke helt udelukkes, at der sa tidligt som omkring 1450 kan
have foreligget mangfoldiggjorte sekort over Nord- og Ostersgen,
trykt i Flandern, spec. i Antwerpen, i trasnit’. Der er ganske vist
ikke bevaret et eneste sidant, men man kan med nogenlunde sikker-
hed slutte, at de har eksisteret, idet de menes at have tjent som for-
lg for senere kort i slutningen af 1400-arene. Fra 1500-drene er fle-
re hollandsk-flamske sgkort over Nordeuropa kendt. En del ma
uden tvivl vere gaet tabt. De ®ldste, vi har bevaret, er Jan van Hoir-
nes i brudstykker foreliggende »Caerte van de Oosterscherzee«
1526 og det storartede »Caerte van Oostland« af Cornelis Antho-
nisz 1543. |

Den svenske zrkebiskop Olaus Magnus’ beramte »Carta Mari-
na« (= maritime kort) fra 1539 er i virkeligheden ikke noget egent-
ligt sekort, selvom det bringer en del ny viden, som han uden tvivl
ma have faet kendskab til fra sgens folk. - Ogsa fra England kendes
sokort, f.eks. af Themsens munding 1547.

Disse sgkort og deres efterfolgere - ofte kopier af dem - er tydeligt
nok, hvad man kan kalde skitsekort. De er ikke tegnet efter opmalin-
ger, men er skitseret under forbisejling efter foretagne observationer
med kompas og efter skennet afstand, og de har i rigt mél benyttet
de eksisterende l@sekortbogers beskrivelser (derom senere). I virke-
ligheden er de nzrmest en billedlig fremstilling af disse og altsa af
sekundar vardi. Sefolkene havde ikke mulighed for ngjagtigt at
iagttage kysternes forlab, og det var heller ikke nedvendigt. Det var
tilstrekkeligt for dem at kunne navigere sig frem efter de store ho-
vedlinier og nogenlunde at kunne bestemme deres position. Regel-
rette spopmalinger fandtes ikke pa det tidspunkt. Noget andet var
de altid farlige indsejlinger til havnene gennem forstrandsaflejrin-
ger og flodmundinger. Her var det vigtigt at have s ngjagtige oplys-
ninger som muligt om grunde, barrer, skzr og sejllab.
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Disse forste sgkort var platte og gjorte ikke forseg pa at afbilde
jordens kugleform. De var ofte helt uden gradnet eller hgjst med til-
nzrmelsesvis rigtige breddegrader angivet i kortranden. Til gen-
gzld var de forsynet med en dekorativ krans af kompasroser, ind-
byrdes forbundet med et net af kompaslinier. Ved hjzlp af disse
kunne skipperen let finde sin kurs over sgen, nar han brugte sin pas-
ser eller den i slutningen af 1500-drene opfundne parallellineal.
Man kaldte som navnt den slags kort for paskort.

I 1569 kom flamlenderen Gerard Mercators store verdenskort,
konstruerede i hans velkendte projektion med bredde- og lengde-
grader tegnede i rette vinkler pa hinanden uden at tage hensyn til
jordens kugleform. Ved denne konstruktion, som gav et fortrukket
billede, lettedes pa den anden side kursudsztningen.

Uden tvivl var mange sefolk privat interesserede i efter evne og
mulighed at gore visse kartografiske iagttagelser og rids. Spanieren
Cortes har 1551 givet en udferlig anvisning til at tegne sekort pa
pergament®, og vi ved, at engelske opdagelsesrejsende tog et forrad
af pergament, papir, blek og farver med til samme formal. Simon
von Salingen, kaptajn og kebmand, fortzller, at han pa sine rejser
for et handelshus i Antwerpen efter 1556 ofte besogte de nordlige
egne af Norge og Rusland, og at han i bad sejlede langs landet i Ka-
relen og Lapland og opmalte og loddede alle farvande og stremme
samt afpejlede og malte landstraekningerne pa deres lengde, bredde
og polhgjde. Dette resulterede senere i et kort over Skandinavien og
Rusland (1601)”.

Et for Danmark s®rdeles interessant sgkort er den tyske kartograf
s’Grootens handtegnede »Descriptio Regni Daniz« fra 1592, hvor-
pa en razkke ruter gennem de danske farvande for forste gang er ind-
tegnede. Nogle af dem var de gammelkendte sejlled, andre gor ind-
tryk af at vaere konstrueret kunstigt fra havn til havn. Kortet er dog
forst blevet kendt i vor tid, idet det var et hemmeligt spionkort teg-
net til den spanske regering. Allerede pa det tidspunkt forela for-
holdsvis gode kort over de danske farvande savel som over de vest-
og nordeuropziske kyster i Lucas Janszoon Waghenaers impone-
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rende og banebrydende sgkortatlas »Spieghel der Zeevaerdt«, udgi-
vet i Leiden 1584-85, og Aelberg Haeyens samtidige » Amsterdam-
sche Zee Caerten« (Leiden 1585). Disse forste forseg gavi 1600-are-
ne stadet til den store hollandske indsats pa sekartografiens omra-
de. Fra det tidspunkt kan man sige, at sekortene for alvor gjorde sig
gxldende blandt de nautiske hjelpemidler.

Lesekort

1598 fortalte en spansk udsending, der havde foretaget en rejse over
Ostersgen, at de indfedte sofolk aldrig brugte andet sgkort end en
lille skreven bog. Der er tydeligt nok tale om en sikaldt lesekortbog,
en type, der langt op i tiden har betydet sa meget, at mange hellere
benyttede den end et visuelt sekort med alle dets fejl.

De nordeuropziske farvande udger en fladse, der ligger pa konti-
nentalsoklen og som folge deraf er meget grundet og vanskelig at na-
vigere i - helt anderledes end Middelhavet med dets meget dybe
bassiner. Floder og aer forer materiale med sig og aflejrer det i bar-
rer ved udlebet, kysterne skraner langsomt ud i sgen, med sandrev-
ler og -tanger, aflejret og flyttet af stremmen og stadig varierende,
tidevandet spiller sterkt ind pa Atlanterhavs- og Nordsgkysten, ro-
der op i Vadehavet og gor indsejlinger dybe ved flod og lavvandede
ved ebbe. Alt dette forméaede et datidigt sekort ikke at vise, men la-
sekortet kunne give besked om de farer, der lurede, og om hvordan
man kunne undgi dem, ja i det hele taget om mange af de ting, der
var vard at vide for semanden.

Man ma forestille sig udviklingen gennem mange arhundreder
siledes, at de praktiske erfaringer, skippere og styrmand har gjort
pa deres farter, fra forst af mundtligt er gaet videre til kolleger og ef-
terkommere, er blevet gentaget gang pa gang og er blevet husket i
flere eller ferre detaljer - dog selviolgelig med mulighed for supple-
rende tilfojelser og med risiko for, at noget kan vere blevet glemt. Af
konkurrencehensyn kan man ogsa have hemmeligholdt dem. P et
sent tidspunkt, da sgfolk eller i hvert fald deres officerer har lart at
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skrive og lase, er de blevet nedtegnet til privat brug, ferst vel pa
smalapper, senere samlet i optegnelsesbeger, som igen er blevet af-
skrevet af andre, suppleret ved afskrift fra lignende beger og korri-
geret efter indvundne erfaringer. Sadanne sejladsbeskrivelser, der
har varet regnet for store kostbarheder, kunne indeholde oplysnin-
ger om distancer, ger og havne, kystmarker, grunde og dybder,
bundforhold og forst og fremmest kurser, ikke mindst efter kompas-
sets indferelse, skent de ikke nadvendigvis behgver at vere ngjag-
tigt bestemt efter kompas.

Lodsbgger af den slags trefles i oldtiden i Grakenland, hvor de
kaldes peripler (= rundfarter); allerede tidligere skal fanikerne have
haft sdidanne. De omfatter helt eller delvis Middelhavet og Sorteha-
vet. Mzrkeligt nok er ingen romerske bevaret. I middelalderen vok-
sede antallet af beskrivelser, ikke mindst i datidens store handelsna-
tion Italien, og en del af dem findes endnu.

Ogsa andetsteds, f.eks. 1 Nordeuropa, kendte man sddanne be-
skrivelser. De dukker op forskellige steder i handskrifter, i reglen ret
kortfattede, men efterhdnden mere og mere udferlige, alt eftersom
iszer handelssefarten tog til og havde brug for bedre informationer
om egnede ruter og farleder. Bortset fra den bersmte nederlandske
sebog (Seebuch), som senere skal omtales, har viikke meget bevaret
fra middelalderen, men det er klart, at der i hvert fald mundtligt har
varet flere forskellige, pa en drhundredlang erfaring byggede for-
skrifter. I tidens leb kunne flere beskrivelser samles, sa hele smabe-
ger opstod. Det gzlder praktisk talt for alle sidanne, at opstillingen
af teksten er meget rodet, fordi de forskellige kilder sjzldent er ble-
vet redigeret sammen til et hele. Endnu i 1500-arene, da en del af
disse kompilationsarbejder blev trykt og udgivet, herskede en for-
bavsende mangel pa orden og logik i stoffet, s& den praktiske brug
ma have voldt en del vanskeligheder.

Der er mange betegnelser for sddanne sejladsforskrifter. Itali-
enerne kaldte dem portolano (havnebog - ofte i forbindelse med de
tidligere omtalte portolankort), franskmandene routier (vejviser, ru-
teforskrift), hvad der pa engelsk blev til rutter; de nordeuropziske
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nationer talte om Seebuch (ssbog), Leeskaart(boek), lesekort, lodsbog el-
ler simpelthen Kaert, Chart, uden at der er tale om et virkeligt sskort.

Ottars og Wulfstans rutebeskrivelser

Af storst interesse for os er de sejladsforskrifter fra nordisk omrade,
som findes afskrevet i sagaer, krgniker og andre handskrifter. Disse
kortfattede beretninger har stor betydning ved at dokumentere da-
tidens sejlads og de topografiske forhold til lands og til sgs i en tid,
hvor der ikke fandtes sgkort. Tillige giver de os de ferste glimt af
vore egne kyster og farvande, set med vore forfadres gjne for sa
mange arhundreder siden. I sig selv gengiver de en endnu @ldre tra-
dition og viden, som tildels ma ga tilbage til forhistorisk tid. Vi kan
trygt regne med, at vikingerne ikke er sejlet ud pa ma og fa, men har
haft gode kundskaber om deres kurser og distancer. Og nye og
ukendte ruter, som de har udforsket, er hurtigt blevet vurderet og
optaget 1 deres nautiske erfaringsmateriale.

Omkring ar 880-90 gav nordmanden Ottar (Ohthere) den videbe-
gzrlige kong Alfred af Wessex i England en knap beretning om sine
rejser nordpa til Hvidehavet fra Helgeland ved Lofoten, hvor han
boede, samt om farten sydpa langs Norges kyst til Sciringesheal (Ski-
ringssal, senere Kaupang), den zldst kendte norske handelsby, hvis
tomter i de senere ar delvis er blevet udgravet gst for Larvik. Endvi-
dere om hans videre fart fra Skiringssal til Hedeby, Nordens vigtig-
ste handelsby pa den tid, ved en vig i Slien syd for det nuvarende
Slesvig. Denne sidste beretning, der omhandler danske farvande,
skal her gengives i overszttelse med forklaringer i parentes:

»Og han fortalte, at han pa fem dage sejlede fra Sciringesheal til den havn, man kalder
et Hethum (= ved Hederne, dvs. Hedeby). Den ligger mellem Winedum (venderne, i
Ostholsten) og Seaxum (sakserne, i det ovrige Holsten) og Angle (anglerne, i Angel
mellem Slien og Flensborg fjord) og herer under Dene (danerne). Da han sejlede der-
til fra Skiringssal, havde han i tre dage Denamearc (Danmark) om bagbord og rum se
om styrbord, og de sidste to dage, for han kom til »Hederne«, havde han om styrbord
Gotland (Jylland) og Sillende (Sydjylland) og mange ger. I disse lande boede anglerne,

for de kom hertil (nemlig til England), og han havde i disse to dage om bagbord de
ger, som horer til Danmarke«.
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Notater om Ottars og Wulfstans rejser omkr. 880-90, optegnet i kong Alfreds over-
sattelse til oldengelsk af Paulus Orosius’ geografisk-historiske vark fra ca. 400, gen-
givet i brudstykke efter handskrift i British Museum (MS Add. 47967). I teksten fin-
des Ottars rejse fra Skiringssal til Hedeby beskrevet linie 5 til 15, hvorefter Wullstans
beretning om rejsen Hedeby-Truso felger.  Ottar’s and Wulfstan’s voyages approx. 880-
90 from Skiringssal in Norway to the important town of Hedeby, and from Hedeby io Truso

(Elblag) are described in King Alfred’s translation of Orosius (manuscript in the British
Museum).
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Beskrivelsen er ikke klar og detaljeret nok til, at vi kan rekonstru-
ere hans ngjagtige rute. Han er tydeligt nok begyndt sin rejse med at
sejle ostpa over Oslofjords munding og ned langs Bohuslen og det
danske Hallands kyst, hvilket ialt tog tre dage efter hans eget ud-
sagn. Resten afrejsen er mere usikker. Dersom Sillende, hvad enkel-
te forskere mener, betyder Sjzlland, er han fortsat ad den naturgiv-
ne rute gennem Sundet, hvorefter han formodentlig er drejet mod
vest mellem Sjzlland og Men ad Storstremsruten, sd han havde
Mgn, Falster og Lolland om bagbord. Derefter er han vel gaet syd-
pa gennem Langelandsbaltet og har valgt den sidste, korte distance
fra Langelands sydspids direkte mod vest til Sliens munding. At tol-
ke hans bemarkninger om de mange ger om bagbord som at han
skulle vare gdet gennem det sydfynske shav synes helt meningslest.
Det ville vaere en omvej, og ruten ville frembyde mange vanskelighe-
der med grunde, rev og smager. Man tor ikke presse citronen alt for
meget.

Imidletid kan Sillende (som vi ogsa kender andetsteds fra i en
@ldre tysk form Sinlendi) ikke betyde Sjzlland. I kong Alfreds manu-
skript, hvori Ottars beskrivelse findes, gives en del geografiske op-
lysninger om Nordeuropa. Bl.a. siges, at vest for gammelsakserne (i
modsztning til de saksere, der omkring 450 var draget over til Bri-
tannien sammen med anglerne og jyderne og havde bosat sig der)
ligger floden Elbens munding samt Frisland. »Nordvest derfor lig-
ger det land, som man kalder Angel, og Sillende ... og en del af de
danske«. I 'sin beskrivelse af Kattegat (se senere) nzvner Ottar lige-
ledes, at pa den ene side ligger Gotland og syd derfor Sillende - altsa
atter Jylland-Sydjylland. Kort sagt kan Sillende ikke betyde Sj=l-
land. Men dette volder os vanskeligheder, for man kan nzppe tro, at
Ottar har krydset Kattegats sydlige kyst langs Sjzlland og Fyn og
veere gaet gennem Lillebzit. En rejse gennem disse bugtede og van-
skelige farvande synes noget usandsynlig. Man ma tro, at han har
fulgt den forst beskrevne, traditionelle rute gennem Sundet, og at
han blot har villet r.zevne, at Jylland og Sydjylland 14 om styrbord,
uden at man dog derafkan slutte, at han direkte har sejlet langs dis-
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Skitse til Ottars rejse Skiringssal-Hedeby og Wulfstans rejse Hedeby-Truso, som for-
talt til kong Alfred omkr. 880-90, med de i teksten forekommende stednavne. Alle for-
skere er enige om den farste del af Ottars rejse: over Oslofjorden og sydpa langs Bo-
huslens og Hallands kyst, men den sidste del af rejsen gennem de danske farvande er
pa grund af den knappe og uklare fremstilling s usikker, at praktisk talt alle mulig-
heder har varet foreslaet (prikkede rutelinjer). Forfatterens forslag er angivet med
ubrudt linie. Wulfstans rejse til Truso ligger derimod klar (her gengivet efter Ole
Crumlin-Pedersens forslag). Uden tvivl har Ottar og Wulfstan fulgt meget vigtige
handelsruter, der har vaeret brugtidrhundreder. It is not possible to follow Ottar’s exact
route Skiringssal-Hedeby (880-90) as King Alfred’s account is rather meagre, in contrast to the re-
port of Wulfstan’s route Hedeby- Truso. Both are important trading routes of considerable age.
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se lande eller sigtet dem, for han anduvede Slimundingen. Sagen
kan ikke opklares med fuld sikkerhed, men vi ma ikke glemme, at
hverken Ottar eller kong Alfred havde et Danmarkskort foran sig,
som de kunne konsultere. Ottar har nok 1 store trek kendt Dan-
marks lokaliteter, set fra seen, men det vil ga for vidt at forlange u-
tvetydig nejagtighed i hans kortfattede beretning, som maske er for-
kortet sterkt af kong Alfreds skriver.

At Ottar kunne klare rejsen pa fem dage, vil gjensynlig sige, at
han har sejlet éumalet (doegnet) igennem uden at stoppe op for nat-
ten. Hans rejse ma vare foretaget i de lyse sommernatter.

Under alle omstazndigheder har vi her en beskrivelse af en af de
store fartruter gennem de danske farvande, hvis ene endepunkt har
varet den vigtige handelsby Hedeby.

P4 samme tid fortalte en anden sejlende kebmand, Wulfstan (Ulf-
sten) - formodentlig en dansker med godt kendskab til kysterne -
kong Alfred om en anden vigtig handelsrute i nordiske farvande,
ogsa udgiende fra Hedeby og forlebende ostpd gennem Dstersgen
til den muligvis nordiske handelsplads Truso est for Wisla-deltaet
(Weichsel), i nerheden af det senere Ilfing (Elbing, polsk Elblag).
Arkazologer er i gang med at fastsla stedets ngjagtige beliggenhed.
Ogsa denne beretning lod Alfred optegne:

»Wulfstan sagde, at han {o’r fra Hedhum (hederne, Hedeby), og at han vari Trus i le-
bet af syv dage og nztter, og at skibet hele vejen lgb under sejl. Weonodhland (Vend-
land) var p2 hans styrbords side, og om bagbord havde han Langaland og Leland (Lol-
land) og Falster og Sconeg (Skane), og disse lande herer alle til Denemearcan (Dan-
mark). Og derefter 14 Burgenda land (Bornholm) om bagbord for os, og de har deres
egen konge. Og efter Burgenda land var for os de lande, som kaldes farst Blecingaeg
(Blekinge) og Meore (landskabet Mére nord og syd for nuverende Kalmar) og Eow-
land (Oland) og Gotland om bagbord, og disse lande herer til Sweon (svenskerne). Og
Weonodhland (Vendland) var hele tiden om styrbord for os lige til Wislemudhan (Wislas
munding)«.

Ligesa lidt som Ottars sejladsbeskrivelse er Wulfstans sarlig ud-
forlig og slet ikke nautisk tilfredsstillende. Sagen er sikkert den, at
Alfred nzppe har interesseret sig srligt for selve rejserne i nautisk
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betydning, s derfor har hans skriver af de hgjst sandsynligt langt
mere udferlige fortzllinger kun taget det geografiske - beretninger-
ne er indfert som tilleg i hans bearbejdelse af den spanske historiker
Paulus Orosius’ geografiske vark fra ca. 400, »Historiarum adver-
sus Paganos libri VII«-, derfor Wulfstans opremsning af de forskel-
lige @er og landskaber, som han ganske vist ikke alle har kunnet sig-
te undervejs, men hvis position han kendte. Det forbavser os unag-
telig, at han ikke har Sjzlland med, men derimod kender til det afsi-
des beliggende landskab More, som ikke vides at have spillet nogen
storre rolle hverken da eller senere. Han navner heller ikke Femern,
ejheller Man eller Riigen, hvis kridtklinter han ma have kunnet se,
dersom det har vaeret klart vejr. Muligvis har Ostersoens sydkyst pa
det tidspunkt varet ret ukendt i Norden, sa betegnelsen Vendland
har dzkket behovet tilstrzkkeligt. Kongen har veret interesseret i
tilhersforholdene i de lande, hvorfra hans forfadre sakserne, angler-
ne og jyderne, og ligeledes hans fjender vikingerne, kom. Han var
som sagt selv konge over Wessex, vestsaksernes land. Forevrigt er
det for os interessant at here, at Bornholm omtales som et selvsten-
digt kongerige.

Kurser og distancer er udeladt. For kongens geografiske formal
har det vare tilstrekkeligt at fa at vide, hvad der 14 om bagbord og
om styrbord. Rejsen har taget syv étmal i strygende medber, og
Woaulfstan har ikke ligget for anker om natten.

Vi kan kun beklage, at optegnelserne om de hgjst vigtige ruter er
blevet sa knappe, idet de ville have kunnet kaste lys over spgrgsma-
let om lsekortenes eller i hvert fald sejladsbeskrivelsernes opkomst
og form i Norden®.

Middelalderlige rutebeskrivelser

I sagaerne findes flere steder ruterne fra Norge til Svalbard, Irland,
Island, Grenland osv. nevnt. Desvarre er de ogsa ret kortfattede,
og det er klart, at nordboerne har vidst meget mere derom, end de
knappe angivelser rgber. Under alle omstzndigheder har de néet
deres mal med stor pracision. De har kendt stedernes indbyrdes be-
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liggenhed, og de har haft forbleffende ngjagtig viden om de forskelli-
ge distancer og kurser, uden at de har besiddet sekort’.

For Danmarks vedkommende har vi 1 Adam af Bremens krenike
om de hamborgske @rkebispers historie (IV, scholie 99) en sejlads-
forskrift for pilgrimsruten fra Ribe til Accon (Akko, Acre) i det Hel-
lige land. Den skal vare meddelt ham personligt af kong Svend
Estridsen, hvilket ville tidsfaeste den til ca. 1075. Den tyske kronike-
skriver Albert af Stade henforer den til 1152. Da den for forste gang
indeholder knappe kurser og distancer, er der dog maske tale om en
yngre tilfgjelse fra begyndelsen af 1200-arene. Som nzvnt kendte de
italienske portolaner pa denne tid ikke Atlanterhavs-kysten, sa den
ma stamme fra nordiske pilgrimme. Samme beretning er forevrigt
optaget 1 Kong Valdemars jordebog fra ca. 1230-40 og i et manu-
skript af Ingvar Vidferles saga fra 1200-arene (i Stockholm). Som
en prove skal forste del af ruten meddeles her (oversat fra latin):'°

»Fra Ribekan man sejle til Cinkfali Flandern (Sinkfal nzr Brugge) pa 2 dage og ligesa
mange natter. Fra Cinkfal til Prol i England (Prawle Point, sydest for Plymouth,
hvor korsfarerfliderne fra Nordeuropa vel har samlet sig) pa 2 dage og én nat. Dette
er Englands yderste punkt mod syd, og farten fra Ribe dertil er kroget (dvs. gar ad
forskellige kurser) meliem syd og vest. Fra Prol til Brittania (Bretagne) én dag til St.
Mathias (Pointe Saint-Mathieu pa Bretagnes vestkyst). Derfra til Far (La Coruiia,
med oldtidsfyrtarnet Faro) ved St. Jacob (Sant Jago de Compostela, i Nordvestspani-
en) 3 dage og 3 natter. Derfra til Leskebone (Lissabon) 2 dage og 2 nztter, og det hele
er en kroget fart mellem syd og vest«. - Videre over Njervasund (Gibraltarstredet) -
Tarragona - Barcelona - Marseille - Messina 1il Akko.

Som man ser, er det nzrmest en fra-punkt-til-punkt orientering
uden mange enkeltheder. Man ma ga ud fra, at de korsfarere og pil-
grimme, der tog rejsen, har haft langt flere detaljer at ga efter. Atdet
er en ofte befaren rute, der skildres, er der ingen tvivl om.

Senere beskrev franciskanermunken Mauritius fra Bergen en lig-
nende pilgrimsrute fra Bergen til det Hellige land. Han havde selv
foretaget rejsen ca. 1270. '

Kong Valdemars jordebog indeholder ogsa en anden sejladsbe-
skrivelse, nemlig ruten fra Utlingen i Blekinge til Reval, i virkelig-
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Venstre side: Opslag fra den @ldst bevarede tekst af den nederlandske »Seebuch«
som den findes i plattysk overszttelse i handskrift S.72 i Commerzbibliothek, Ham-
burg. Redaktionen afspejler tekstens udformning i 1300-arenes ferste del. T.v. linie 2
foroven begynder beskrivelsen, der er oversat her i artiklen: XII, 1 fT. (§ 4 er ved en
fejlskrivning havnet midt i Sund-beskrivelsen pa modstiende manuskriptside). Det
for os specielt interessante Helsinger-stykke (XII, 9) begynder linie 4 fra neden og
fortsztter pa naste side. I linie 3 optreder det famase »backhus« (XII, 12). - Hojre
side: Den yngre tekst af Sebogens afsnit om Storebzlts- og Sund-ruterne, som gen-

heden den gamle nordiske rute langs den svenske, finske og estniske
skergirdskyst'!.

Disse interessante vidnesbyrd om nogle af middelalderens vigtig-
ste ruter ma som nzvnt opfattes som i hgj grad forkortede udtog af
erfaringsmaterialet, der har haft sa stor almen interesse, at de er op-
tagetihéndskrifter, som ikke havde nautisk sigte. De giver ingen de-
taljerede oplysninger om de utallige ting, der matte iagttages under-
vejs, og som man selvfolgehig har kendt til, men ikke har skrevet ned,
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spejler tilstanden i beg. af 1400-arene, er bundet sammen med den zldste tekst. For-
oven t.v. begynder XII, 5 med rejsen fra Zwin til Skagen og i naste afsnit fra Skagen
til Warnow (Rostock). Sundruten begynder med linie 4 forneden og fortsztter pa
hgjre side. Helsingor-afsnittet om Krogen (»de slote«) findes i linie 7-10, og ruten
Falsterbo-Bornholm begynder linic 16.  Pages from the two preserved manuscripts, trans-
lated into Low German, of the medieval Dutch rutter, the »Seebuch« (Seabook), the oldest from the
14th, the youngest from the 15th century (MS S.72, Commerce Library, Hamburg).

dels fordi skrivematerialer var dyre, dels fordi de ferreste, maske in-
gen af de sefarende, kunne skrive.

Den nederlandske Seebuch

En rigtig udferlig lesekortbog finder vi forst i den nederlandske
Seebuch (sebog). Den fremtrader i nedertysk (plattysk) oversattelse,
men er i ét og alt hollandsk. Fra det nederlandske omrade udgar ru-
terne, og det er pafaldende, at de tyske kyster overhovedet ikke be-
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skrives eller nevnes, bortset fra Elbmundingen, Helgoland og War-
nowfloden (dens udlgb ved Warnemiinde). Hverken Hamborg, Lii-
beck eller nogen anden tysk hansestad omtales - forgvrigt nzvnes af
danske byer ogsa kun Husum, Ribe, Kalundborg, Helsingor, Hel-
singborg, Drager og Falsterbo, men f.eks. ikke Kgbenhavn. De dan-
ske farvande er kun gennemsejlingspassager, ikke mal i sig selv.
Eksistensen af det vigtige Skdne-marked ikke sa meget som antydes.

Bogen er sammensat af mange forskellige tekster af varierende al-
der. Noget af stoffet, specielt vedrarende farterne sydpa, ma vare
overtaget fra flamsk og fransk, og det der vedrerer de nordlige far-
vande, specielt Ostersgen, fra nordisk (jfr. distanceangivelserne
»wekensees« efter skandinavisk »ugesgs« = 6 so- eller kvartmil),
Der kan derimod ikke pavises tysk stof i bogen, si hanseaterne har
kun ladet den oversztte, men ikke forsegt at bearbejde eller supple-
re den, skont de ma have brugt den i mindst et par hundrede ar, som
den var. Alligevel har den haft verdi for hanseskipperne, idet de be-
skrevne ruter eller »trader« (ordet, der hanger sammen med verbet
trede, bruges allerede i middelalderen) er dem som handelsskibene
fulgte, og som havde varet kendt og befundet de korteste og sikreste
gennem hundreder af ar, inden de blev nedskrevet og samlet. Det er
klart, at nar der foreld sidanne rutebeskrivelser pa basis af lang er-
faring, fulgte man ogsa disse ruter, som man kan kalde sefartens
ferdselsveje, slavisk. Det ville vere dumdristigt at vove sig bort fra
dem. Kun hvis man havde &rinde uden for dem, matte man forlade
dem og var sa til en vis grad ath®ngig af de lokale lodser, man kunne
fa fat pa, og ellers matte man liste langsomt frem ved hjzlp af lod-
det.

Der kan nzppe vare tvivl om, at holl@nderne, specielt fra Kam-
pen og andre byer ved Zuiderseen, i begyndelsen af 1200-arene be-
gyndte at sejle pa Sundet og Dstersgen - i 1251 gav kong Abel disse
»ummelandsfarere«, som de kaldtes, fordi de sejlede rundt om Ska-
gen, det vardifulde privilegium, at de selv matte bjerge deres skibe,
hvis de strandede i danske farvande. Man ger neppe fejli at antage,
at specielt de nordiske afsnit i Seebuch kan vare blevet samlet i for-
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bindelse med disse nye farter, dels ud fra hollezndernes egne erfarin-
ger, dels ved oplysninger fra danske kolleger. Norge og Sverige lig-
ger sa godt som helt uden for deres horisont.

Fra tysk side har man senere, efterhinden som hansestzdernes
farter tog til, oversat bogen som et verdifuldt hjelpemiddel for sej-
ladsen, selv om den som sagt gik uden om deres omrade. Der findes
enkelte handskrifter helt eller delvis bevarede af denne plattyske
overszattelse, mens ingen hollandsk original er overleveret. Specielt
kendt er to tekster, indbundet sammen i ét bind (i Commerzbiblio-
thek i Hamborg). De er nedskrevet i 1400-arene, formentlig i Li-
beck. Man kan maske forestille sig, at denne vigtige sgbog har veret
en slags forlagsartikel, som for bogtrykkerkunstens opfindelse ved
diktering har varet mangfoldiggjort pa et skriverkontor. Der har
formentlig varet rift om at besidde den. De to tekster er ikke helt
identiske. Den kortere ma vare den zldste, som uden tvivl gar tilba-
ge til 1300-4rene, ja for visse stykkers vedkommende vel til 1200-
arene, mens den lengere er en udvidet udgave heraf, som kan szttes
til forste halvdel af 1400-arene. Som det senere skal n@vnes kan dis-
se to redaktioners afvigende beskrivelse af Sjzllands nordestlige
hjerne, den nuvaerende Kronborgpynt, tjene til at give en nogenlun-
de aldersbestemmelse'?.

Teksterne giver i en rakke kapitler ruterne langs kysterne mod
syd til Spanien, mod vest til de britiske ger, mod nord til Norges syd-
vest- og sydkyst og mod ast gennem de danske farvande til Osterse-
en. Ruterne er beskrevet med nogenlunde rigtige kompasretninger
og en del distancer og dybder. Kystens forlob omtales hist og her, li-
geledes enkelte grunde, tidevandsforhold, som spiller en stor rolle
ved Atlanterhavskysten, landmarker, ogsa nu og da havbundens
beskaffenhed. Kunstige semerker er kun omtalt'et par gange, hvil-
ket kunne tyde pa, at forlegget gar tilbage til tiden for en mere ud-
bredt seafmarkning. Alt er kort og knapt, men af uvurderlig nytte
for den sefarende.
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Sobogens beskrivelser af ruterne gennem de danske farvande
De nordiske kilder, der er indgéet i sgbogen, har vi ikke overleveret.
Derfor er den af allerstorste interesse for os, idet vi her for forste
gang far beskrevet den vigtige internationale sgfartsvej, »umme-
landsfarten«, rundt om Skagen og gennem de danske farvande. Det
er tydeligt, at hele dette afsnit ma ga tilbage til nordiske (danske)
kilder, og at disse ruter i drhundreder har varet fulgt af skandinavi-
ske skibe.

Vi har ikke fra tidligere tid sa forholdsvis udferlige beskrivelser af
disse gamle hovedkurser. Derfor skal her gives en oversatuelse til
dansk af teksterne vedrerende de danske farvande (kap. XI-XII):

Ruten langs Jyllands vestkyst fra Helgoland til Bovbjerg (xldste tekst fra begyndelsen af
1300-drene).

XI.1. Item (endvidere) for det forste Hilligelande (Helgoland) og stremmen ved Ame-
ren (Amrum), det ligger ost og vest (nemlig for hinanden; ligesa i det felgende). 2. Dat
smale dep (Schmaltief mellern Fohr og Pelworm) og Helgoland ligger ost til syd og vest
til nord. 3. Item de Eydere (Ejderen) og Helgoland ligger est til nord og vest til syd. 4.
Item Ripen (Ribe) og Helgoland ligger nordest til nord og sydvest til syd. 5. Item Hel-
goland og d¢ Elve (Elben) ligger sydest til @st og nordvest til vest. 6. [tem nar [ vil sejie
op ad Elben, sé skal I lade dat Werk (sen Neuwerk) ligge sydest til syd for jer. 7. Item
nér I er ud for Denenbalge (ved Ditmarsken; balje = vandlgb i Vadehavet), si skal
Neuwerk sta sydvest for jer. 8. Denenbalge gir ind ved Vogelsande (ud for Elbmundin-
gen); det ligger ved siden over for Botlersand. 9. Item ligesd nar I vil sejle ind i de Hevere
(Heverstrommen, nord om Ejderstedt), sa skal I fra Helgoland gi gstnordest. 10.
Item ligesa nir I kommer der udenfor, sé skal I lade Husem (Husum) komme uden for
Nerthoveden (Norderhoft ved Ording pa Ejderstedt), sa I kan se det, sa sejler I bedst
ind i Heveren, og s& skal I lade dat Lonriff (det lange rev) std om bagbord og de lutke
Hisse og de grote Hisse (lille og store Hitzbank) om styrbord. 11. Item pé den Holme (gen
Utholm, nu landfast med Ejderstedt) stir syv moller; der star midt pa landet St. An-
dreas kirke. Ogsa nar I kommer inden for havnen (Heveren?), der ligger en sand-
grund, som hedder Dingnissen sant, den skal I lade ligge om styrbord; sa sejler I til Pil-
wirmi (gen Pelworm) uden for (fast)landet. 12. Item uden for fastlandet ligger en
sandgrund, - vogt jer for den! 13. Item fra Bovenberge (Bovbjerg) til Elben strazkker
landet sig nordnordvest og sydsydest, og der bevirker manen hgjvande i alle havne
mod syd og nord, og ogsa i Elben.
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De i den middelalderlige Sgbog beskrevne ruter Flandern-Skagen og Elben-Skagen,
samt Storebelts-ruten Skagen-Warnemiinde og Sundruten Skagen-Lasg-Anholt-
Kullen-Falsterbo-Bornholm er her forsggt indtegnet pa det forste sgkort over Nord-
sgen, de danske farvande og @stersgen, nemlig Cornelis Anthonisz' »Caerte van
oostland« 1543 (kun kendt i ét eksemplar fra 2.udgaven, Antwerpen 1560). Helt en-
tydigt har det ikke kunnet lade sig gere, da bade sejlanvisningerne og kortet - trods
alle fortjenester - er altfor ungjagtige. Datidens skippere har ngdvendigvis mattet sej-
le pa deres fornemmelse og har erfaringsmaessigt vidst, at de matte bruge disse hjzl-
pemidler med forsigtighed.  The medieval trade routes through the Danish walers, as de-
scribed in the Dutch Seabook, are here as exactly as possible traced on the oldest chart ofNorthern
Europe, Cornelis Anthonisz'sfamous »Caerte van oostland«, 1543.



Ruten fra Holland over Skagen gennem Storebelt (1-4 gengivet efter xldste tekst; resten ef-
ter den yngste tekst fra begyndelsen af 1400-drene).

XTII1.1. Item Walcheren (i Holland) og de Nesen (Kap Lindesnzs i Norge) ligger syd til
vest og nord til est for hinanden. 2. Item Walcheren og Scutenessen (Skudenzs pa
Karmeg, Norge) ligger syd og nord. 3. Item fra Schagen (Skagen) til Mastrande (Mar-
strand), det er 3 kennynge (kendinger, nordisk ord, overtaget af engleenderne og hol-
l&nderne som distancemal; i reglen sat til 3 mil (tyske) eller 12 kvartmil, dvs. ca. 32
km); kursen er gstnordest og vestsydvest. 4. Item fra Skagen 11 kendinger til den Reve
(Jyske Rev), over Revet 2 kendinger til de Banck (Doggerbanke), 4 over Banken og vi-
dere 7 kendinger til alle lande (den yngste tekst har: til England og til Holland). 5.
(det flg. efter yngste tekst). Item nar I vil sejle fra Swene (floden Zwin ved Brugge,
Flandern) til dat Reff (Jyske Rev), og I kommer uden for landet pa 27 favne, sa skal 1
g4 nordnordest indtil pd Revet, og den kurs skal I holde si lenge, indtil I p4 40 favne
ingen bund har; ga sa nordest til est, indtil I sigter Juetlant (Jylland; den zldste tekst
siger: til den Holmes = Hanstholm); og sa kan I s=tte jeres kurs siledes, at I folger
landet op til Skagen. 6. Item nir Schagenriff (Skagens Rev) er passeret, og I har 14
favne blad grund, g imod syd og ingen anden kurs silenge Lesoe (Laso) er nordest
for jer; g4 sé sydest, indtil I far 10 favne. Kast loddet! Folg Jutlandes syden (Jyllands
side = kyst) videre sydsydvest til Helm (Hjelm) og videre syd til Wedersreve (Vejre
Rev, nordest for Samse), siledes at I har 7 favne, ikke nermere - der er et dybt vand
imellem - indtil Wederoe (Vejro) ligger vestnordvest for jer; ga s sydsydvest si langt,
at I kan se Kalligenborch (Kalundborg); ga sa syd til ast videre til Rumpsoe (Romse); vi-
dere syd til ost til Spro (Sproge). Nar Sproge ligger tvarskibs for jer, og I har 13 favne
bled grund, ser I Wresen (Vresen); kom den ikke nzermere end pa 7 favne. Nar I har 16
eller 20 favne, si hold luvside fast (dvs. sejl uden at drive af) til Langelande mod syd til
midtlands; videre sydsydvest; og nar I s& har passeret Trones (Tars, pa Lolland), sa
g4 ostsydest, si kommer I ud for Wernowe (Warnowfloden ved Warnemiinde, indle-
bet til Rostock).

Ruten Skagen - Bornholm (zldste tekst)

XI1.7. Item fra Schager reve (Skagens Rev) til Lesoe sydest 2 kendinger. 8. Item fra Le-
soe reff (Lass Rev) til Anholte sydast 2 kendinger. 9. Item fra Anholt inden om (dvs.
vest om) Kolle (Kullen) sydsydsst (den yngre tekst tilfajer: det er 3 kendinger) til Lap-
pesande (Lappegrunden nord for Helsinger; yngre tekst tilfejer: og s sejler I pa jeres
marker, dvs. efter jeres landmzrker, hvilket vel vil sige: s falger I kysterne som I kan
se pa nord- og sydsiden). 11. Hold Helsingborch en kende uden for landet (dvs. Sj=l-
land), sa kan I ikke komme til skade ved Swincboden (Svinbadan, grund ud for Hoga-
nis). 12. Og hold kirken i Helsingore (Helsingor) og »backhus« (herom senere) sale-
des, at I kan se mellem dem, si kan I ikke komme til skade pa Lappesande pa 7 favne,
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og saledes kan I ikke undersejle den (dvs. sejle den for nr). 13. Item fra Helsingborg
til Drackor (Dragor) 2 kendinger. 14. Item fra Drackor refftil Valsterbode reffe (Falsterbo
Rev) syd til vest, én kending. 15. Item nér I ikke kan se mellem huset og kirken (Fal-
sterbohus (borg) og Falsterbo kirke), sa er I pé det legeste af revet. 16. Item fra Fal-
sterbo Rev til Bornholme ost til syd 14 weke sees (ugesas, som nzvnt et gammelt nordisk
distancemd]l = 6 somil, godt 11 km). 17. Item langs Bornholm er landet ost-
sydest 7 ugeses.

Storebzltsruten, som Sgbogen beskriver, har formodentlig vaeret
ret anvendt i middelalderen. Efter @resunds-toldens indforelse om-
kring 1429 svandt dens betydning, idet man fra dansk side forbed
fremmede at benytte den undtagen i nedstilfelde. Man enskede kun
den af naturen givne rute gennem Sundet brugt, selvislgelig for
sundtoldens og vel ogsa for kontrollens skyld. En seafmzrkning og
fyrbelysning af Storebzlt blev forst foretaget si sent som et stykke
op i 1800-arene.

Sobogens omtale af »backhus« og Drekrog (Krogen)

Af serlig interesse for os er Sgbogens beskrivelse af ruten gennem
Sundet, som altid har varet den vigtigste internationale farvej. Den
@ldste tekst fra begyndelsen af 1300-arene navner som landmarke
for at undga grundstedning pa Lappegrunden dat backhus i samspil
med Helsingors St. Olaikirke, der dengang var tarnles og i landsby-
kirkestorrelse. Ordets betydning har varet sterkt diskuteret. Der
har veret foreslaet den ligefremme overszttelse »bagehus«, altsa
bageri. Et sddant kender man dog ikke noget til, og man ville ogsa
synes, det maske ville vare for uanseligt, selv om bagerier pa grund
af brandfaren ofte har ligget for sig selv uden for byerne i ldre tid
og derfor nok kunne siges at vare mere igjnefaldende, ikke mindst
hvis de havde en passende skorsten. Et andet forslag er, at det ma-
ske kunne vare et teglvaerk - mursten hedder pa hollandsk bl.a. bak-
steen (tysk Backstein) - og det er sandt, at der i hvert fald i 1400-are-
ne p&4 Teglbakken i Helsingor nord for karmeliterklostret blev
brendt sten til de mange byggearbejder i byen, men dels ved vi ikke,
om det ogsa har varet tilfeldet 100 ar tidligere, dels er ordet back-
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Hvis vor formodning er rigtig, at det i Sgbogen navnte »backhus« har veeret en trae-
bake i form afet hus, kan man i fantasien forestille sig, at det kan have set ud omtrent
som pa denne skitse, stdende isoleret pd @rekrogen nordast for Helsingar som et vidt
synligt vartegn for de skibe, der passerede Sundet, hvad enten de kom nord- eller syd-
fra. Her ved dette farlige hjgrne matte de skifte kurs og vaere sarlig agtpagivende.

Den tanke ligger ikke fjern, at der fra gammel tid kan have staet en bavne her, som

man kunne tende som signal, hvis fjendtlige skibe eller sgravere viste sig. Vi ved blot
intet sikkert derom. Markeringen af Helsinggr med de lave huse omkring St. Olai

kirke og torvet er rent hypotetisk. A theoretical experiment to visualize the topography ofthe
promontory at the north-eastern comer ofZealand (Sj&lland) to the north ofHelsinger at the begin-
ning ofthe 14th century. The Sound makes a turn 0f90" and, ifwe have interpreted the sailing direc-
tions ofthe Seabook correctly, there used to be a wooden beacon standing here, erected in the shape of
a house. This sketch ofthe beacon and the town (with thefirst St. Olave's church, built about 1200)

ispurelyfictive.

hus for teglveerk ikke truffet nogetsteds. Helt bortset fra, at det ville
have staet forkert som pejlingsmaerke for at undga Lappegrunden.
Et sddant matte std ude pa pynten.

At ordet skulle veere en fejlskrivning for »wachhus« (vagthus) el-
ler maske endda for »blokhus« er nappe heller rimeligt. Blokhuset
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pa Lappegrunden, som man narmest tznker pd, blev nemlig forst
opfort af Christian IV 1640 som led i et forsvarssystem.

Det forekommer forfatteren mest sandsynligt, at oversztteren el-
ler maske afskriveren har forvekslet et e med et ¢, hvad der nemt kan
finde sted, da de i skreven form ser nasten ens ud, saledes at der i
virkeligheden skal lzses baekhus (€’et angiver, at a’et er langt). Baek
er lig med bake, bake, dvs. et af trz pa kysten optemret stort semar-
ke, her altsa i form af et hus, méske som et tagdakket abent hus pa
hgje (skra?) stolper, en type der ikke er ganske ukendt inden for so-
afmerkningen. Et sadant somarke kan, forudsat at det altsa har
eksisteret - det drejer sig kun om en teori - ikke have varet anbragt
andetsteds end pa Sjzllands nordestlige, farlige og meget markante
hjerne, den udragende pynt, som var enden af en lav, krummet
landtunge, der forleb i vest-gstlig retning fra det hgjere bakkedrag
bag Helsinger, »vallen«, stenalderhavets oprindelige kystskrant.
Den kaldtes fra zldre tid Krogen pa grund af den let buede form, eller
Drekrog (or = gruset, stenet strand). Hvor precis en sidan bake kan
have stet, er ikke nemt at sige. Krumodden kan ligesom ogsa Lap-
pegrunden have @ndret form og retning mange gange under havets
pavirkning ved strem, materialevandring og storm. Man ma fore-
stille sig, at oddens yderste ende, som mest bestar af sandaflejringer,
ofte har varet overflydt, sa ssen kan have skyllet eller isen skubbet
et somarke vaek. Det har nok derfor ikke stiet helt yderligt. P4 den
anden side ma det vare placeret, sa det i forbindelse med kirken har
kunnet bruges til pejlingsmerke for at undga den farlige grund. Vi
kan derfor slutte os til, at ssmarket ma have staet et eller andet sted
inden for det areal, hvor det nuvarende Kronborg ligger.

Det synes hgjst rimeligt, at man pa dette for sefarten sa vigtige
sted, hvor farten gennem Sundet matte skifte kurs, fra gammel tid
havde opsat et sgmarke, vidt synligt bade for dem der kom ind i
Sundet nordfra, og for dem, der kom fra syd. Maske kan der allerede
i vikingetiden have staet en bavne her for at advare befolkningen
mod en sgvarts fjendes ankomst. At man har haft flere kunstige se-
marker at sejle gennem Sundet efter 1 middelalderen, er ganske
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klart. Der var f.eks. bygningsvarker som den her nzvnte St. Olai
kirke, men ogsa pa skansk side syd for Helsingborg den ca. 100 m
hejt liggende Glumslev kirke fra ®ldre middelalder, ligeledes St. Ibs
kirke p4 Hven, og sydpa Falsterbo kirke, som ogs& nzvnes i vor
tekst tilligemed »huset«, dvs. Falsterbohus, der i hvert fald gar til-
bage til ca. 1300. Helsingborgs slot og borgen i Kebenhavn har lige-
ledes fungeret som somarker.

Ved Falsterbo oprettedes ca. 1220 en bake, et »tydeligt vartegn«
som det kaldes, for at afvende farer for de sofarende. Man kan godt
tenke sig, at denne bake kunne vare noget i stil med det formodede
békehus i Helsinger, ja at begge maske kunne vare opfert pa ca.
samme tid, omend ikke af samme initiativtagere. Falsterbobaken
var bygget af lybske dominikanermunke som en velgerning over for
de mange sefarende, der en gang om dret kom sammen her til silde-
markedet, ikke mindst fra Liibeck. Har der eksisteret en bike i Hel-
singer, kunne man maske formode, at der stod en konge bag dens
opferelse og vedligeholdelse, - maske kong Abel?

I Sebogens yngre tekst fra 1400-arenes begyndelse lyder afsnittet
om Helsinger:

XII.12. Ttem vogt jer for Lappesande. Der star et tirn ved sydestenden af Helschenor;
hold det dzkket af slottet, sa undersejler I ikke grunden.

Det tirn, der nevnes, kan ikke vere andet end St. Olai kirkes
tarn, som byggedes i begyndelsen af 1400-arene, og slottet er Krogen
eller Grekrog, som blev anlagt pa den odde, hvor »bakhuset« ifslge
den zldre tekst stod, og som fik navn efter denne »krog«. Man har
hidtil almindeligvis troet, at Krogen, hvis mure som bekendt er ind-
kapslet i det nuverende Kronborg (opstaet i 1570-80’erne), er op-
fort af Erik af Pommern 1 1420’rne som et magtmiddel, der kunne
understatte hans krav om erleggelsen af sundtolden (indfert ca.
1429) her pa dette sted, hvor Sundet er smallest. Men arkzologiske
undersogelser i de senere ar viser, at Krogen er betydelig zldre.
Hertil kommer skriftlige vidnesbyrd, som markeligt nok har varet
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Skitse over Sundets smalleste sted mellem Helsinger og Helsingborg med indtegning
af Sebogens sejirute fra Kullen over Helsinger Red (hvor skibene efter 1429 matte
ankre op for at betale @resundstold) til Drager-Falsterbo. Pi sjzllandssiden er »val-
len«, den hgje kystlinie, indtegnet med »@rekrogg, den let krumme, lavere, grusede
landtunge ud mod Sjzllands nordesthjerne, hvor der ifelge Sebogens ®ldste tekst fra
1300-3rene stod et »backhus«, formodentlig et somzeerke, en bike (nr. 1 pa kortet). Ef-
ter den yngre tekst fra 1400-arene 14 senere »de slote« her, altsa borgen Krogen eller
Drekrog, som nzvnes forste gang 1346. Indtegnet er pejlingslinierne for at undgi at
undersejle Lappesand eller Lappegrunden. Pejling A (zldste tekst) lyder: »Kirken
(St. Olai, nr. 2 pa kortet) og »backhus, s& man kan se mellem dem, Pejling B (yng-
ste tekst): » Tarn ved sydestenden af Helsingor (St. Olai kirketirn) dzkket af slot-

tet«. Krogens forgenger, Flynderborg, 13 syd for byen pi et voldsted pa randen af
vallen.  Sketch of the narrow passage of the Sound between the towns Helsinger and Helsing-

borg, with the ships’ course from Cape Kullen to Drager laid in and with the bearing lines in order

to avoid the shallows of Lappesand, as mentioned in the Seabook’s texts: A (14th century): »The
church (No. 2) and the beacon (No. 1) so that you can look between them«, and B (15th century):
»The tower (of the church, No. 2) covered by the castle (No. 1)«. The castle of Krogen or @rekrog

was built before 1346 on a low, protruding bank, the » Drekrog«, replacing the mentioned beacon.
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overset. Den yngre sjzllandske krgnike meddeler saledes, at Valde-
mar Atterdag i 1346 fangede en ellers ukendt sgrever Rysse, som
blev halshugget, hvorefter hans hoved blev sat pa en stage pa
»@recrook«. Det vil sige, at man pa dette tidspunkt har opgivet Hel-
singers zldste borg, Flynderborg, som 14 pa et bakkedrag syd for
byen ved Sjxzllandsere, og har bygget en erstatning for den ude pa
odden. Hvornar dette er sket, kan ikke siges. Orekrog eller Krogen
nxzvnes hverken i danske eller udenlandske kilder for 1346. 1369
nedbred lybzkkerne under Valdemar Atterdags krig mod hertug
Albrecht og hansestederne »dat hus tho Helsingher«, altsa Kro-
gen. Det blev genopbygget, maske af hansestederne, som ved fre-
den i Stralsund fik overladt Helsinger for et tidsrum af 15 ar. Borgen
er uden tvivl blevet bygget i flere tempi og vel mest gennemgribende
ombygget i 1420’rne. Krogen (og senere Kronborg) overtog pa sin
vis »bakhus«s rolle som semarke pa dette vigtige sted, og slottet er
stadigvak af stor betydning for sefarten, idet det er markant synligt
fra nordvest og syd. I 1772 indrettedes et fyr i slottets Dronninge-
tarn, og det fungerer stadig.

Ud fra det her fremforte er det muligti grove traek at bestemme de
to teksters alder. Det er ellers sjzldent, at man har moderniseret lz-
sekortbegernes oplysninger, selv om der kunne vare sket store for-
andringer. Heller ikke, da disse i senere tid blev trykt, var der altid
nogen, der kontrollerede dem og forte dem a jour, - men i Sebogen er
det altsa virkelig sket her. Hvor lang tid det har taget, inden det nye
kom ind, kan naturligvis ikke siges, men det har n®eppe varet lige
med det samme.

Vi kan opstille en tidstavle med vigtige arstal, som kan give en
omtrentlig datering:

Ca. 1200: St. Olai kirke bygges i1 Helsingor.

1220°’rne: Semarke (bake) bygges ved Falsterbo.

Ca. 1230-40: Kobstaden Helsinger nzvnes forste gang (Kong
Valdemars Jordebog).

Ca. 1300: Falsterbohus bygges.
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1346: Borgen Orekrog (Krogen) nevnes forste gang (Yngre sjall.
krenike).

1369: Huset i Helsingor (Krogen) nedbrydes af lybakkerne, men
opbygges atter.

Ca. 1400-25: St. Olai kirke far sit forste tarn.

1420°’rne: Erik af Pommern lader Krogen ombygge.

1426: Helsinger far sine forste kebstadsprivilegier af Erik af
Pommern.

Ca. 1429: Oresundstolden indfores.

Den zldste tekst, som vi har den, ma - hvis man kan tage arstalle-
ne efter deres vaerdi, hvad der ikke altid er muligt - genspejle forhol-
dene mellem ca. 1300 (Falsterbohus) og 1346 (zldste omtale af Ore-
krog), men kan, da man jo ikke straks har fort den a jour, ogsa vare
noget senere. Yngste tekst ligger efter begyndelsen af 1400-arene
(St. Olai kirkes tarn), og da handskriftets alder szttes til ca. 1450,
kan den med sikkerhed dateres til mellem 1400-50'3,

Trykie lesekortbager

Sa magre Sebogens rutebeskrivelser end er, med mangelfulde kur-
ser og distancer og mangfoldige undladelser af vigtige oplysninger,
har de dog gjort tjeneste i arhundreder. De folgende sejladsbeskri-
velser er i virkeligheden opbygget efter samme skema punkt for
punkt. Der kommer flere detaljer, der rettes nogle fejl og kommer
andre til. Meningsforstyrrende skriverfejl forderver teksten. Den
ene skipper afskriver efter den anden, mere eller mindre korrekt,
uden at bagernes troverdighed og popularitet gjensynlig lider ska-
de.

Efter bogtrykkerkunstens opfindelse samlede foretagsomme for-
leggere og nautiske skribenter nogle af de handskrevne lzsekort
sammen og gav dem 1 trykken. Den forste, man kender i Europa, er
»Portolano Rizzo« (Venezia 1490), omfattende Middelhavet og no-
get af den sydvestlige Atlanter-havskyst. Den forste nord for Alper-
ne er Pierre Garcie: »Le routier de la mer« fra 1483-84, trykti Rouen
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mellem 1502 og 1510. Den omfatter England og ruten fra Schelde til
Gibraltar. En forbedret udgave er sammes »Le grant routtier et Pyl-
lotage et ancrage de la mer« (Poitiers 1520); den bringer endda for
forste gang landtoninger'®. »Le routier de la mer« blev oversat til
engelsk 1524.

Fra da af var det imidlertid hollenderne, der tog initiativet, hvil-
ket ikke mindst ma ses pa baggrund af opsvinget i den hollandske
skibsfart efter hansestzdernes nedtur. Den forste trykte lesekort-
bog over sejladsen pa Dstersgen er Jan Seuerszoons »De kaert van
de zee« 1532 (udgivet pa ny 1541 af Jan Jacobszoon). Derefter folger
Cornelis Anthonisz: »Caerte van die Oosterse See« 1544 og den af
samme bearbejdede »Het Leeskaartboek van Wisbuy« 1551 (kendt
i en udgave fra 1566).

Disse og andre lesekortboger spredtes i oplag pa oplag. Mange
kendes nu kun af omtale, - originalerne er simpelthen blevet slidt op
iflittigt brug. Ordningen af stoffet er ligesom i Sebogen i reglen tem-
melig springende. Samme strakning er ofte beskrevet flere gange,
fordi man har brugt forskellige optegnelser og forleg, uden at man
har gjort noget virkeligt redaktionelt arbejde for at systematisere
kildernes oplysninger. At der optreder mange vildledende trykfejl,
som gar igen og igen uden at blive rettet, siger sig selv. Vigtige ord
kan vare udfaldne, kursangivelser kan vare katastrofalt forkerte,
distancer ligeledes. En verificering og 2 jour-foring finder sjzldent
sted. Der kan ga mange ir, inden vigtige @ndringer som f.eks. af-
markning af ruter og oprettelse af fyr bemarkes.

Karakteristisk er det, at da den kebenhavnske bogtrykker Lau-
rentz Benedichti 1568 udgav sit sekort (som ikke er et sskort men et
laesekort): »Sekartet offuer Dster oc Vester Sgen«, oversatte han
simpelthen en af de senere, forbedrede udgaver af Corn. Anthonisz’
»Caerte van die Oosterse See« og fajede hist og her et par andetsteds
fra hentede oplysninger til, dels fra andre laesekort, dels maske fra
danske semznds mundtlige beretninger. Til gengzld udelod han
ved skadesleshed vigtige sztninger. Selv illustrationerne, de tra-
skdrne landtoninger, overtog han uden videre fra Anthonisz. Utilgi-
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veligt er det, at han hverken n@vner de sotonder eller fyr i de danske
farvande, som Frederik II ved sit enestaende initiativ havde sikret
Skagerrak-Kattegat-Sund-ruten med i 1560. De ma dog have veret
af allersterste betydning for sikkerheden til sgs, og man skulle tro, at
det ikke kan have varet svart for ham i Kebenhavn at indhente de
nedvendige oplysninger derom.

Da de hollandske og senere andre nationers sgkortatlasser kom
pa markedet, begyndende med Lucas Waghenaers »Spieghel der
Zeevaerdt« i 1580’erne, indeholdt disse gerne foruden sgkortene en
tekst med beskrivelse afruterne, 1 virkeligheden bygget pé lesekort-
begernes tekster, men dog forbedrede, idet de gik ud fra selve korte-
ne, som stadig blev bedre og bedre.

1664 kom den svenske »alderstyrman« Johan Manssons fortrinli-
ge »Siobook« om sejladsen pa Ostersgen. Den udsendtes i mange
udgaver og blev oversat bl.a. til dansk'>.

At lesekortene ikke havde mistet deres popularitet, selv om det
ene sgkort blev udgivet efter det andet, ses f.eks. af, at en anonym
dansk andagtsbog fra 1677, »Christelige Skibsfart/ Det er: Gudelige
Handels oc Vandels @fvelse til Land oc Vandx, slutter med et tilleg
pa 24 sider, beskrivende skibsruter i Oster-, Nord- og Vestersgen.

Hvor velforsynet en dansk skipper kunne vere med lodsbegger og
sokort, ses f.eks. af, at deri 17121 skibet »St. Maria« af Grena fand-
tes flg. bager'®:

En gammel sebog.

En af skipperen selv skreven sebog.

En tysk sebog over Ostersgen.

En hollandsk gradbog (navigationsbog).

Jacob & Caspar Lootsman: »Nieuw en Groote Zee-Spieghel«.
Et paskort (kompaskort).

Bemarkelsesverdigt er det, at han pa et sa sent tidspunkt foruden
de mange trykte vaerker har anlagt sig sin egen skrevne sgbog. Man
kunne gnske at vide, hvad den indeholdt.
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Endnu 1745 udgav sejl- og kompasmager i Kebenhavn Lorentz
Bentsen »Den Nye Danske Soe-Bog« med beskrivelser af nordiske
farvande. Det lyder ikke szrlig betryggende, at teksten, som han
selv skriver, »er udtrukken af de nyeste sgbeger, og med stor flid
sammensat, fremstillet og oversat af hollandsk pa dansk«. Resulta-
tet er da bl.a. ogsa, at danske stednavne som f.eks. Laso, Anholt,
Zbeltoft, Mon optreder i hollandske, tildels forvanskede former
som Laclou Anout, Ebeltud, Meun. Det forekommer helt utroligt.

Landtoninger

Som prave pa teksten i trykte sobgger kan falgende eksempler gives
fra Jan Seuerszoons »De kaert van der zee« 1532 (2. udgave 1541),
der som omtalt er den farste trykte sebog over Dstersgen'’:

» Bouenbergen (Bovbjerg) er et fladt langt bjerg, og der stir et tirn p& sydenden (Trans
kirke), og mod nord ved den nordre ende stir ogsa et hajt tirn (Ferring kirke); derer
heje, ladne klitter hen til Holms (Hanstholm)...« (udgave 1541).

»Lesou (Laeso) er et lavt fladt Jand, og Aenholl (Anholt) det er humplet (bakket), og re-
vet strzkker sig langt ud derfra. - Col (Kulien) et et hgjt land og viser sigi tre humpler
(pukler). - Nar I vil sejle Sundet ind, s hold slottet i Elsincborch (Helsingborg) uden
for landet (Sjzlland), sa kan I ikke komme til skade der. Lappesant (Lappegrunden),
ligger et stykke nord for Elsincore (Helsinger), pa vestsiden af Sundet, og kom det ikke
nermere end 7 favne, si kan I ikke undersejle det... Fra Helsinger til da Reefhol (Refs-
halegrunden vest for Kongedybet) syd til sst, adskilt 3'/2 mil. Fra Dracker (Dragar) til
Valsterbode (Falsterbo) er syd til vest, og nir I ikke kan se mellem slottet i Falsterbo og
kirken, s er I pa det lzegeste af revet« (udgave 1532).

Man vil genkende flere af oplysningerne fra Sebogen, nesten med
de samme ord, men der er ogsa kommet en del stof ind som supple-
ment til de arhundredgamle, knappe bemarkninger.

Det falder i gjnene, hvor stor en rolle de synlige landmarker langs
kysten spiller, hvad der ikke kan undre én i en tid, hvor man gerne
sejlede med landkending om dagen. Man ma tanke sig, at sofolke-
ne, samtidig med at de nedskrev deres notater om kurser og distan-
cer, ogsa tit aftegnede kystlinien med dens form og markante sar-
egenheder, si godt de kunne. Herved opstod de visuelle supplemen-
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De =ldste landtoninger, dvs. billedlige fremstillinger af kysternes profil set fra sgen,
var ofte grove trasnit som disse fra 1568, der viser Kullen »paa tre Maneringer, alt-
sd i tre forskellige skikkelser, efterhanden som skibet nzrmer sig mer og mer, kom-
mende fra vest. Som teksten siger: »Kulden er it hoyt land/ oc det lader sig forst til
siune vdi tre humpler« (pukler). - Fra Laurentz Benedichts lzsekortbog »Sekartet
offuer Dster oc Vester-Seen« (Kbh. 1568), nyudgivet af Johs. Knudsen 1915, s.
128.  The first sketches of coast profiles in the sailing directions were rude woodcuts like these -
Srom the oldest Danish rutter, » The Sea Chart of the East and West Sea«, by Laurentz Benedicht,
Copenhagen 1568 - showing Cape Kullen at the Northern entrance to the Sound.

ter, de sdkaldte landtoninger (hollandsk tonen = vise). Disse blev ger-
ne afbildet i de trykte laesekortbgger. De ®ldste findes som navnt i
Pierre Garcies »Le grant routtier« 1520, ialt 59 styk, meget grove
tresnit og kun fremhavende de mest karakteristiske trek, men dog
ganske monumentale og pa sin vis charmerende. Det m3 imidlertid
siges, at i modsatning til dem er Cornelis Anthonisz’ landtoninger
langt mere righoldige og samtidig af en ret hgj kunstnerisk kvalitet,
som ikke blev overgéet i samtiden.

Det nzvnes, at portugiserne skal vere de forste, der har anvendt
landtoninger. I deres roteiros (lodsboger) fra deres rejser til fremme-
de verdensdele aftegnede de kysterne. Disse landtoninger har dog
varet hemmeligholdte og var aldeles ikke til brug for den almindeli-
ge skibsfart. Man synes egentlig, at ideen ligger lige for, men sadan-
ne landkonturer kendes f.eks. ikke fra italienske portolanmanu-
skripter.
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I de hollandske l&sekortbgger finder vi mange landtoninger, tit i
grove tresnit, ofte kopieret efter hinanden. De ®ldste kendte topo-
grafiske afbildninger af danske kyster er i virkeligheden de landto-
ninger, som findes i Corn. Anthonisz’ sebog fra 1544. De ma siges at
have stor vardi som de forste nogenlunde virkelighedstro illustrati-
oner fra vort land.

Da de forste rigtige sskort kom frem, var ogsa en del af dem forsy-
net med toninger af de mest karakteristiske kyster, ja undertiden
kunne kystlinien pa kortene vere tegnet perspektivisk.

Efter at Poul Levenorn i 1784 havde oprettet Sgkortarkivet i Keo-
benhavn, blev der udgivet en rakke vardifulde sgkort med beskri-
velser, is@r .over fremmede farvande, da orlogsfladens hemmelig-
hedskreemmeri stadig forhindrede offentliggerelsen af alt for ngjag-
tige beskrivelser af de danske. Forst i 1843 udgav lederen af Sgkort-
arkivet, admiral C.C. Zahrtmann, meget imod den enevaldige
statsmagts vilje, »Den danske Lods« med fyldige beskrivelser af de
danske farvande, vige, grunde og dybder, ankerpladser, havne, fyr
osv. Dette verk, som nu har oplevet mangfoldige, stadig forbedrede
udgaver, var ledsaget af en del litograferede bilag med landtonin-
ger. At betragte dem og at leese beskrivelsen af det danske »sg-skab«
er en stor nydelse. Ved siden af Traps Danmark, hvis forste udgave
kom 1858fT., giver den et dejligt Danmarksbillede, sa indgaende og
intimt som man kan enske sig. Man kan dog ikke lade vere med at
sende mange venlige tanker til ldre tiders anonyme skippere, som i
knap men dog brugelig form har opsat deres praktiske vejvisere gen-
nem vore farvande.

Danske farvandsnavne

Vi har nazvnt, hvor stor den hollandske indflydelse med hensyn til
ssboger og sekort har varet, og omtalt, at en del hjemlige navne op-
trader i hollandiseret form i disse for sin tid fortrinlige hjzlpemid-
ler. Spargsmalet er, hvor mange sofolk der i virkeligheden undrede
sig over disse hollandske vildskud. I drhundreder sejlede danske
skibe efter hollandske sakort - de danske var jo hemmeligstemplede.
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Pa disse fremmede kort var der 1 hvert fald angivet fire navne, som
ikke var danske, men som via dem efterhdnden blev danske, nemlig
Skagerrak, Kattegat, Nordseen og Drogden. Hollenderne ma have
haft nogen kontakt med den stedlige befolkning og med danske skip-
pere, idet de fleste stednavne pa sgkort og i sebeger er danske, om-
end undertiden forvanskede til de merkeligste former. De fleste
fremmede sejlede selvfolgelig gennem farvandene uden at have
brug for at benytte de navne, de si pa deres kort.

De store farvande som Skagerrak og Kattegat har oprindelig neppe
haft nationale navne blandt beboerne langs kysterne og de sefaren-
de. Da Ottar omkring 890 fortalte kong Alfred om sine rejser (se tid-
ligere), havde han intet navn for disse farvande. Han fortzller der-
om:

»Syd for Skiringssal (ved Larvik i Norge) gir et meget stort hav op i landet. Det er
bredere end at nogen mand kan overskue (se tvars over) det, og Gotlend (Jylland) er
pé den ene side og derefter Sillende (Sydjylland). Dette hav laber mange hundrede
mile op ind i landet«.

Der er her tale om Kattegat og dets fortszttelse i Dstersgen. Den
latinske betegnelse for Kattegat, Sinus Codanus, der findes pa kort
over Danmark helt op i 1700-arene, er i hvert fald ikke folkelig. Den
gar tilbage til den spansk-romerske geograf Pomponius Melas ge-
ografiske beskrivelse fra ca. ar 50, - den ®ldste og i sig selv ganske

enestiende. Pomponius skriver'®:

»Qver for Elben er en stor bugt Codanus med mange store og smi ger. Derfor er havet,
som gar ind mellem landene, ingen steder ret bredt eller noget sted serlig havagtigt.
Men med stremme her og der ind imellem serne, mange gange hen over dem, er det
ustadigt og splittet og deler sig som floder, hvor det steder til den lave strand. Hvor
det knibes ind mellem gernes heje klinter, der ikke ligger langt fra hverandre, og nz-
sten overalt i samme afstand, er det som et sund, der til tider slynger sig vidtleftigt
mellem de heje strandklinter. Her bor cimbrerne og teutonerne«.

Selv om beskrivelsen er holdt i vage vendinger, genfinder vi dog i
den hovedindtrykket af det danske havomréide, bide Dsterseen,
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Smalandsfarvandene, sunde og bzlter samt Kattegat, mange steder
med klintkyster. Man ma tro, at der ligger autentiske synsindtryk
bag. En eller anden stedkendt - en indfedt? en rejsende? - ma have
fortalt Pomponius eller dennes informant om dette karakteristiske
s@-skab. Han ved besked om kimbrerne og teutonerne fra Himmer-
land og Thy og kan ogsa fortalle om seks storre ger, hvoraf den stor-
ste kaldes Codania eller Scadinavia, formentlig Skane, som man opfat-
tede som en g (Scadin = Skani, avi = g).

Sinus Codanus, som ogsa nzvnes af Plinius pa samme tid og senere
af andre, opfattes vel normalt som indeholdende en hentydning til
danerne (ko-danerne), og udtrykket veekker romantiske forestillinger
(»Vift stolt pA Kodans belge...!«). Imidlertid betyder det graske
kddanos (latin codanus) formodentlig slet og ret hale, bagdel, rumpe
(jfr. latinsk cauda = hale). Den tanke ligger ikke fjernt, at Pomponi-
us Mela bruger betegnelsen nedszttende om et fjernt, afsides, bar-
barisk sted, liggende »ved enden (= reven) af verdenshavet«.

Tilbage til havnavnene. Danskerne har vel i al almindelighed talt
om Vestersaen vest for Jylland (ogsa kaldet Vesterhavet). Nogen spe-
ciel afgrensning har dette farvand nappe haft. Det gik overi Atlan-
terhavet - som man selvfelgelig heller intet navn havde for - nord og

Sekort over DOresund 1583: »Zee Caerte vande Sondt t'vermaerste (det beramteste)

van Denemarcken, visende Halland og Skénes kyst fra Varberg til Falsterbo, samt

dele af @stsjzlland (nord til venstre). Gverst landtoning afkysten Kullen-Falsterbo
og nederst af Sjallands nordkyst. Lappesandt (Lappegrunden) er angivet nord for
Elsenore. Kattegat har endnu ikke fiet sin nuvarende betegnelse; det kaldes »Mare

vvlgariter de Pol in« (= havet almindeligvis kaldet Pelen i ...) - navnet er markeligt

nok ikke skrevet helt ud, men vi ved fra andre kort, at det skal vere »De Pol in de
Beldt«, Polen i Bzltet, idet man antog, at Storebzlt gik lazngere nordover. - Stiki Lu-
cas Janszoon Waghenaers banebrydende seokortatlas »Spieghel der Zeevaert« |}

(Leiden 1583). Chart of the Sound, 1583 (North to the left), between the Danish province of
Skdne (since 1657 Swedish) and the island of Sjelland (Zealand). All ships passing by had to stop
at the narrows between Helsingar and Helsingborg and pay the Sound Dues to the Danish King
(1429-1857). - From Lucas Janszoon Waghenaer’s sea-atlas » Mariner’s Mirror« Vol. I (Le-
_yden, 1583).
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syd for de britiske ger. Nordmandene kaldte det Englandshavet. Af
hollznderne blev det samme hav kaldt Nordssen (Noortzee) som
modsatning til Zuidersgen, det sydlige hav, og denne betegnelse,
som kunne lzses pa de hollandske sgkort, blevi 15-1600-arene over-
taget af danske sefolk (Nordsgen, Norresgen), sa den nu er blevet
eneridende inden for sefarten, mens folk pa land stadig - og med
rette - taler om Vesterhavet, - jfr. Vestkysten, Vesterhavsgerne (om
Fane, Reme osv.). Ogsa englanderne har overtaget navnet North
Sea, skent det ligger ost for de britiske ger. Nar hollenderne talte
om Vesterhavet, mente de Atlanterhavet, som for dem begyndte
vest for Kanalen.

Det andet store hav kaldte danskerne Jsterseen (oldnordisk Eystra-
salt, Dstersalt; betegnelsen Ostarsalt nevnes 808 i de franske rigsan-
naler), det store indhav syd og gst for Danmark. Dette navn overtog
tyskerne og hollenderne. Fra gammel tid har det imidlertid i frem-
mede lande haft betegnelsen det baltiske hav, latinsk Mare Balticum
(jfr. engelsk The Baltic (Sea)). Navnet baltisk skal efter nogles
mening vere af slavisk oprindelse (blato = sg), mens andre s®tter
det i forbindelse med belt, vel lig med ordet balte (latinsk balteus)
og betegnende et langt, smalt farvand. Denne sidste forklaring lyder
nok sandsynligst.

Der har hersket stor uoverensstemmelse om, hvor langt Vester-
havet og Dstersgen strakte sig ind i de indre danske farvande. Peder
Hansen Resen, der i 1600-arenes sidste halvdel skrev en Dan-
marksbeskrivelse, »Atlas Danicus«, hevdede, at de to-have madtes
ved Helsingor pa en si skarpt begrenset linie, at et skib, der 1a pa
Helsingers yderred, 12 i Vesterhavet, mens et skib pa inderreden be-
fandt sig i Dsterseen. Dette var selvfolgelig at sztte sagen pa spid-
sen, men en kendsgerning er det, at vore farvande Skagerrak og
Kattegat langt op i tiden pa sgkortene regnedes til Vesterhavet.
Ganske vist treffer man i zldre tid betegnelsen Norgeshavet eller Jyl-
landshavet for Skagerrak. P4 hollandske sekort dukker den holland-
ske betegnelse Skager-Rak op i 1600-3renes begyndelse. Det betyder
Skagens rak (= farvand med lige forleb), men brugtes fra begyndel-
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sen af kun om nuvarende Kattegat. Forst omkring ar 1800 finder
man Skagerrak brugt i sin nuvarende betydning.

Vort farvand Kattegat trefles pa ®ldre kort under mange navne:
det baltiske hav (altsa ligefrem som en del af Ostersgen), Sinus Co-
danus, Skagerrak (jfr. ovenfor), baltet (egl. Storebzlt), ja paA Wa-
ghenaers kort fra 1583 endog De Pol in De Beldt (= pglen i baltet),
formodentlig et skipperslangudtryk. Forst op i 1600-arene optraeder
den spogefulde hollandske betegnelse Kattegat (= huli port hvori-
gennem katten kan slippe ud og ind, nar porten er lukket; brugt om
smalt farvand). Muligvis er dette »kattehul« oprindelig navnet for
det snzvre lgb mellem Jylland og Lesg, men efterhanden fik det den
nuvzrende betydning, omfattende hele farvandet.

Dresund er en meget gammel betegnelse, truffet allerede i 700-are-
ne. Or betyder som nzvnt gruset strand, og sund hanger sammen
med at svemme, dvs. et smalt farvand, som man kan svemme over.
Navnet - herhjemme og udenlands ofte i den afkortede form Sundet
(de Sondt, der Sund, the Sound) - er bibeholdt til vore dage. At det
bruges i bestemt form viser, hvor vigtigt det var allerede i gammel
tid: det eneste »rigtige« sund mellem mange andre, hovedfarvandet
for skibsfarten gennem de danske besiddelser. Fra forst af og langt
op i tiden har betegnelsen specielt varet brugt for det smalle straede
mellem Helsinger og Helsingborg, senere om farvandet mellem
Kullen-Gilleleje og Falsterbo-Stevns.

Det grundede farvand mellem Saltholm og Amager fik forgvrigt
efter de hollandske sgkort navnet Drogden (de Droochten = grunde-
ne, til droog = ter).

Benavnelsen Belt for Storebalt er ligeledes gammel. Den traffes
undertiden i udvidet form som Bzltesund. Man har som navnt sat
balt i forbindelse med bzlte, et langt smalt farvand, og det er mu-
ligt, at navnet har givet anledning til benzvnelsen Mare Balticum
for Dsterseen. Ordet findes ogsa i Samsebalt, Femernbalt m.fl. Ef-
ter ca. 1650 benzvnes farvandet ofte Storebelt, samtidig med at be-
tegnelsen Lillebzlt dukker op. Dette farvands zldste navn er Mel-
far-, Middelfartsund (dvs. sundet hvor den mellemste overfart mel-
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lem Fyn og Jylland finder sted, - efter bynavnet Middelfart). Men
for 1650 gar Melfarsund over til at betegne den nordligste del af far-
vandet, mens den sydlige del kaldes Lilleblt. Dette navn bruges
1650 af den danske korttegner Johannes Mejer, og snart dukker det
op pa sgkortene.

Af andre danske farvandsnavne ma navnes Limfjorden (til lim =
kalk, limsten, henvisende til de hvide kalkklinter) og Is¢fjorden (ma-
ske til ordet is). Begge er gamle betegnelser. Gronsund og Guldborg-
sund optraeder ogsa pa kortene fra 1500-arene og derefter. Storstram-
men er en betegnelse, der gjensynlig forst dukker op i 1800-drene. I
Kong Valdemars Jordebog fra 1230°rne na@vnes Smalandene som
omfattende Als, Aro, Langeland, Lolland og Falster (men ikke
Men). Smdlandshavet, -farvandet, der er en ret moderne betegnelse,
dzkker dog kun farvandet syd for Sjzlland (i xldre tid kaldt Den
sjzllandske Dgard). Farvandet syd for Fyn betegnedes i zldre tid
som Fynske Hav, Fynske Ogérd.

Pa ldre landkort findes hyppigere end pa sekortene et utal afla-
tinske havne for farvandene, ofte et forseg pa latinisering af de loka-
le navne af hensyn til et internationalt publikum. De lzrde geogra-
fer har, som man kan se, ofte veret i stor vildrede med disse navne,
hvad der ikke er s& markeligt, da de »indfedte« selv heller ikke har
varet konsekvente eller har haft samlenavne for sterre farvande.
Bortset fra de &ldgamle navne som f.eks. Dstersgen, Sundet, Bazltet
er der, som vi har set, nogen forvirring, og op i tiden er der sket flere
navnezndringer. Sebogen navner i sine rutebeskrivelser praktisk
taltingen af de store eller sma europwiske farvande ved navn, og det
skyldes formentlig, at de var forholdsvis ubestemte og udefinerede.
Da sgkortene kom frem, var det ngdvendigt at sztte navne pa dem,
hvad der voldte store vanskeligheder og resulterede i de vilkarlighe-
der, vi treffer, nar vi undersgger det foreliggende kortmateriale sy-
stematisk'®.
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BEWARE OF THE LAPPESAND!
SAILING DIRECTIONS AND SEA CHARTS IN OLDEN TIMES

Summary

From time immemorial sailors’ accounts of their journeys in various waters have
been handed down by word of mouth from generation to generation, and at one point
or another some of them have been written down. Thus some sailing directions called
periples, which have their origins in Ancient Greece, have later been portrayed
graphically as sea charts. In the Middle Ages we know of the 13th century Portolan
charts (harbour maps) from the Mediterranean regions. Real sea charts first
appeared in the 16th century, primarily in the Netherlands, and it took a long time
before they became commonplace. The written and printed pilots’ books were still
used right up to our own time. In the case of Northern Europe and Scandinavia in
particular a few sailing directions, usually very brief, have survived in chronicles,
sagas, and other hand-written texts. Since ancient times a large amount of material
based on personal experience on various passages has been collected, but owing to a
lack of writing skills and the absence of parchment and paper only a few random
samples have survived.

One well-known description is the Norwegian Ottar’s account of his voyages from
Northern Norway to the White Sea, southward along the coast of Norway to the im-
portant trading town of Skiringssal (near Larvik), and onward through Danish
waters to Hedeby (near Schleswig), which at that time was the paramount Nordic
trading city. Around the years 880-890 A.D. he visited the West Saxon King Al-
fred, whose interest in geography made him include Ottar’s accounts in his own Old
English translation of Paulus Orosius’ geographical and historical work from around
400 A.D. Ottar’s accounts were all the more interesting to the Anglo-Saxons men-
tioning as they did the places where their forefathers, the Angles, Saxons, and Jutes,
had lived. Unfortunately the description is so brief that it has not been possible to re-
trace Ottar’s route through Danish waters exactly.

At the same time King Alfred had another route written down, this time a Danish
(?) merchant called Ulfsten’s (Wulfstan’s) description of a journey eastward from
Hedeby across the Baltic to the trading town of Truso (Elblag).

97



The Icelandic Sagas contain several short sailing directions ¢.g. from Norway to
Svalbard (Spitzbergen), to Iceland, Greenland, and Vinland (Labrador). As it was
not possible to determine the geographical longitude they sailed on the open sea
following the same line of latitude, which they determined by observation of the
heavenly bodies.

From Denmark there is an account from approximately 1075 of the pilgrim route
along the coast from Ribe to the Holy Land, and the old Nordic route from Blekinge
across the Baltic to Reval was described around 1230. But these are only the meagre
remains of a once great knowledge of the sea.

Part of this knowledge is, however, preserved in a Dutch source, the so-called
»Seebuch« (Seabook). Around the beginning of the 13th century, perhaps earlier,
Dutch merchants from towns by the Zuider Zee began sailing round Cape Skagen
(the so-called »ommeland«-around the land, i.e. Jutland - passage) and through
Danish waters to the Baltic, and it seems clear that their voyages were based on
Nordic and other sea captains’ information about possible routes. This seabook,
which gives the relevant sailing routes from the Netherlands south to Spain, west to
the British Isles, and north via the Great Belt and/or the Sound to the Baltic, is thus
undoubtedly the result of such voyages. Unfortunately no Dutch copy of the work
has been preserved, but the book was regarded as being so useful that it was trans-
lated into Low German for use in Hanseatic shipping. At least two handwritten
copies of this translation are still preserved, one from the 14th century, the other an
extended and modernised version from the 15th century (both are to be found in the
Commerz-Bibliothek, Hamburg). Certainly the bock was more widely known and
used than one can imagine. Far from being an integrated work it is compiled from
several different sources of varying chronology, often placed in such a confused order
that it must have been difficult to use in practice. The routes are the old familiar
traditional ones which experience had shown to be the safest or shortest. Distances
and often compass directions are given together with the course, and certain depths,
banks, landmarks, and tides are also mentioned.

Of local interest is the oldest text which sheds some light on the Medieval top-
ography of Zealand’s north-eastern corner, by the Sound, where the internationally
famous »Hamlet’s Castle« Kronborg (1574-85) now stands. Its predecessor was the
sizable castle Krogen (= the hook) or Orekrog which is first mentioned in 1346. Be-
fore this castle was built it would seem that a seamark in the form of a beacon was
erected here, perhaps shaped to resemble a house. But this is still only a theory.

After the art of printing was introduced enormous numbers of sailing directions
were printed, particularly in the Netherlands, but also in other sea-faring countries.
Incidentally, for a long time to come these Dutch chart books used the same sen-
tences and wording as were found in the Seabook, which shows that we are dealing
here with an incredibly long-lived and irradicable tradition. As an aid to sailing it

98



was more and more common to find views of the land, i.e. woodcuts of the coast pro-
files and their characteristic features.

Some of the Danish names for the various waters are very old. E.g. Sunde! or Oresund
(= the Sound; er = a gravelly beach); Limfjorden (lim = limestone, fjord = firth); Ve-
sterhavet or Vesterseen (= the Western Sea) which in maritime language has been re-
placed by the originally Dutch term Nordseen (= the North Sea, as opposed to Zuider
Zee, the South Sea); Jstersoen (= the Eastern Sea, i.e. the Baltic). The latter has been
taken from the Latin name found in sea charts, Mare Balticum, which is presumably
connected with the word Balt (= Belt), which means a long, narrow channel like a
belt (in Latin balteus), (cf. the name Storebelt, = the Great Belt). The name Skagerak
was passed on from Dutch charts to Danish about 1600 (skage = tongue ofland, pro-
truding point; rak = waters with a straight course, cf. the name of the town Skagen =
the point). Kattegat is a humorous Dutch term (= a cat hole, a little hole in a gate
through which a cat can slip in and out), which figures on Dutch charts in the 17th
century as the name for this difficult waterway.



Taffelbyen omkring 1740. P& Kkortet ses tydeligt de forskellige bjerge og deres place-
ring i forhold til byen, faestningen og bugten.  Table Bay around 1740. The various moun-
tains and theirposition in relation to the town, thefort and the bay can be seen clearly on the map.
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Kapstaden - som de kendte den

Af
KARE LAURING

Storstedelen af 1600- og 1700-drenes sofarende pé den lange rejse mellem Europa og Asien stiftede
bekendiskab med Kapstaden, der fungerede som en tiltrengt rasteplads, ndr det var pdkrevet med
ferskvand, fersk ked, grontsager eller reparationer efter havari. Historikeren Kdre Lauring har
samlet datidens vidnesbyrd om, hvorledes livet levedes og oplevedes i dette internationale og mariti-
me miljo.

»Den 19. oktober 1737.

Efter middag omkring kl. 2 fik vi gje pa land, omkring kl. 4 kunne vi
skelne Lovehovedet eller Sukkerknalden, og i overensstemmelse
hermed styrede vi for fulde sejl mod havnen. Ved solnedgang kunne
vi se land ganske tydeligt og styrede direkte mod den sydligste ind-
gang til Taffelbayen i klart vejr og manelys pa kursen ON@ indtil
kl. 2 om morgenen. Omkring kl. 9 affyrede vi et skud, hvorefter der
blev tendt et lys pa Robbin gen, som vi lagde pa kursen N til @ 1/2
@. Fra kl. 10 om aftenen sejlede vi i meget fint og klart manelys tat
ind under Loverumpen, mens vi sejlede pa loddet pa 10 til 16 favne
vand, og omkring midnat ved Green Point 14 bugten adben foran os.
Vi luvede op mod ankerpladsen i nerheden af byen og affyrede et
skud, som fik flagskibet til at tzende et lys, men vinden skrallede af
og skiftede til S@ ........ sa sejlede vi over til bugtens nordestlige side
for at stagvende, men det blev helt vindstille, og de lagde skibet for
anker pa 14 favne over stenet grund mellem kl. 2 og 3 om morgenen
og ca. 2 eller 3 mil fra land«'.

Saledes beskrev den engelske supercargo Charles Barrington i
1737 Vestindisk Guineisk Kompagnis fregat »Grevinden af Laurvi-
gen«s ankomst til Kap det Gode Hab. Men egentlig kunne ovensta-
ende citat vare skrevet af de fleste af de sefolk, der i 16-1700-tallet
lagde ind pa det sted.
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»Grevinden af Laurvigen« var nu gaet til ankers i Taffelbayen.
Rundt om skibet 1a Afrika, og foran byen Kapstaden anlagt pa en
lille flad strimmel land, der 14 mellem stranden og de tre bjerge, der
rejste sig i en halvcirkel bag byen, som ville de forhindre denne by,
dette fremmedlegeme pa Afrikas kyst, i at brede sig videre ind over

.det ukendte kontinent.

Fra vest mod gst var de tre bjerge Lovehovedet eller Laverumpen
i midten, opkaldt efter det flade plateau, der dannede dets top,
Table Mountain, eller som de danske safolk kaldte det Taffelbjer-
get, og l&ngst mod ost ind mod det afrikanske fastland, Djevlebjer-
get. Med sine 1500meter varTaffelbjerget det hajeste ogmest domi-
nerende af de tre bjerge, og det var derfor ogsa Taffelbjerget, sofol-
kene forst fik landkending af, nar de ude fra Atlanterhavet nermede
sig Kapstaden.

I det gamle Dansk-Ostindiske Kompagni var der gerne en kande
vin til den heldige, der forst fik landkending af Afrika?. Det holland-
ske Ostindiske Kompagni var ikke helt sa fedtet: »Den samme Dag
blev saa udraabt afl Capitainen at hvo der forst kunde se Land skul-
de bekomme 1 Sedmelcks Ost, en ny Hat, it Ancker Brendevin och 4
Rixdaler i Penge®.

For sefolkene var Taffelbjerget en gammel kending, en ven, teg-
net pa, at den lange tur ned gennem Atlanterhavet endelig var over-
staet, og at fast grund, omend for en kort tid, igen var inden for rek-
kevidde. Men ogsa en ustabil ven. Engsteligt spejdede gjnene ind
mod bjerget. Var det flade plateau hyldet i tunge sorte skyer? Sa var
det tegn pa, at en af de frygtede sydest-storme, der fra september til
april rasede fra Taffelbjerget, igen var pa vej. Som Volquard Iver-
sen fra Husum i Holsten sagde, da han 1 1656 sa skyerne samle sig
over Taffelbjerget: »Der er dakket op til taffel, og snart vil vi blive
serveret darligt tilberedt mad«*.

Toppen af bjerget, det store plateau: »kold, sumpet og mosbevok-
set, dekket normalt af en halv tomme vand«’, malte omkring 2.5
gange | kilometer®. Turen derop var anstrengende og tog gerne en
hel dag, men man fik belgnningen for den megen meje, udsigten.
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Mod nord havde man bugten, og ude i horisonten, omtrent 20 ki-
lometer fra byen, konturerne af den flade sandede Robben Ejland -
Slgen -, eller som englenderne kaldte den Robbin Island.

Da hollenderen Johan Nieuhoff kom forbi i 1654, var der lige ud-
sat kaniner pa Robbin Island, og gen var pa den tid dzkket af gron-
ne planter med gule blomster’. Da Johan Petri Cortemiinde s& den
20 ar senere, var der ogsa kvag pa gen, foruden en lille garnison un-
der kommando af en sergent fra Alborg ved navn Christian®.

Ellers var gen nok mest kendt som fangelejr. Her sad forhenvz-
rende ansatte i det hollandske kompagni, borgere, sgfolk, politiske
og kriminelle fanger. Simpelthen alt fra byens lommetyve til politi-
ske og islamiske ledere fra Indien, Java og Sumatra.

Pa den anden side af byen, mod syd, strakte sig en 60 kilometer
lang landtange af sandsten og granit. Det var ved denne landtange,
Bartholomeu Dias den 6. juni 1488 rejste et kors for at erindre efter-
tiden om, at portugiserne nu var naet til det punkt, hvor Afrika her-
te op, og vejen til Dstens herligheder begyndte. Dias debte stedet -
Capo Boa Esperanza - Kap det Gode Hab.

Pa tangens vestkyst kunne man se Hout Bay. Ikke nogen god an-
kerplads, fladvandet, fuld af klipper, undersgiske sker og fuldstaen-
dig dben for de frygtelige nordvest storme, der rasede om Kap det
Gode Hab fra april til september.

Sa var False Bay pa tangens ostside straks bedre. Den havde gan-
ske vist ogsa klipper og skar, men ogsa sandstrekninger og en god
dybde. For den stedkendte var det en god ankerplads, og samtidig
‘den eneste vest for Mossel Bay.

I False Bay 14 skibene ogsi i l= bag Taffelbjerget, nir nordvest-
stormene fog ind over Kaplandet, og fra 1753 blev bugten derfor fast
ankerplads for skibe, der kom til Kapstaden mellem april og novem-
ber.

I arene efter 1753 voksede en by, Simonstown, op i False Bay. En
mindre kopi af Kapstaden med fort, garnison, hospital og hvad el-
lers skibe og safolk skulle bruge. For den, der ville en tur til Kapsta-
den, var der mulighed for atleje vogn eller hest, og pa halvvejen 13 et
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lille herberg, hvor man kunne hvile sig, drikke en flaske vin og spise
en frokost®. Men vi er i 1737, og skibene gik stadig til ankers i Taffel-
bayen hele aret rundt.

Fra False Bay vandrede gjnene mod est, mod fastlandet, der
strakte sig pa den anden side af et bredt ufrugtbart sand- og klitom-
rade. Cape Flats hed det, og det skulle forst blive opdyrket i det
19.arhundredes sidste halvdel.

Tilbage var byen for foden af bjerget. Den var ikke stor, omkring
100 huse, da engleenderen Charles Lockyer i 1706 aflagde beseg'®.
2000 skridt lang og lige sa bred, mente den svenske lzge og botani-
ker Anders Sparrman, dahanvarderi1771". Senere opgivelser har
vist, at Kapstaden omkring 1737 har haft en samlet befolkning pa
omkring 12.000 mennesker'?, der boede i selve byen, pa girdene og
gartnerierne i omegnen, eller pa de store nybyggerfarme pa den an-
den side af Cape Flats, hvor kolonien allerede pa et tidspunkt havde
et solidt greb 1 det afrikanske fastland.

Egentlig var det portugiserne med Bartolomeu Dias, der kom
forst til Kaplandet. Men portugiserne fik aldrig rigtig interesse for
stedet. De havde allerede forsyningsstationer pa Madeira og Cap
Verde gerne, og skent Kaplandet var fri for Cap Verde gernes mala-
ria, og rigeligt forsynet med fersk kod og frisk vand, var portugiserne
alligevel ikke meget for at komme ind i Taflelbayen med dens stor-
me og serdeles ugastfri hottentotter, som portugiserne aldrig rigtig
kom p3 talefod med.

I stedet foretrak portugiserne at runde Afrika godt fri af Kaplan-
dets klipper og lumske farvande for derefter at ga op langs Afrikas
ostkyst til en lille koralg, som de gav navnet Mocambique. Ikke no-
get sundt sted maske, men det 13 godt placeret for rejsens sidste
strek over det Indiske Ocean til Goa og de andre portugisiske kolo-
nier pa Indiens vestkyst.

Da England, Frankrig og Holland i slutningen af 1600-tallet for-
sigtigt sneg sig rundt om Afrika, var de heller ikke meget for at ga
ind i Taffelbayen, men foretrak som portugiserne at ga ti! Mocam-
bique. Men efter at hollenderen Hendrik Brouweri 1611 havde lagt
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| april 1727 var Ostindisk Kompagnis fregat »Grev Laurvig« i Taffelbayen. Med
ombord var sglgjtnant Frederik Zimmer, der lavede ovenstdende tegning af Kapsta-
den og Taffelbayen. Ogsé p& Zimmers billede far man et godt indtryk afbyen og bjer-
genes placering i forhold til hinanden, og man far et indtryk af, hvor gde byen den-
gang 13 placeret6d.  In April 1727 the Danish East India Company 'sfrigate » Grev Laurvig«
(Count Laurvig) was in Table Bay. On board was Lieutenant Frederik Zimmer, who made this
drawing of Capetown and Table Bay. Zimmer's illustration also gives agoodpicture ofthe relati-
ve positions ofthe town and the mountains, and gives an impression ofthe desolate location ofthe
town at the time.

sgvejen til de nye hollandske kolonier pa Sumatra ogJava ud i en ret
linie fra Kap det Gode Hab til Australien og derfra med Sydgstpas-
saten til Sunda Straedet, var Mocambique pludselig placeret langt
udenfor, medens Taffelbayen blev placeret pa ruten. Det sidste sted
hvor man kunne fa friske forsyninger, inden det lange streek over det
Indiske Ocean i Brouwers kglvand, og det ferste sted man kom til pa
hjemturen.

Det var nemlig absolut ngdvendigt, at man pa turen fra Europa
til Asien, der normalt tog omkring 7 maneder, kunne stoppe op pa
vejen og indtage friske forsyninger i form afked, grgntsager, frugt og
vand, hvis man skulle have en chance mod alle de sygdomme, der
dengang ramte sgfolk.
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Datiden havde ikke den store forstaelse for tarm- og maveinfek-
tioner, for vitaminer og ernzringslare, men man vidste, at en del af
sygdommene skyldtes raddent vand og gammel saltmad, og at de
kunne kureres med fersk ked, frisk vand, frugt og grentsager - alt-
sammen varer som Kaplandet kunne levere.

Hvordan fungerede »rastepladsen« Kaplandet sa i de forste ar?
Normalt blev de syge bragt i land og lagt 1 telte ved foden af Taffel-
bjerget, hvor de blev plejet, s godt man kunne.

Franskmanden Augustin de Beaulieu, der besogte stedet i 1620,
kun et lille ars tid efter, at Ove Gedde havde lagt ind til Kap det
Gode Hab med de forste danske skibe, der rundede Afrika, fortal-
ler: »Mandag den 16. sendte jeg storbaden i land med sejl til at lave
telte af og med 25 vagter. Jeg gav ogsd instruks til viceadmiralen om
at sende 25 mznd med sejl til et telt til dem selv, og gav dem ordre til
at bygge smedeessen. Da storbaden vendte tilbage, sagde dens be-
setning, at de havde fundet adskillige menneskelig, forskellige
spredtliggende bekledningsgenstande, og ved aen Fresh River en
lille befestning lavet af gresterv med god flankesikring, som de for-
modede, var blevet bygget af danskerne«'3.

Islendingen Jon Olafsson har i sin beretning fra 1623 givet en
mulig forklaring pa ligene: »Naste Morgen var vi igen i Land med
Liget af en af de for nzvnte Syge, men uagtet at han blev gravet dybt
ned, blev Graven dog allerede nzste Nat oprodet af Loverne, saale-
des som det sker med alle Lig, der begraves der«'*.

De to uddrag giver en fornemmelse af ret kaotiske forhold og de
forklarer, hvorfor bade engl&nderne og hollenderne snart fik planer
om at overtage omradet, sa forsyningerne til skibene og forholdene i
bugten kunne blive ordnet.

I 1620 hejste englenderne Andrew Shilling og Humphrey Fitz-
Herbert det engelske flag over Lovehovedet og tog omréadet i besid-
delse i James den Forstes navn, men denne, der &benbart mente, at
han var rigeligt forsynet med forrevne klippekyster og »hottentot-
ter« 1 sit barndoms Skotland, var ikke interesseret.

England forpassede sin chance, i hvert fald i forste omgang, men
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det gjorde det hollandske »Vereinigten Oostindische Compagnie«
ikke. Den 6. april 1652 ankrede Jan Anthoniszoon van Riebeeck op
ude i Taffelbayen med fem skibe og tog omradet i besiddelse for det
hollandske kompagni.

Hvad man enskede at grundlegge var en forsyningsstation. En
»rasteplads« midt mellem Atlanterhavet og Det Indiske Ocean. En
faestning, nogle fa embedsmand, en lille garnison, et hospital, hvor
sgfolk kunne blive plejet, en have med frisk frugt og gront til skibe-
ne, det var alt. En lille station pa hovedvejen mellem Europa og Asi-
en. En station drevet med et minimum af omkostninger. Det var
umuligt. For varerne til skibene, kedet, frugterne, grontsagerne og
alt det andet, skibene havde behov for, skulle produceres. At gore
det krzvede bender, og det krzvede plads. Hvad man gnskede var
en forsyningsstation, men for at fa den, var man, hvor nedig man
end ville, nedt til at grundlegge en koloni, med hvad deraf fulgte af
ogede omkostninger og ansvar.

I begyndelsen provede van Riebeeck at begrense det opdyrkede
omride med et mandeltras hegn langs vestsiden af Cape Flats, men
det var hablgst. Nyheden om kolonien spredtes, og forhenverende
ansatte 1 kompagniet, sofolk, bender og handvarkere fra Holland,
Tyskland og Frankrig kom til landet. Omkring 1680 var Kaptangen
helt opdyrket, og de forste farmere brad igennem mandeltraeshegnet
og slog sig ned pa den anden side af Cape Flats.

I 1679 blev omradet Stellenbosch, ca. 40 kilometer st for Kap-
staden, udstykket, og i arene efter fulgte omraderne Drakenstein,
Waveren og Swellendam. Fra 1730 tog udvidelserne afkolonien rig-
tig fart, og 1 1737 lab koloniens graznser langs med Oliphant River i
nord langs Gourits River og Mossel Bay 1 ost.

Omkring selve Kapstaden 13 haver, gartnerier og vingarde, me-
dens det pa de store abne strekninger pa fastlandet var kvagdriften,
der slog igennem. En driftsform der kravede store dbne grasnings-
arealer.

Men tilbage til byen og skibene ude 1 bugten. De to forste dage ef-
ter ankomsten 14 »Grevinden af Laurvigen« for anker ude i bugten,
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Kap-kolonien omkring 170068.  The Cape Colony around 1700.
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og forst den 21. oktober tillod vejrforholdene skibet at sta ind pa sin
endelige ankerplads foran byen'”. Det egentlige ophold kunne tage
sin begyndelse.

Havnemyndighederne kom ombord for at forhere sig om skibet
og kaptajnens navn, hvor man kom fra, og hvor man agtede sig hen,
men iszr kom man for at forhgre sig om besatningen og dens sund-
hedstilstand'®. Som James Cook skrev sm3 40 &r senere: »Forma3let
med havnemyndighedernes besgg var efter sedvane at danne sig et
skeon over skibene, at forhere sig om besztningens helbred, og i sar-
deleshed at hore, om der fandtes tilfzlde af kopper ombord, hvilket
man frygter mere end noget andet i Kapstaden«'’.

At myndighederne i Kapstaden var bange for sygdomme, var der
ikke noget at sige til. For skibene ude i bugten forte smitte med sig.
Det kunne ikke undgas, og havnemyndighedernes bessg ombord el-
ler ¢j, den ene epidemi efter den anden streg ind over landet, og spe-
cielt kopperne ramte hardt.

Forste gang kopperne for alvor ramte landet var i 1713. Besogen-
de skibe, et rygte sagde, at de var danske'®, sendte koppeinficeret
snavsetgj i land for at fa det vasket hos kompagniets slaver. En kop-
peepidemi brad ud, ogilebet afkort tid var over 90% aflandets hot-
tentotter udryddet.

1755 og 1767 vendte kopperne tilbage, og i 1771 fortalte fransk-
manden de Saint-Pierre, at mange af indbyggerne var frygteligt ar-
rede efter koppernes hzrgen'®.

Ombord pa »Grevinden af Laurvigen« blev forholdene imidler-
tid godkendt, en bad blev sat i vandet, og nogle af officererne lod sig
ro ind til stranden for at tage byen i gjesyn.

Anlgbsstedet i Kapstaden var en ca. 80 meter lang bro, lidt nord
for festningen, der tjente dels som anlebsbro, dels som forsynings-
station for vand til skibene.

Fra toppen og siderne af Taffelbjerget sprang kilderne, stremme-
de ned over bjergsiderne, gennem byen ad gravede kanaler og vide-
re ned over stranden for til sidst, i en ledning af udhulede trastam-
mer, at blive fort ud til enden af anlgbsbroen. Her kunne man lagge
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til og tappe vandet over i vandtender, og derved undga at sejle ind
gennem den farlige brending, hver gang man skulle hente vand.
Men broen var ogsa samlingssted for nogle af de hottentotter, der
holdt til omkring fortet, »caecpmans« som disse indfedte blev
kaldt?®, og broen var derfor det sted, hvor den besagende ofte fik det
forste indtryk af landets oprindelige befolkning.

Hvordan det indtryk kunne vere, fortalte presten Hans Mesler i
1708: »da vi vare komne paa Caps Reed, og jeg forste Gang foer i
Land med Capitainen Niels Welling, madte os paa Broen en Deel
Hottentotter, M&nd og Quinder, de bad og tiggede Penge, og brug-
te heel og uforskammed og ublu Ord og serdelis Quinderne, som lod
sig forlyde paa gebrocken Hollandsk, som dog let kunne forstaaes,
at dersom vi vilde give dem en Dobbelke (c. 4 Skilling paa Hol-
landsk eller 2 Styver) da skulle vi faa deris Blusel og naturlige Lem-
mer at see, hvor paa jeg bestyrtedes over disse beestiske Mennesker
og bad Capitainen Niels Welling, at han ville skille os af med dette
Pak«?!,

Khoikhoi kaldte de sig selv. Hottentotter debte europaerne dem.
Islendingen Jon Olafsson er en af de forste, der forklarer os hvorfor:
»Deres Dans bestod i, at de sagde Hottentot! knipsede med Fingre-
ne, smekkede med Tungerne og sparkede med Benene alt i Takt«*2.

Mgodet med europzerne blev hottentotternes skabne. Da van
Riebeeck kom til landet, anslar man, at der var omkring 50.000 hot-
tentotter®, De levede som nomader, altid pa rejse i omridet med
deres store kvagflokke, maske ialt op imod 100.000 stykker kvaeg. Sa
kom europzeerne. De store kvagflokke blev opkebt af det hollandske
kompagni, nybyggerne overtog jorden, og hottentotterne selv blev
udsat for diverse sygdomme. De overlevende blev indlemmet som
underklasse eller bundskrab i det europziske samfund, hvor de
tjente til dagen og vejen som tjenere, kuske, hyrder, gadeszlgere og
daglejere, hvis de ikke stod nede pa anlgbsbroen og tiggede af sgfol-
kene eller faldbed deres koner.

Det har nu nok knebet noget med afs@tningen. For de fleste euro-
paere afskyede hottenhotterne: »den mest frastadende race i ver-
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den«*, som en fransk besegende i 1687 kaldte dem. Og det er lige
for man forstdr den gode franskmand. For hottenhotterne smurte
sig over det hele med fedt. Lamme-, fare-, svine- eller hvad slags
fedt, de nu kunne fa fat pa. Sefolk kunne fortzlle, hvordan hotten-
totterne, nar de kom ombord i skibene, lab ned i kabyssen, ville have
kabysfedt og ribte: »Smirum Soe! Smirum Soe!«®.

Mange europaere har beskrevet hottentotterne, hvordan de lug-
tede, og hvor forferdelige de si ud. Men fa har gjort det sa ond-
skabsfuldt som Hans Mesler i 1708: »De har store tykke Lipper og
smorger baade deris Krop og Hoveder med hvad gammel Fedt og
Smerelse de kand faae, saa at deris Hoved sidder som i en Kage, og
deris Haar paa Hovedet henger i tykke Klatter af Fedt. Paa Hove-
det, som er fuldt af Fedt, setter de Messing Sem, Tin Knapper, Glas
Perler, gamle Spender og hvad andet de kand faae til Prydelse«®.

Derefter fortzller Hans Mesler, hvorledes hottentotmandene al-
tid gik med en kap forsynet med en kattehale, som de viftede sig
med omkring hovedet: »thi Fluer og Utgj hanger i stor M&ngde ef-
ter dem for det meget Fedt og Uhumskhed, de smer sig med«?’.

Nar man kom ind fra broen, stod man ved en aben plads, der
strakte sig om bag nogle store lagerbygninger, der 14 ned til stran-
den. P2 den plads havde van Riebeecks forste feestning ligget. Men
efter at den var faldet sammen i 1667, og den nye feestning var blevet
ferdig i 1672, 1a stedet hen som en losseplads, fuld af skrammel, og
med store huller, som sofolkene skvattede ned 1, nar de efter en glad
aften stavrede over pladsen.

I 1739 fik guverneren Hendrik Swellengreben pladsen ryddet og
lavet om til eksercerplads. I vore dages Cape Town eksisterer plad-
sen endnu under navnet »Grand Parade«. Den ligger dog ikke mere
ved stranden men er af udviklingen flyttet et godt stykke ind i byen.

st for pladsen 14, og ligger endnu, Kapstadens slot, eller Kap-
festningen. En fastning med fem bastioner og voldgrave, bygget i
lokale sten hentet i Taffelbjergets bjergmassiv. Solidt og massivt 1a
det, kun 2 til 300 meter fra strandkanten, og fortalte de fremmede
skibe, at de godt matte komme ind i Bayen for at kebe forsyninger,
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men stedet tilhorte » Vereinigten Oostindische Compagnie«.

Egentlig var festningen dog et tegn pa falsk styrke, for den repra-
senterede kun kompagniet, ikke kolonien og dens indbyggere. Da
englenderne under Napoleonskrigene var blevet tilstrekkelig in-
teresserede i omradet, gik erobringen af Kaplandet da ogsad ret
smertefrit.

I festningen boede guverneren og andre kompagniembeds-
mand. Der var messer for officererne, sovesale for tropperne, vark-
steder, kokkener og spisesale. Her opbevaredes garnisonens forrad,
kompagniets vinlager, og her var de sikrede rum, hvor skibskisterne
med solvet, der skulle betale de mange varer i Dsten, opbevaredes
den tid det hollandske kompagnis skibe 14 for anker i den stormfulde
bugt.

I oktober 1737 husede guverngrboligen endnu den afgiede gu-
verngr Jan de la Fontaine, s officererne fra »Grevinden af Laurvi-
gen« mitte besoge hans aflgser, interimsguverner van den Henghel
i dennes privatbolig. Men ellers var det normale, at kaptajnerne af-
lagde guverngren en visit i embedsboligen, viste ham skibets papi-
rer, pas og andre nedvendige dokumenter, fortalte nyt fra Europa,
og afleverede de gaver, man havde med, og som altid fik forretnin-
gerne til at ga lidt bedre.

Vest for fastningen, langs med stranden, pa det sted hvor van
Riebeecks forste hospital havde ligget, 1 kompagniets magasinbyg-
ninger eller »Matrosen Cagie«”. - Her boede equipagemesteren,
der havde opsyn med skibenes besztninger, og her boede de besat-
ninger, der for tiden var i byen, badsmand, temrere, kokke, kvarter-
mestre og menige sgfolk. Kaptajner, supercargoer og styrmand,
som vi senere skal vende tilbage til, indlogerede sig ude i byen.

I magasinbygningerne boede ogsa, og sikkert meget fornufiigt,
gasterne taget i betragtning, byens politimester og de kafferslaver,
der bevabnede med knipler og svard udgjorde byens politikorps og
bedler. For yderligere at legge en d@mper pa lgjerne, stod bag hu-
set pa eksercerpladsen byens galge, hjul og stejle.

Endelig var her de store magasiner og temmerpladsen med kom-
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Taffelbayen den 12. april 1790. 14 skibe, heraf2 danske: »Arveprinsen af Augusten-
borg« og »Prinsesse Louise«, 1& for anker i Bayen da en NV-storm pludselig kom ude
fra Atlanten og kastede 7 skibe, deriblandt »Arveprinsen af Augustenborg« op pa
stranden foran byen. Billedet er fra 1790, men det kunne naesten lige s& godt veere fra
den 21. maj 1737, hvor Bayen ogsa blev ramt afen NV-storm, hvorved otte skibe
strandede. Endnu i november ca. 5 maneder efter, fortzeller Charles Barrington i sin
journal, 1a vragene langs stranden som et minde om katastrofen. Original pd Han-
dels- og Sgfartsmuseet.  Table Bay, April 12th 1790. Fourteen ships, two ofthem Danish -
»Arveprinsen afAugustenborg« (»the Crown Prince ofAugustenborg«) and »Prinsesse Louise« -,
lay at anchor in the bay when a north-westerly storm suddenly blew upfrom out in the Atlantic and
tossed seven ofthe ships, including »Arveprinsen afAugustenborg«, up onto the beach infront ofthe
town. The picture isfrom 1790 but it couldjust as well befrom May 21st 1737 when the bay was
also struck by a north-westerly storm, which left eight ships stranded. Aboutfive months later
Charles Barrington 's loghook reports that the wrecks were still lying along the beach as a memorial
to the catastrophe.
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pagniets omfattende lager af tra, master og rundholter, bjzlker,
brazdder og planker foruden jern, tovvark, sejl, blokke og taljer, i
det hele taget alt, hvad skibene ude 1 bugten kunne tznkes at fa brug
for®®. Det har sikkert vzret en del. For med normal afgang fra

Nordeuropa i minederne december/januar®

, Ma vi regne med, at
kun de ferreste skibe er sluppet ned gennem Nordatlanten uden
skrammer. Og turen den anden vej over det Indiske Ocean rundt
om Kap det Gode Hab var heller ikke altid den rene forngjelsestur.

Depotet var selvfolgelig forst og fremmest beregnet til det hol-
landske kompagnis skibe. Men andre kunne ogsa fa hjzlp. Det var
dog, som James Cook skrev: »til agerpris. Hvad angar skibsekvipe-
ring udnytter hollenderne her sivel som i Batavia udlendinges
uheld pa det skendigste«®2. At hyre arbejdskraft i land til at hjzlpe
med reparation af skibene var derimod nzsten umuligt. Officererne
pa »Grevinden af Laurvigen« provede forgzves at hyre badkerne
fra byen til at hjzlpe med at reparere skibets vandtender®, og Cook
matte lane arbejdskraft fra andre skibe i bugten, da han skulle have
sine skibe kalfatret®*.

Fra magasinbygningerne gik man ned ad byens hovedgade. Den
forste gade i byen, der fik navnet »Heerengracht« (i dag Adderley
Street). Etstykke nede pa venstre hand 14 kirken, fuldferti 1704, og i
1737 stadig stratxzkt. Kirken, der var reformert, var den eneste i
byen. Andre trosretninger var ikke forbudt, og man havde da ogsd
bade huguenotter, protestanter, katolikker og ikke s& fi muslimer
blandt befolkningen, men dyrkelsen af disse trosretninger matte fo-
rega under private former, som da Hans Mesler holdt gudstjeneste
sit logi for skandinaviske og tyske sefolk ansat i kompagniet®.

Ved siden af kirken 13 kompagniets slavehus. En stor firkantet
bygning, 86 meter lang og 42 meter bred, med en firkantet gard i
midten, hvor slaverne stillede til megnstring hver dag, og hvor de la-
vede deres mad og havde deres husdyr giende®.

I 1742 var der 605 kompagnislaver, der nzsten alle boede i slave-
huset®. Dertil skal s3 legges omkring 6500 privatejede slaver, der

boede spredt over hele kolonien®,
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De fleste af slaverne kom fra Madagascar. Af kompagniets slaver
var det vel op mod 66%*. Men der blev ogsa importeret slaver fra
Dahomey, Zanzibar, Mocambique og fra Indien, Sumatra og Java.
Hottentotterne var det forbudt at gore til slaver. Kompagniet deltog
ikke selv serlig ivrigt i slavehandelen. Man overlod det stort set til
fremmede, som f.eks. engelske og franske skibe der kom forbi pa vej
til Vestindien med slaver fra Madagascar. Det hollandske kompag-
ni selv ngjedes normalt med at sende nogle slaver til Kapstaden
med de skibe, der afgik fra Indien og Java til Europa. En trafik som
ogsa andre kompagnier deltog i. Indtil 1733 var det sdledes nor-
malt, at Asiatisk Kompagni sendte 10-15 slaver til Kapstaden med
skibene, der gik hjem fra Tranquebar.

I kompagniets slavehus skulle slaverne egentlig have boet adskilt
efter ken, men det blev aldrig overholdt, og ma&nd, kvinder og bgrn
boede stuvet sammen, som man bedst kunne, godt blandet op med
mog, hunde og grise, der valtede rundt mellem kogekar og ildste-
der. Absolut ikke noget behageligt sted at opholde sig, og for tyske-
ren O.F. Mentzel, der boede i Kapstaden fra 1733 til 1741, blev be-
soget tilsyneladende da ogsa afkort varighed: » Jeg kan ikke give no-
gen beskrivelse af opholdsrummet, eftersom stanken fik mig til at
trekke mig hastigt tilbage«*.

Gad vide om det er sandt? For udover at vere opholdssted for sla-
verne, fungerede slavehuset ogsa som byens sterste og billigste bor-
del. Her kom kompagniets ansatte i Kapstaden eller kompagnifolk
pa gennemrejse. Her kom byens borgere, og her kom frem for alt de
tusinder af sgfolk, der hvert ar passerede byen.

I 1671 anslog hgjkommissar Isbrand Goske, at ca. 75% af de
bern, der blev fadt afkompagniets slaver, havde hvide fedre*'. Man
kan forsta, at en del af byens bedre borgere fik sig en pinlig erindring
om en gemytlig aften, nar de et ars tid senere stod i slavehuset og fri-
kebte et spedbarn, mistznkelig lys i huden. For selv om Kapstaden
aldrig blev det racemassige blandingssamfund, vi f.eks. kender fra
Brasilien, sa er slegtsforskning heller ikke den mest populare hob-
by blandt de gamle familier i vore dages Sydafrika.
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Pa den anden side af Heerengracht, lige over for kirken og slave-
huset, 12 kompagniets hospital med plads til 400 patienter. Dér kun-
ne besztningsmedlemmer fra alle skibe, der kom forbi, blive indlagt
og behandlet gratis, og med fuld lon, ikke alene for den tid deres skib
131 bugten, men op til 6 uger efter. For lengere perioder gik man ned
pa halv len. Kompagniets ansatte i Kapstaden kunne fa behandling
i 6 maneder pa fuld lon, og derefter 6 maneder pa halv lgn. Undta-
get for disse regler var dog folk med kenssygdomme, der selv matte
betale for opholdet*?.

Behandlingen pa hospitalet var tilsyneladende udmarket. Der
var en overlege, 3-6 reserveleger foruden apotekeren. Forplejnin-
gen, der var god og rigelig, bestod afkaffe, suppe, bred, ris, grentsa-
ger og ked. Alt var tilsyneladende i orden, men hospitalet havde al-
ligevel ogsd tidens normale mangler. Patienterne var stuvet tet
sammen, uden at der blev taget hensyn til, hvilken sygdom den en-
kelte led af, eller evt. smittefare. Der blev ganske vist vasket gulv
hver fjortende dag, men der blev aldrig luftet ordentligt ud, og stan-
ken i hospitalet var forferdelig. Mentzel konkluderede da ogsa med
en sztning, der ikke var ualmindelig for tidens hospitaler: »Forhol-
dene pa hospitalet er tit mere skyld i, at folk sendes i graven end sel-
ve sygdommens hergen«*®,

Bag hospitalet op imod Taffelbjerget 1a kompagniets have. Noget
afdet forste der blev grundlagt, efter at hollenderne havde taget ste-
det 1 besiddelse. Allerede 1 april 1653 fortalte legen Johan Jakob
Merklein, at der var grundlagt en have i Kapstaden, hvor der gro-
ede grentsager og frugt*. I 1670 fortalte Jens Mortensen Sveigaar
fra Jylland om haven, hvor der pa den tid groede ®bler, perer, ka-
stanjer, mandler, figner, abrikoser, vindruer, kirsebzr, kal, benner,
agurker og log foruden mange slags krydderier®. I 1737 var haven
omkring 1000 skridt lang og omkring 260 skridt bred*®. Den var delt
op i 44 mindre bede, omgivet af sma kanaler og lave hxkke bestaen-
de af laurbzr-, mynte- eller rosmarinbuske. Igennem haven lgb to
hovedkanaler, og langs stierne var der plantet ege- og kastanjetra-
er, der gav skygge og l= imod stormene.
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Gaderne 1 Kapstaden var brede og lige grusveje uden brolzg-
ning, ofte med vejtreer der gav skygge, og i nogle tilfzlde med sma
kanaler, der lob langs vejsiden. Smukt, idyllisk og sikkert ogsa lidt
sevnigt. Men man skulle nu alligevel heller ikke falde i staver, nar
man slentrede ad byens gader, for de indfodte kuske elskede at kare
vaeddeleb med deres tunge oksekarrer forspendt med seks til otte
okser.

Husene var lave, oftest pa en etage, hvidkalkede og med stratag.
Der var skyggefulde trzer foran og en terrasse i hele husets lengde,
kaldet »stoop«*®, hvor beboerne sad om aftenen og underholdt sig
med gaster eller logerende fra skibene. Rummassigt var husene for
det meste indrettet ens. En hall med et varelse pa begge sider og
bagved en spisestue med et sovevarelse pa hver side?’. P4 veggene
hang, ifslge de Saint-Pierre, billeder med motiver hentet hjemme
fra Holland, regeringsbygninger i Amsterdam, huse og kanaler og
den slags, som &benbart ikke rigtig faldt i franskmandens smag™.

Inde i byen 13 husene helt ude ved vejen, medens haven 13 bagved
husene. Men efterhinden, som man kom ud i byens yderkanter,
hvor der blev bedre plads, blev haverne storre, og husene flyttede
ind midt i haven. Uden for byen 14 de store landsteder omgivet af
haver, frugtplantager, vinmarker og skyggefulde all€er, der forte op
til statelige hovedbygninger. Steder som Ronde Bosch og Groot
Constantia House, hvor man lavede den beremte Constantia vin.

I 1737 havde byen 3700 frie borgere, foruden de ca. 1000 ansatte i
kompagniet og i garnisonen. Hertil skal legges den farvede befolk-
ning og de mange sefolk, der altid var i byen.

Det har varet en underlig vrimmel. Pzne hollendere med deres
familier, tyskere og franskmand, og ind imellem dem hottentotter,
buskmand, kaffere, slaver fra Madagascar, malajere, indere og ki-
nesere. Drukne sgfolk og fornemme herrer, hindvarkere og gade-
selgere, tiggere og plattenslagere. Man kan vist roligt sla fast, at det
kun har varet de ferreste besggende, der har ment som de Saint-
Pierre, da han skrev: Har man set een hollandsk by, har man set
dem alle; det samme galder her<®'.
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P& bryllupsdagen forteeller brudgommen kvindens slegtninge, at han er i stand til at
forsgrge hende, at han har ndet manddom, og at han som bevis herpé pisser pa en af
demé67.  On the wedding-day the bridegroom tells the womans kindred, he can maintain her and is

past boy in testimony where ofhe pisses upon one ofthem.
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For at forstd forholdet mellem befolkningen i denne by og de
mange sofolk, der hvert ar kom pa besag, er vi nok nedt til forst at se
pa forholdet mellem byens befolkning og kompagniet.

Det var kompagniet, der ejede byen, styrede den, skrev lovene og
administrerede byens justitsvasen. Alle borgere ligegyldigt hvem,
var derfor underlagt kompagniet.

Kompagniet var et monopolfirma, og det var derfor i overens-
stemmelse med dets natur, at det ikke alene ville eje og regere byen,
men at det ogsa egenhzndigt ville fastsatte de priser, man ville give
for indbyggernes varer. Et firma, der har den fulde kontrol over et
marked, har aldrig betalt for meget.

Indbyggerne i1 Kapstaden havde derimod, hvad n®ppe kan for-
bavse nogen, en noget anden opfattelse af det spergsmal. De ville
have frihandel, ret til at handle med hvem som helst, og ikke til den
pris kompagniet fastsatte, men til den pris de kunne fa i et frit mar-
ked.

Resultatet var, at kompagniets forbud mod privat handel ikke
blev respekteret af nogen, og at savel ansatte i kompagniet, som frie
borgere, slaver, sgfolk og soldater, forst og fremmest var handels-
mand>?,

Sefolk pa vej ud solgte varer, de havde med fra Europa. Sefolk pa
vej hjem solgte varer, de havde med fra @sten. Byens indbyggere
solgte forsyninger til skibe pa vej hjem, til Dsten eller til Vestindien.

Hgijtstiende officerer eller embedsmand kunne fi guvernerens
tilladelse til at holde offentlig auktion over et parti varer. Maske
stod de efter flere ar ude for at skulle hjemsendes, og derfor solgte de
deres ejendele. Maske havde de faet guverngrens tilladelse til at
bortauktionere tgjet efter dode sefolk til slaveejerne uden for byen.

Priserne svingede ofte fra dag til dag. Var der mange skibe fra Eu-
ropa, faldt prisen pa europziske varer. Var der mange skibe fra Asi-
en, gik det ud over varerne fra @sten. Et enkelt skib kunne vende op
og ned pa priserne, s det gjaldt om at vere om sig og sikre sig bedst
muligt.

Nogle varer holdt dog for det meste en god og stabil pris. O.F.
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Menizel nzvner i den forbindelse en del europziske industri- og
landbrugsvarer deriblandt sko, tgj, vogne, o1, svinekad og klipfisk®.
Specielt det sidste var dyrt, for der var tilsyneladende altid mangel
pa klipfisk bade i Kapstaden og ude pa stationerne i Osten. Besat-
ningerne pa skibene vidste det og indrettede sig derefter.

Den 1. oktober 1737 fik besztningen pa »Grevinden af Laurvi-
gen« siledes udleveret deres ration af klipfisk: »med det samme og
til hele rejsen, hvilket er sdvane pa det Dansk-Ostindiske Kom-
pagnis skibe« ..... »Det skal ogsd bemarkes, at sofolkene pa de dan-
ske skibe sjzldent spiser al deres klipfisk, til trods for at de ud over
denne kun far ked tre dage om ugen. De lever af deres gryn og ®rter,
saledes at de kan spare deres klipfisk og szlge den ved forstkommen-
de lejlighed«*.

Byen og sefolkene fandt sammen om handelen, men sefolkene
gav ogsa pa anden vis de gode kapborgere indtegter. Siledes fortal-
ler James Cook: »Den venlighed, som fremmede meder 1 Kap det
Gode Hab, samt behovet for lidt frisk luft, har medfert en skik, som
ikke er almindelig noget andet sted (jeg har i hvert fald aldrig set
den fulgt sa konsekvent andre steder), nemlig at de officerer, som
ikke behoves ombord, indlogeres p4 land«*®.

Hos Cook, og foravrigt ogsa pa »Grevinden af Laurvigen«, var
det kun officererne, der fik Jov til at komme i land, men pa mange
andre skibe, og specielt pa de hollandske, fik hele besztningen land-
lov.

De menige fra de hollandske skibe blev gerne indlogeret i kom-
pagniets magasinbygninger, medens de menige fra andre landes
skibe boede i byens mere ydmyge herberger. Officererne derimod
indlogerede sig i de bedre herberger, hos byens prominente borgere,
eller de boede hos kompagniets reprasentant pa stedet.

Under sit ophold boede James Cook hos en mr. Brandt, som han
omtalte: »en herre, som englenderne kendte godt«®. Cheferne fra
»Grevinden af Laurvigen« blev under deres ophold indlogeret hos
Johannes Carolus de Wett, fra handelshuset de Wett, det danske
Asiatiske Kompagnis faste reprzsentant i Kapstaden®.
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I herbergerne derimod boede kaptajner og styrmand fra flere na-
tioner sammen. Anders Sparrman fortzller 1 den forbindelse, at de
hollandske kaptajner ved middagsbordet i byens herberger, gerne
smazkkede hatten pa hovedet og tendte deres piber, sa snart de var
ferdige med at spise, hvilket dbenbart ville sige netop som de engel-
ske og franske kaptajner skulle til at spise deres dessert. En optra-
den der vakte nogen forargelse, men hollenderne var ikke til at for-
handle med og meddelte blot, at tobak var en betydelig mere pas-
sende dessert for en semand end bagvark og klister®®.

Betjeningen og forplejningen i herbergerne var god, hvis man el-
lers kan tro de Saint-Pierre: »Der var altid folk i krostuen og et bord
dxkket med ferskner, meloner, abrikoser, rosiner, parer, ost, fisk,
smer, vin, piber og tobak. Kl. otte er te og kaffe klar til morgenma-
den. Til middag far de rigeligt med vildt og fisk. Kl. 4 drikker de kaf-
fe og te, og kl. otte far de ligesa meget til aftensmad, som de fik til
middag. Disse gode mennesker spiser fra morgen til aften«®®.

Til gengzld var Kapstaden dyr. Allerede Volquard Iversen for-
talte i 1667: »Der findes adskillige bevartninger og kroer i byen,
hvor man kan have det hyggeligt, men de er bekostelige«®.

Hans Mesler, der i 1708 havde indlogeret sig hos en Mons. Klein-
feldt, sagde det ikke helt sa diplomatisk: »og maatte for en Dag og
Nat betale 1 Rixdaler, det var som en satt Ret. Saadanne Joder ere
disse Folk paa Capo at udsuge fremmede Folk«®'.

Ogsa Charles Lockeyer klagede over priserne, 1 Cap Rigsdaler
for et maltid mad og ikke nok med det, de vekslede engelske penge til
25% under den normale kurs®.

Alt var dyrt i Kapstaden, men kun de ferreste tenkte pa det.
Byen var et andehul, et fristed, hvor sgfolkene kunne slappe af, hvor
de kunne glemme stormene pa det abne hav, kadaverdisciplinen og
sygdommene. Ogsa for de ansatte i kompagniet og for koloniem-
bedsmandene stod byen som et fristed. Efter maske mange ar i
Osten, stationeret pa fjerne poster under forhold og i et klima, som
de aldrig kunne vare sikre pa at overleve, var de pludselig pé vej
hjem. Undervejs lagde de ind til Kapstaden, og selvom der fortsat
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Kapstaden omkring 1740. P& billedet ses fortet, broen, hvor sgfolkene hentede vand,
eksercerpladsen, kompagniets magasinbygninger (merket FF), kirken (C), slavehu-
set (D), hospitalet (E) og kompagniets have66. Capetown around 1740. The picture
shows thefort, the bridge where the sailorsfetched water, the drill ground, the Company 's storage
houses (markedFF), the church (C), the slave house (D), the hospital (E), and the Company gar-
den.

var langt igen, sa blev Kapstaden det farste sted, hvor de efter man-
ge ar igen kunne lugte Europa. Menneskene, husene, sproget, lug-
ten i kokkenerne, det hele kendte de, og farst da, ved ankomsten til
denne by, gik det for alvor op for dem, at de havde overlevet, at de
var pa vej hjem.

Det burde fejres, og det blev det. Sgfolk og soldater drak sig fra
sans og samling, turede rundt pa byens knejper, besggte de mange
spillebuler, var en tur i slavehuset eller andre huse, hvor der var da-
mer. Opsparing, lan, det hele blev soldet op, og ofte mere til, sa tajet
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matte stampes til logivarter, der solgte det videre til slaveejerne
uden for byen.

For officerer, supercargoer og forhenverende embedsmand ved
kompagniets stationer i Dsten skete det samme, men pa en lidt ele-
gantere facon. De startede gerne i fornemste stil med at flytte ind pa
et afbyens bedste herberger, havde maske et parti varer de ville szl-
ge, og verten kendte altid een, der var interesseret i netop den slags
varer. Man blev hurtig enige, vaerten skulle sta for salget af varerne,
gaesten blev indlogeret pa kredit, daskede derefter et smut ind i
skenkestuen, en lille en for middagen - og sd gik det pludselig
sterkt: »Det er ikke noget usadvanligt syn i en vinhandel i Kapsta-
den at se en halvfuld ssmand, der beder om 13 flasker vin pa een
gang. Nar han er varmet tilstrzkkeligt op, vil han insistere pa, at
musikerne skaler med ham. Derefter danses der ..... Nar han er fuld-
stendig i alkoholens vold, bestiller han maske en karet med firspand
til at kore ham standsmassigt til Ronde Bosch, bryggeriet eller Con-
stantia ..... han forlanger, at de hejser et flag pa kareten. En 8 eller 9
fods flagstang bliver surret fast til kareten, og en lengde kaligo tje-
ner som flag«®.

En sadan opfersel var selvfolgelig ikke billig, og nar afskedens
time slog, kunne regningen vare anselig og betydelig storre, end ge-
sten varistand til at betale. Varepartiet, der kunne have dekket un-
derskuddet, havde verten af uforklarlige arsager ikke faet solgt,
men han ville da gerne overtage varerne som dekning for det skyldi-
ge belob. Det var ogsa meget nemmere, forklarede han, for sa ville
man jo undga en offentlig og pinlig skandale: »pa den made bliver
der indgaet en for gsten groft ufordelagtig kontrakt, og den uheldi-
ge gast bliver plukket for alt«®.

For en del stoppede hjemrejsen da ogsa i Kapstaden. Alt blev sol-
det op, og herfra gik den tunge vej tilbage. Til en ny periode i kolo-
nierne, til et nyt forseg pa at spare op, til et nyt kapleb med deden.

Alligevel var det vel kun de farreste, der kom ud for den oplevel-
se. For langt de fleste har opholdet 1 Kapstaden kun varet en ker-
kommen lejlighed til at komme 1 land og slappe af; sla sig lidt les, se
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sig om, f4 noget ordentligt at spise og fa en sludder med sgfolk fra
andre lande.

For det store flertal af byens indbyggere, var de besggende sikkert
heller ikke nogen, der bare skulle »plukkes«. De har ogsa veret et
pust fra den store verden. En hilsen fra det gamle land i Europa. I
mange tilfzlde har de logerende varet gamle kendinge, kaptajner
og andre, der regelmassigt har besegt byen, og som har kendt
vartsparret og bernene. Venner som man sad med om aftenen ude
pa terrassen, og som man fortalte om familien, handel og rejser, og
om hvad man lavede, nar man ikke sas.

»Den 11. november 1737. Ved 7-tiden om morgenen lettede vi
anker. Vinden blaste fra sydest pa den nordlige side af bugten. Vi
saluterede fortet med 9 skud og de svarede med 7 ..... Kl. 7 om afte-
nen la Sukkerknalden (eller Lovehovedet) og Taffellandet begge
SSD /2 @, den nzrmeste pa en afstand af ca. 12 semil«®>,

Opholdet var forbi. Vandtenderne fyldt op, grentsager og fersk
ked stuvet ombord, og »Grevinden af Laurvigen« stod ud af Taffel-
bayen. Tilbage 14 Kapstaden, »rastepladsen« pa hovedvejen mel-
lem Europa og Asien.

Sadan havde den ligget i 130 ar, og sddan skulle den blive liggen-
deiendnu 130 ar, indtil 1869, hvor dbningen af Suez- kanalen lagde
hovedvejen om pa den anden side af Afrika, og fra den ene dag til
den anden forandrede Kapstaden fra international forsyningssta-
tion til havneby for det omrade, der engang skulle blive til Den Syd-
afrikanske Union.
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Kristof Glamann: En Ostindisk Rejse eller Thomas Thomson pa Galejen. Sjohi-
storisk arsbok 1953, Stockholm 1954.

? Jon Olafsson: Oplevelser som Ostindiefarer: side 38. Jon Olafsson, 1596-1679, var
bondesen fra Island. I 1615 forlod han barndomsgen og kom til Kebenhavn,
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havn« til Tranquebar, hvor han blev, til september 1624. Efter hjemkomsten i juli
1626 rejste Jon Olafsson tilbage til Island, hvor han levede resten af sit liv.

% Friederici Bollongii: Ostindiske-Reise-bog, side 17. F. Bollongii var nordmand.
1669 blev han ansat i »Vereinigten Oostindische Compagni«, og samme ar afgik
han til Ostindien, hvorfra han vendte hjem i 1673.

* R. Raven-Hart: Cape of Good Hope, bind 1, side 46. Volquard Iversen fedti Hol-
sten, men flyttede til Amsterdam, hvor han arbejdede som bogbinder. Fra 1655
ansat i »Vereinigten Oostindische Compagni« og stationeret forst fem ar i Surat
pa Indiens vestkyst, og derefier i Batavia. 1667 forlod han kompagniets tjeneste og
rejste hjem til Europa.
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sat ved den forste engelske administration i Kap-kolonien. Lady Anne, der fulgte
med sin mand til Kapstaden, skrev i de efterfolgende ar en lang rakke breve hjem
til sin nzre ven i London krigsministeren Henry Melville, den senere lord Dundas.

& de Saint-Pierre: A Voyage to the Island of Mauritius etc., side 209. Jacques Henri
Bernadin de Saint-Pierre, 1737-1814, fransk ingenier og naturforsker. Som tyve-
arig foretog de Saint-Pierre sin forste rejse, der gik til Martinique i Caraibien. Efter
hjemkomsten var han i nogle ar ansat som officer i den russiske har. I 1764 vendte
han tilbage til Frankrig, og i arene efter foretog han rejsen til Mauritius, Isle de
Bourbon og Kapstaden. Efter hjemkomsten fra denne rejse skrev de Saint-Pierre
flere beger, hvoraf kan nzvnes »Etude de la Natura« (1784) og den nok mest
kendte »Paul et Virgine« (1788).

7 R. Raven-Hart: Cape of Good Hope, bind 1 side 26. Johan Nieuhof var fra 1640-
49 ansat som kebmand i det hollandske Vestindiske Kompagni derefter ansat i
»Vereinigten Oostindische Compagni«.

8 J.P. Cortemiinde: Dagbog fra en Ostindiefart, side 66. Johan Petri Cortemiinde
(Johan Petersen, Kerteminde), fodt ca. 1649/50 i Amsterdam, hvor faderen ar-
bejdede. 1655 vendte faderen hjem til Kebenhavn og blev inspektionsofficer pa
Bremerholm. 1 1663 sendte han sennen tilbage til Amsterdam, hvor Cortemiinde
blev uddannet som kirurg hos den beremte hollandske kirurg Christoffer Riedin-
ger i Schoonhoven. Efter uddannelsen vendte Cortemiinde tilbage til Kebenhavn,
og 1 1672 blev han overkirurg pé Ostindisk kompagnis skib »Oldenborg« pa rejse
til Java/Bantam i Ostindien. Efter hjemkomsten i 1675 blev Cortemiinde feltske-
rer i heren, og deltog i flere krige. Han faldt i Store Nordiske Krig.

® Anders Sparman: Resa til Goda Hopps-Udden, side 22-23 og Carl Gustav Eke-
berg: Ostindiska Resa, side 58. Anders Sparman, 1748-1820, svensk lzge og natur-
forsker. Uddannet pa universitetet i Uppsala som elev af Carl von Linné. I 1765
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afgik Sparman som skibslzge pa rejse til Kina med »Svenska Ostindiska Compag-
ni«s fregat »Stockholm Slot«. Fra 1772 gjorde Sparman botaniske studier i Kap-
landet. 1772-75 var han med som botaniker pi James Cook’s anden rejse, og fra
1775-76 var Sparman pi studierejse i det indre af Sydafrika. Efter hjemkomsten tit
Sverige i 1778 og til sin ded i 1820 var Sparman ansat ved forskellige svenske uni-
versiteter.

Gustav Ekeberg, 1716-1784, svensk lzege, skibskaptajn og videnskabsmand, ansat
i »Svenska Ostindiska Compagni«, for hvem han i drene fra 1742 til 1778 foretog
ialt ti rejser til Kina. Bogen om den ostindiske rejse stammer fra den rejse, Ekeberg
i 1769-71 foretog som kaptajn pa kompagniets skib »Finland«.

19 Charles Lockyer: An Account of the Trade in India, side 228.

" Anders Sparman: side 15.

2 For antallet af indbyggere i Kapkolonien se: James C. Armstrong: The Slaves
1652-1795, side 86 og 91 og Gerrit Schutte: Company and Colonist at the Cape,
side 185.

13 R. Raven-Hart: Before van Riebeeck, side 98.

* Jon Olafsson: side 45.

! Charles Barringtons journal: bind 2, side 47.

'6 Samme: side 44.

'” James Cook: bind 1, side 15. James Cook, 1728-1779, engelsk soofficer og opda-
gelsesrejsende. PA sin forste rejse med HMS »Endeavour« 1768-71, udforskede
James Cook Selskabsgerne, New Zealand, New Guinea og Australiens ostkyst.
1772-75 afgik Cook med HSM »Resolution« og HMS »Adventure«. Turen gik
rundt om jorden langs den sydlige halvkugle for at se, om der var andre store kon-
tinenter dernede end Australien. 1776 pravede Cook med skibet HMS »Discov-
ery« at finde sevejen nord om Canada fra Stillehavet til Atlanterhavet, meni 1779
blev han drzbt af indfedte pa Sandwich Derne.

'8 de Saint-Pierre skriver side 213 om koppeepidemien i 1713: »Itis reported to have
been introduced here by a ship from Denmark«.

19 Samme: side 213.

2 R. Raven-Hart: Cape of Good Hope, bind 1, side 21.

2! Hans Meslers Journal: side 118. Hans Christian Mesler, cand.theol. fra Kaben-
havns Universitet 1708. Derefter skibsprast pa Asiatisk Kompagnis fregat »Cron-
Printzen« pa rejse til Tranquebar. Efter hjemkomsten i 1711 blev Mesler sogne-
prast i Esbenderup, hvor han var indtil sin ded i 1747.

2 Jon Olafsson: side 43.

2 R. Elphick: The Khoisan to c. 1770, side 3 og 20.

#* A Voyage to the Cape of Good Hope 1687, side 121.

2 Hans Meslers Journal, side 121.

% Samme: side 120.
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7 Samme: side 127.

% O.F. Mentzel: A Geographical and Topographical Description of the Cape of
Good Hope, bind 1 side 107. Otto Friederich Mentzel, fedt i Brandenburg i
1709. 1732/33 gik han i »Vereinigten Oostindische Compagni«s tjeneste som sol-
dat og blev udstationeret i Kapstaden, hvor han var indtil 1741. De sidste ar er-
narede han sig som privat lerer. Efter hjemkomsten til Tyskland i 1741/42 gik han
i Frederik den Anden af Preussens tjeneste, som hvad vides ikke. Forst ca. fyrre ar
efter hjemkomsten skrev han bogen om sine oplevelser i Kapstaden.

® Anders Sparman, side 17.

% O.F. Mentzel: bind 1, side 107.

*! Erik Gebel: Asiatisk Kompagnis Kinafarter, side 14 og 24.

%2 James Cook: bind 2, side 268.

38 Charles Barringtons Journal: bind 2, side 49.

% James Cook: bind 2, side 268.

% Hans Meslers Journal: side 100.

% James C. Armstrong: The Slaves, side 89.

% Samme: side 86.

% Samme: side 91.

% Samme: side 82.

0 O.F. Mentzel: bind 1, side 116-117.

' R. Elphick og R. Shell: Intergroup Relations, side 127.

2 O.F. Mentzel: bind 1, side 114.

3 Samme: bind 1, side 113.

# R. Raven-Hart: Cape of Good Hope: bind 1, side 9. Johan Jakob Merklein, 1644-
52, ansat som lage i » Vereinigten QOostindische Compagni«. Stationeret i Batavia,
men foretog i kompagniets tjeneste en del rejser rundt i Asien bl.a. til Indien, Per-
sien, Siam, Japan og Ceylon.

# Jens Mortensén Sveigaars Reises Beskrivelse: side 27. Jens Mortensdn Sveigaar,
bondesen fra Nordjylland. I 1665 forlod han barndomshjemmet og rejste til Ke-
benhavn, hvor han blev ansat som skriver forskellige steder pa Sjlland, og deref-
ter i Norge. 1670 rejste han fra Norge til Amsterdam, hvor han meldte sig som sol-
dati»Vereinigten Oostindische Compagni« og blev udstationereti Gsten. I drene
efter avancerede han til skriver og bogholder, foretog i det job mange rejser
rundt i Asien og var bl.a. flere gange i Tranquebar. I 1684 vendte Sveigaar hjem
til Danmark.

# Cleanings in Africa: side 17.

7 Settlers: side 220.

* de Saint-Pierre: side 230.

“ O.F. Mentzel: bind 1, side 135.

% R. Elphick og R. Shell: Intergroup Relations, side 148.
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%! de Saint-Pierre: side 202.

52 O.F. Mentzel: bind 2, side 75.

3 samme: bind 2, side 83 og 101.

** Charles Barringtons Journal: bind 2, side 26-27.

5% James Cook: bind 2, side 263.

% Samme: side 263.

57 M. Boucher: An Unexpected Visitor, side 24 og Georg Norregird: Storm over
Kap, side 90-91.

* Anders Sparman: side 28.

% de Saint-Pierre: side 203.

€ R. Raven-Hart: Cape of Good Hope, bind 1, side 102.

81 Hans Meslers Journal: side 100.

62 Charles Lockyer: side 290.

8 O.F. Mentzel: bind 2, side 82.

8 Samme: side 82.

8 Charles Barrington Journal: bind 2, side 63.

8 Allgemeine Historie oder Sammlung: bind V, side 126.

7 Edward Cooke: A Voyage to the South Seas, bd. 2, 5.71 og Allgemeine Historie,
bind V, side 160.

% C.F.J. Miiller: 500 Years. A History of South Africa, side 36.

8 Sgetatens skibsjournaler 348b.
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CAPETOWN - AS SAILORS KNEW IT

Summary

Most of the articles written today about Table Bay and Capetown in the 17th and
18th centuries tell of storms and shipwrecks, and it is true that there were many
storms in the area and many ships that were wrecked. Yet, at the same time, this is a
distorted picture. In concentrating on these disasters one can easily overlook what a
routine visit to the town was like for the many thousands of sailors whose ships called
at Capetown during these years to take on fresh supplies.

The Portuguese were the first to arrive in Capetown, but they were not interested
in the Cape, preferring Mozambique on the east coast of Africa, which was well sit-
uated on the route from Africa to Goa. It was not until the Dutchman Hendrik Brou-
wer laid down the sea route to the Dutch colonies in Asia in a straight line from the
Cape of Good Hope to the west coast of Australia and thence with the N.E. trade
wind up to the Sunda Strait in 1611 that the Cape territory became the natural sup-
ply station on the route from Europe to Asia. And in 1652 the Dutch »Vereinigten
Ostindische Compagnie« took possession of the area.

Originally the Company had planned a small, cheaply run supply depot, but this
turned out to be impossible. If the supplies for the ships were to be produced locally
then it was necessary to go the whole hog and found a colony. Vineyards and cultiva-
ted fields sprang up and by about 1680 the whole Cape isthmus had been taken under
cultivation, and in the following years the colony began to expand over the African
mainland.

The colony was Dutch but ships from other countries were also allowed to call and
purchase supplies. Thus in 1737 the West India Guinea Company’s frigate »Grevin-
den af Laurvigen« (Countess of Laurvigen) arrived at the town on what we may term
a normal, routine stopover.

After the »Grevinden af Laurvigen« had anchored the port authorities came
aboard. They wanted to know where the ship was from, where it was heading, whet-
her the crew had any illnesses, and, if they did, especially what kind of illnesses. For
due to the many ships which called at the town the Cape authorities feared epidemics
more than anything else, and greatest of all was their fear of smallpox, which in 1713
had almost wiped out the Hottentots in the colony.

When the authorities had approved the ship the crew were allowed to go ashore.
This normally took place by means of an 80 metre long jetty, where it was also poss-
ible 10 have the ship’s water barrels filled. The water was led from some mountain
springs through the town and out to the end of the jetty, where the sailors could then
tap it straight into the barrels and thus avoid having to face the dangerous breakers
every time they had to fetch water.
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The most dominant building in the town was the castle, a pentagonal fortification
which was completed in 1672. On its right, parallel to the beach, were the Com-
pany’s storage houses filled with timber and other spare parts for the ships out in the
bay. Then came the town itself. Small whitewashed houses, wide straight streets, tre-
es by the side of the road, and canals. At the bottom of the main street »Heeren-
gracht« lay the church, built in 1704, the hospital with room for 400 patients, and the
slave house, where the Company’s slaves lived. Behind the town was the Company
garden, which was a big fruit and vegetable garden where a large part of the supplies
bought by the ships were produced. The population of the colony, which in 1737
numbered about 12,000, was a mixture of all kinds of races: Europeans, Hottentots,
Bushmen, Kaffirs, Madagascans, Chinese, Indians, Malayans, as well as the
countless sailors from all over the world who were constantly visiting the town. They
brought many goods with them, and throughout the period the town was a great
trading station or place of exchange for European and Asian goods.

For the sailors the town was also a sanctuary, a place where they could relax from
the dangers of the sea and robot-like discipline. For the many officials who came by,
often on their way home after being posted in the East for several years, the town was
their first reunion with European culture, and thus for them Capetown was a sign
that they had survived and were now homeward bound.

Sailors and officials went on a spree. They drank and frequented gambling dens
and brothels. Some of them managed to drink both their wages and their savings up.
Others abandoned their journey home in Capetown and instead returned to the East
for a few more years in a renewed attempt to save up.

However, most of the visitors hardly fared as badly as this. For them the stopover
was an agreeable holiday where they could relax, often staying with landlords whom
they knew from previous visits and whom they regarded as old friends.

One day the visit was over. Fruit, vegetables, fresh meat and water were loaded on
board and the voyage continued. Capetown was left behind, a »service station« be-
tween Europe and Asia. And it was to remain so until the opening of the Suez Canal
moved the »main road« over to the other side of Africa.
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Samlingen af nautiske instrumenter pa
Handels- og Sefartsmuseet

4f
SOREN THIRSLUND

1 vinteren 1983-84, hvor installationen af lys i museets udstilling pd Kronborg nodvendiggjorde en
lukning, blev der blandt andet lejlighed 1il, at skibsforer Soren Thirslund kunne gennemga og til-
dels nyregistrere den samlede bestand af nautiske instrumenter. Som det vil fremgd af artiklen, in-
deholder ogsd denne del af Handels- og Sefartsmuseet adskillige sjeldenheder, medens vor tids vold-
somme udvikling inden for dette felt endnu kun i begrenset omfang kan ses i samlingerne.

Samlingen af nautiske instrumenter pa Handels- & Sefartsmuseet
understreger pa vardig made vore gamle traditioner som sofarts-
nation. Ses der bort fra ganske fa s@rdeles veludferte kopier, sa fin-
des der i samlingen alle de originale instrumenter og hjelpemidler,
som vi ved har varet benyttet i navigationen gennem tiderne.

Dette kom serlig tydeligt frem i efterdret 1983. Museet skulle som
bekendt have installeret elektrisk lys. For at kunne komme til var
det ngdvendigt at fjerne alle instrumenter fra rum 23 (navigations-
rummet), og da der samtidig blev anvist magasinplads i den gamle
officersskole, hvor museet senere skal rykke ind, tog museets ledelse
den beslutning, at alle de gamle nautiske instrumenter, savel udstil-
lede som opmagasinerede, skulle samles i det nye magasin.

Jeg har gennem de sidste par ar haft min regelmassige gang pa
museet. Navigationens historie har gennem mange ar varet min
store interesse, men forst efter at have trukket mig tilbage fra arbej-
det, fik jeg tid til at ga 1 dybden i denne spzndende del af vor histo-
rie. Som gammelt medlem af museets venneselskab, henvendte jeg
mig til museet med anmodning om tilladelse til at se museets biblio-
tek. Jeg fik adgang til bade bibliotek og samlinger, og har hentet
svar pa mange af mine spergsmal i disse skatkamre.
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Samling af de gamle instrumenter pa ét sted var et oplagt emne
for mig at deltage i, og jeg tog med glade mod en opfordring til at
beskrive samlingen.

Det blev en interessant vinteropgave, der blev tilrettelagt som fol-
ger:

1) Kronologisk klassificering.

2) Rengpring og oppudsning af sagerne.

3) Opfering i lister og beskrivelse.

4) Delvis genanbringelse i montrerne i rum 23.

Ved den kronologiske opdeling var det for mange sagers vedkom-
mende nedvendigt at spge i arkiverne, og her dukkede blandt man-
ge andre navne atter og atter Jens Kusk Jensen og Carl V. Sglver op.
Disse to skibsfareres indsats for museet strakker sig fra gaver over
konsulentbistand til rekonstruktion af instrumenter, og begge er
velfortjent blevet omtalt i henholdsvis beretningen for 1937 og arbo-
gen 1967. Pa dette sted vil det fore for vidt at beskrive hele deres livs-
forleb, ikke mindst for opremsning af, hvad disse mand har givet ef-
tertiden af skriftlige vaerker.

En kort levnedsbeskrivelse af dem skal dog med:

Begge har fra de unge ar arbejdet sig op fra drenge i sejlskibene til
styrmand og senere skibsfarere, og felles for begge er en udpraget
interesse for deres jobs historie, hvilket er endt i et tilknytningsfor-
hold til museet.

Jens Kusk Jensen blev fadt den 8. februar 1866 i Vester Assels pa
Mors. Han var gardmandssen. Han begyndte at sejle i 1834, tog
styrmandseksamens 1. deli 1886 og 2. del i 1892. Han ma have haft
en fantastisk energi, for medens han sejlede og gentagne gange led
skibbrud, har han formaet at skrive et sa gedigent vaerk som Haindbog
i praktisk Semandsskab, der forste gang udkom i 1901. Den er senere
blevet udgivet i adskillige reviderede udgaver, og det er interessant,
at den efter sidste krig blev udgivet i 5 fotografiske genoptryk - sidst1
1982, stadig til statte for sefartsuddannelsen, men ogsa bibel for folk
der restaurerer gamle skibe. Til lystsejlerne skrev han en handbog,
der stadig bruges, og ikke mindst skal nzvnes hans handbog for
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Tre kompastyper. @verst en model afdet klassiske hovedkompas, der var anbragt pa
bestikhustaget. Reg.nr. H&S 134:79. Nederst til venstre et dansk navigationskom-
pas i treeskal og med treeldg til mindre fartgjer, fabrikant Stie Bang. Reg.nr. H&S
34:84. Nederst til hgjre et styrekompas af fabrikat Cornelius Knudsen, benyttet i
Grgnlands-skibet »Godthab«. Reg.nr. H&S 215:74.  Three Types of Compass. Top: a
model ofthe classical standard compass, which was placed on the roofofthe chart house. Reg.no.
H&S 134:79. Bottom left: Danish navigation compass in a wooden bow! with a wooden lid, used
by smallish ships. Manufacturer Stie Bang. Reg.no. H&S 34:84. Bottom right: a »Cornelius
Knudsen« steering compass used on the Greenland ship »Godthdb« (=Good Hope). Reg.no.
H&S 215:74.

shippingfolk Harbour Expences of Northern Europe. Mindre kendt er
det, atJens KuskJensen allerede i 1913 skrev et vaerk om navigatio-
nens udvikling. Datidens manglende interesse for en sddan sag
gjorde, at det aldrig blev udgivet. Jens KuskJensen havde en enorm
viden om praktisk sgmandsskab, skibsbygning og navigation. Det
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kan ikke undre, at han blev en vaerdsat medarbejder pa museet, og
at han kom til at satte sit preg pa den nautiske afdeling. Han dede
den 23. oktober 1936.

Carl V. Sglver blev fodt i Helsingor den 11. maj 1882. Med denne
bys beliggenhed kan det ikke undre, at drenge fik lyst til sgen, og al-
lerede som 14-drig stak Carl V. Sglver til ses. Han opniede hurtigt
den fornedne fartstid, for i 1902 tog han styrmandseksamen bade 1.
og 2. del. Han tog kort efter ogsa engelsk styrmandseksamen. Som
kuriosum skal navnes, at Carl V. Sglver tillige tog japansk styr-
mandseksamen og sejlede som 1. styrmand i japanske skibe. En s&
global navigateruddannelse er enestaende. Efter vernepligten, der
afsluttedes som reservelgjtnant, sejlede han i @K. Da han var blevet
gift, finder vi Carl V. Sglver som leder af A/S Internationalt Bjerg-
nings Co., hvorefter han blev leder af den nautiske afdeling hos Cor-
nelius Knudsen. Fra 1917 til 1956 var han medindehaver af firmaet
I.C.Weilbach & Co., og det er vel herfra, vi sefarende bedst kendte
ham. Mellem det tarre, ngdvendige stof til de daglige observationer
i Nautisk Almanak fandt styrmanden artikler om navigationens hi-
storie skrevet af Carl V. Sglver, spendende stof der satte gode dis-
kussioner i gang. Mange sofartsinteresserede har ogsd med interes-
se lest hans »Vestervejen«, »Imago Mundi« og andre verker om
fortidens navigaterer.

Navigationens historie havde en si hgj interesse hos Carl V. Sal-
ver, at han med sin lystyacht, ketchen »Taifung, sejlede til Lisboa
og senere Egypten for at se de historiske kilder. Pa denne tur havde
han familien med. Hovedparten af de gamle kompasser pa museet
er gaver fra Carl V. Sglver, ligesom han har skenket en del andre
gamle nautiske instrumenter. Hans efterladte har senere overladt
museet et righoldigt billed- og artikelmateriale. Han dede den 24.
april 1966.

Vima vare taknemmelige over, at skibsforerne Jens Kusk Jensen
og Carl V. Sglver blev knyttet til museet. De var begge praktiske so-
mend og navigaterer af hgj karat, og som ekstra gave var de i stand
til at skrive. Deres navne var kendte internationalt, og de var begge i
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brevveksling med videnskabsmand langt uden for Danmarks gran-
ser. Her i landet kan vi fremover glade os over deres skrifter, og pa
museet over det praeg de satte pa den nautiske afdeling.

Tilbage til samlingen af nautiske instrumenter. Deres inddeling
blev fastlagt som felger:

1) Instrumenter til vanddybdemaling.

2) Instrumenter til retningsbestemmelse.

3) Hjzlpemidler til gengivelse af verdensbilledet.

4) Instrumenter til fartbestemmelse.

5) Instrumenter til vinkelmaling for stedbestemmelse.
6) Instrumenter til tidsmaling.

7) Diverse hjzlpemidler i navigationen.

8) Diverse hjzlpemidler for sejladsen.

Med denne inddeling har vi forsogt at folge opfindelsernes rekke-
folge. Under ovennevnte overskrifter folger en kortfattet beskrivel-
se af de forskellige instrumenter. Kilderne er som folger:

A History of Marine Navigation, by W.E. May.

The Haven-Finding Art, by E.G.R. Taylor.

A History of the Practice of Navigation, by J.B. Hewson.
Navigationens Udvikling af Jens Kusk Jensen

Diverse skrifter af Carl V. Sglver.

Artiklen afsluttes med en fortegnelse over museets samling af
nautiske instrumenter.

Instrumenter til vanddybdemdling

Nar loddet regnes for det zldst kendte navigationsinstrument, skyl-
des det, at deri Agypten er fundet malerier, der viser, at man benyt-
tede loddet allerede for over 4000 ar siden. Lodskud star nazvnt i
bade det gamle og det nye testamente, henholdsvis i beretningen om
Noahs ark og i apostelen Paulus’ stranding pa Malta. En forlsber
for loddet har antagelig varet den stage, man benyttede ved flodsej-
lads. Loddets form synes nasten uforandret fra oldtid og til vor tid
bortset fra, at vi ikke kan se, om oldtidens lod ogsa havde huli bund-
fladen til anbringelse af talg, som kunne optage en bundpreve. I
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museets samlinger findes en detailleret tegning, udfert af Jens Kusk
Jensen.

Alle former for lod er illustreret lige fra hindloddet til de i sidste
arhundrede opfundne lod baseret pa, at jo l&ngere loddet sank, des
hgjere blev vandtrykket. Eksempelvis skal nzvnes, at Lord Kelvin
opfandt at benytte et glasror lukket i gverste ende. Det blev indeni
pafort et farvestof, som sgvandet vaskede bort. Nar loddet kom op,
kunne man se, hvor langt det havde veret nede ved at sammenligne
med en skala. Badde hiandlod, dybdelod og de mere avancerede typer
af lod krzvede, at skibet 14 nazsten stille for at fa et nogenlunde re-
sultat. En enorm forbedring var det derfor, da man fandt pa, at man
kunne benytte den tid, det tog for lyden at nd havbunden, og ekko-
loddet er i dag almindeligt selv i lystfartgjer. Det elektronisk, raffi-
nerede ekkolod af 1 dag kan give oplysninger om bade bundforhold,
dybder, fiskestimer o0.m.a.

Instrumenter til retningsbestemmelser

Fra urstadiet har mennesket haft en »hjemsegende« evne, der tid-
ligt gjorde det kendt med himmellegemernes daglige bevagelse.
Odysseus fik i en af sine kursopgaver at vide, at han skulle holde
Karlsvognen om bagbord. Konstante vinde fik senere stor betyd-
ning for semanden, ikke mindst da datidens skibe ikke var meget be-
vendt til sejlads i andet end medvind. Kurser blev opgivet som vind-
retning. Fugletrek har givet ssmanden oplysninger, og i vore sagaer
nzvnes jagtfugle benyttet til at finde land pé lange sorejser. Alle dis-
se metoder kraevede imidlertid klart vejr. Man manglede et instru-
ment, der kunne bestemme verdenshjornerne, nar tagen lagde sig
over skibet. Det kom med det magnetiske kompas. Forskerne er ikke
enige om, hvor og hvorndr dette vigtige instrument blev opfundet.
Nogle mener, at det l&nge for, det kom semanden til hjzlp, var ble-
vet benyttet til at bestemme begravelsespladser i Kina. Samme sted
synes det at vere blevet kendt af kinesiske semand omkring 1200-
tallet. I vor skandinaviske sgfart synes det kendt fra samme tids-
punkt, og der er dem, der mener, at kompasset er opfundet begge
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Engelsk pejleinstrument til bestemmelse afskibets retvisende styrede kurs samt devi-
ationen (lokalfejlen) pa kompasset. Til indstilling af instrumentet benyttes den pa-
vaerende breddegrad, solens deklination og sand soltid. Reg.nr. H&S 57:84.  English
bearing instrument used to determine the ship s true course as well as the deviations (local error) of
the compass. To set the instrument one used the ships latitude, the declination ofthe sun, and the true
solar time. Reg.no. H&S57:84.

steder nogenlunde samtidig. Man ma dog ikke glemme, at der alle-
rede dengang var en, omend langsommelig, forbindelse mellem nee-
sten alle verdens sgfarende. Kaptajn Carl V. Sglver har skaenket
Handels- og Sgfartsmuseet en rekonstruktion af hans opfattelse af
Skandinaviens farste kompastype. Det var en bronceskal med vand.
I vandet flgd en lille treeskal med et aflangt stykke magnetjernsten.
En mand har maéttet holde dette »instrument«, medens der blev ob-
serveret. Dette afhensyn til skibets beveaegelser.

| 1948 blev der i Unartog-fjorden pa Grgnland under National-
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museets udgravninger fundet halvdelen af et rundt stykke trz, der
havde trekantede udskaringer i kanten. Dette fund satte sindene i
bevagelse. Nogle mente, der var tale om et ostestempel, andre om
udsmykning fra en altertavle, medens kaptajn Carl V. Sglver men-
te, man endelig havde fundet resterne af en skandinavisk pejleskive.
Han underbyggede sin mening med, at de trekantede udskaringers
afstande med lidt god vilje kunne vare kompasstreger, hvorfor han
rekonstruerede pejleskivens udseende. En kopi er pa Handels- og
Sefartsmuseet, sammen med en gipsafstebning af fundet fra Unar-
toq.

Der er nu opstaet nyt rere om dette fund. Th. Ramskou viste det
til en svensk astronom Curt Roslund, der fortolkede visse af ridsnin-
gerne i trezet som en gnomonkurve, og er dette rigtigt, har benytte-
ren af pejleskiven haft et s@rdeles fint »instrument, idet han pa
dage med sol har haft et retvisende kompas. Jeg henviser til Th.
Ramskous bog Solkompasset.

Samlingen af ®ldre kompasser pa Handels- og Sefartsmuseet er
enestaende. Der findes alt fra styrekompas over azimuthkompas til
sladrekompas, og man ma beundre den handvarksmassige stan-
dard. De fleste er skanket af Iver C. Weilbach, og selv de, der stam-
mer fra begyndelsen af 1700-arene, har stadig rimelig indstillings-
kraft. I samlingen findes ogsd en magnetjernsten, der har varet be-
nyttet til fremstilling af kompasnale.

Da man i 1800-tallet begyndte at bygge skibe af jern og stal, blev
problemet lokalfejl (deviation) foreget, og museet har mange eks-
empler pa, hvordan dette problem sggtes lgst. En sp@ndende vari-
ant er det engelske jumper stay compass, der var indrettet til at hej-
se op i diametralplanet mellem to master. Man havde sa reduceret
skibsskrogets magnetismes indflydelse pa det ophejste kompas.
Med mellemrum blev kompassets visning fastlast ved et trak fra
dakket samtidig med, at man afleste hovedkompasset. Ved nedfi-
ring af jumper stay kompasset kunne man sa bestemme hovedkom-
passets deviation. Endelig har museet nogle af de forste gyroskop-
kompasser.
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Hjelpemidler til gengivelse af verdensbilledet

Sa lenge man har vidst (og for kirken turdet vedsta), at jorden var
en kugle, sa lenge har man ogsa erkendt, at det eneste korrekte bil-
lede af jorden métte vere en globus. Et af de forste forseg pa at gen-
give jorden pa et plant stykke papir er et kort tegnet af Ptolemaios,
der levede i Alexandriaidet 2. drhundrede efter Kristus. Bade hans
meridianer og breddeparalleller er krumme linier, og ved vende-
kredsen er meridianerne stzrkt knzkkede. Udtrykkene »bredde og
lengde« stammer fra Middelhavet, idet dette hav jo er lengst i ost-
vest retning og bredest i nord-syd retning. Det zldste, bevarede so-
kort findes i Paris. Det er fra 1275 og dzekker Middelhavet, der er
ganske godt gengivet. I 1400-tallet tager kortlegningen fart, og por-
tolanerne (havnekortene) bliver almindelig benyttet. Museet har
nogle s@rdeles velbevarede portolaner samt nogle fine gamle glo-
ber, bade over jorden og stjernehimmelen. Museets samling af sg-
kort er for tiden under gennemgang. Den omfatter bade platte- og
merkatorkort, havneplaner m.m. Sarligt godt er den danske sam-
ling reprasenteret. Interessant er det at se positioner, kurser og no-
tater i disse gamle kort, og man ser, hvordan man for klistertapens
opfindelse »stoppede« sgkort, som man reparerede sit tgj, nemlig
med stoppegarn.

Instrumenter til fartbestemmelse

Fartmaling til ses er et problem, der gennem tiderne har varet sogt
lost pa mange mader. Allerede ca. 50 ar for Kristus forsegte en ro-
mersk arkitekt pa en sg nzer Rom at bestemme et fartgjs fart ved en
slags molle udrigget fra fartgjet, og som drejede, nar fartejet gjorde
fart gennem vandet. Ved hver omdrejning kastedes en lille sten i en
beholder som kontrol af omdrejningerne og altsd distancen. Der
skulle gé 1800 ar, for denne ide blev taget op igen.

I mellemtiden forsegtes farten anslaet ved, at man under sejlad-
sen kastede et stykke trz eller kork i vandet forude og fulgte det ag-
terover, medens skibet sejlede. Ens egen fart var da den samme som
skibets, og man kunne oversaztte den til noget kendt - mil, stadier,

141



leages etc. pr. tidsenhed. Lidt mere avanceret blev det, da man
fandt pa at afsztte marker pa lonningen med fast afstand. Man ka-
stede sa traz eller kork over siden og begyndte enten en tlling eller
at afsige en remse, der gav en ide om skibets fart.

I 1600-tallet opfandt man handloggen. Det er antageligt en eng-
lender, der har zren af dette instrument, der fandtes i danske skibe
lige til 1950, sidst dog kun som reserve. Princippet var, at jo hurtige-
re man sejlede, desto ferre sekunder skulle der bruges for at sejle en
semil. Hindloggen bestod af en handrulle med en tynd line, som i
den frie ende havde et stykke trekantet tre. For at dette stykke tre
kunne sta lodret i vandet og skaffe et »fast« punkt i vandet, var det
pa den ene side forsynet med en pasgmmet blystrimmel. I det »aver-
ste« hjerne var loglinen fastgjort, og ca. 40 cm fra trzet var pa linen
fastsurret en tr&stump med hul i. Fra de to andre hjerner af »log-
flynderen« gik to linestykker sammen i en prop, der passede sa fint i
trestumpen, at den, hvis man gav et raskt ryk i loglinen, lagde
»flynderen« fladt i vandet, s den lettere kunne hales ind. Loglinens
forste inddeling var ca. en skibslengde fra logflynderen, og dette
stykke kaldtes forloberen. Herfra var der 7 favne mellem hver ind-
deling (knob). Til handloggen herte ogsa et logglas, der udleb pa 30
sekunder. Logningen foregik ved, at styrmanden stillede sig ved
lenningen agter med logflynderen og en del aflinenihanden. En sg-
mand holdt rullen med linen, og en anden holdt logglasset. Styr-
manden lod logflynderen dumpe 1 vandet, og linen begyndte at labe
ud. I samme gjeblik, forleberen passerede styrmandens hand, vend-
tes logglasset. I samme gjeblik, som sandglasset var lebet ud, holdt
styrmanden an med et ryk, og flynderen lagde sig vandret i vandet
og kunne hales ind. Det antal knob, der var isbet gennem styrman-
dens hénd til udleb af glasset, angav farten i semil pr. time derafud-
trykket knob. Eventuel overskydende line opmaltes i favne, altsa i
syvendedel knob. I begyndelsen af 1700-tallet blev det almindeligt
kendt, at semilens rigtige lengde var sterre end forst antaget, men i
stedet for at &ndre pa inddelingen af linen, ndrede man glassets
udleb til 28 sekunder, hvilket blev benyttet, indtil den blev aflast af
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To tidlige typer af patentloggen. Hvilende pa sin kasse en »Harpoon« ship-log, der
slebtes efter skibet, og som skulle hales ind for afleesning. Reg.nr. H&S 1155:53. Den
anden type er en »relingslog«. Logflynderen slabes efter skibet, og dens omdrejnin-
ger bliver ved loglinen overfart til loguret, der er anbragt pa reelingen agter. Bemaer-
kelsesvaerdig er streginddelingen under loguret. Ved at observere loglinens retning
over inddelingerne, kunne man fa et sken over skibets afdrift. Reg.nr. H&S
1153:53.  Two Early Types ofPatent Log. Resting on its box is a »Harpoon« ship s log, which
was towed behind the ship and which had to be hauled in to be read. Reg.no. H&S 1155:53. The
other type is a »taffrail log«. The log chip was towed behind the ship and its revolutions were trans-
mitted via the log line to the log register which was placed on the stem gunwale. The graduation
marks under the log register are also worth noting. By observing the log line s direction over the gra-
duation marks one could estimate the ship's drift. Reg.no. H&S 1153:53.
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patentloggen. Jens Kusk Jensen har tegnet en planche med forkla-
ring pa alle de gamle fartmalinger. Denne planche er udstillet. I
1800-tallet fremkom logge pa princippet, at man lod en rotator
overfare omdrejningerne til et ur, der viste, hvor mange sgmil man
havde sejlet gennem vandet. Dette system er forst efter sidste krig
blevet fortrangt af pitotloggen, som er baseret pé et ror med abning
i sejlretningen, hvor man kan registrere farten ved vandsejlens hgj-
de.

Instrumenter til vinkelmdling for stedbestemmelse

Det stod tidligt de sefarende klart, at jo hgjere de kom mod nord, des
hajere stod Polarstjernen pa himlen, og jo sydligere de kom, des la-
vere stod Polarstjernen. Altsa: kunne man male dens hegjde, havde
man ogsa et udtryk for, pa hvilken bredde man var. I begyndelsen
blev der ikke talt om grader og minutter. En pilgrim fra Norden be-
rettede sdledes om, at da han var i Jerusalem, var Polarstjernens
hgjde folgende: nar han lagde sig pa ryggen, trak benene op under
sig og anbragte en knyttet hand pa knaet, stod Polarstjernen lige
over den knyttede hdnd.

Fra denne primitive metode til maling med den moderne sekstant
har variationen i instrumenter varet praeget af tidernes muligheder.
Razkkefolgen har omtrent set sidan ud: Astrolaben, kvadranten, ja-
kobstaven, ploven, flitsbuen, Davis’ kvadranten, oktanten, reflek-
sionscirklen, sekstanten.

Indtil midten af 1700-tallet blev de navnte instrumenter benyttet
til hgjdemaling af Polarstjernen og af himmellegemer i meridianen
og folgende beregning af bredden. Laengden kunne ikke beregnes,
for John Harrrison i midten af 1700-tallet opfandt seuret, der var
basis for beregning af lengden.

Ngjagtigheden af maélingerne med de navnte instrumenter har
varieret fra en halv grad med astrolab, kvadrant, jakobstav, over 15
minutter pa ploven, og flitsbuen til 5 minutter pa Davis’ kvadranten
for endelig at komme under et minut med de tre sidstnzvnte spejlin-
strumenter med deres noniusaflesning. Da den udregnede observa-
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Vinkelmalingsinstrumenter. @verst Davis' kvadrant. Reg.nr. H&S K.3614. Ne-
derst til venstre en oktant fra omkring 1780. Reg.nr. H&S K.3612. Til hgjre en Borda
cirkel. Reg.nr. H&S 92:76.  Angle-measuring Instruments. Top: Davis' Quadrant. Reg.no.
H&S K.3614. Bottom left: an octantfrom around 1780. Reg.no. H&S K.3612. Bottom right: a
Borda circle. Reg.no. H&S 92:79.

tion aldrig kan blive bedre end den malte vinkel, har det
veeret nogle store usikkerhedsforbehold, man har mattet benytte.
Starst usikkerhed synes der at have varet ved brugen af den for-
vendte jakobstav, idet der var forskellige ideer om, hvor ved gjet/
staven skulle anbringes, og en lille variation her gav let en halv
grads fejl.
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I museets rum 23 (navigationsrummet) er i den store montre op-
hangt en rzkke af de nzvnte instrumenter samt nogle plancher til
forklaring af deres brug.

Instrumenter til tidsmaling

Fra oldtiden har solen, manen og stjernerne varet inddelere for ti-
den, bade dagen, maneden, arstiderne o.s.v. Til fininddeling af da-
gen benyttede man vand- og sandure, og de sgfarende har pa et tid-
ligt tidspunkt inddelt dognet i vagter af fire timer, der udmales ved
sandglas. Museet har et eksemplar, der stadig er ngjagtigt inden for
et minut. De fire timer var igen inddelt i 8 glas, som blev markeret
ved slag pa klokken agter. Om natten med klart vejr kunne styr-
manden bestemme klokkeslettet ved hjalp af en sdkaldt nokturnal,
der ved Karlsvognens stilling og datoen gav tiden. Soluret kunne
naturligvis ikke benyttes pa et skib, men i 1700-tallet fremkom den
sakaldte universalring. Ved forskellige instillinger som pavarende
bredde og solens deklination kunne man aflase soltiden.

Penduluret, der lenge havde vist klokken for folk i land, var ikke
brugbart i et slingrende skib, men kravet om en mekanisk tidsméler
blev i begyndelsen af 1700-tallet sa starkt, at den engelske regering
udlovede en duser pa 20.000 pund til den, der kunne konstruere et
ur, der kunne ga ngjagtigt i et skib, og derved give skibets officerer
mulighed for at bestemme pavarende lzngde. Det blev John Harri-
son, der vandt denne enorme duser, men forst efter at have konstru-
eret fire ure, der alle indfriede navigaterernes krav. Det er en gide,
hvorfor der skulle ga 36 ar, for han fik dusgren i en alder af 78 ar. En
forsker har humoristisk sagt, at rsagen var, at nar denne duser var
udbetalt, var kommissionens job og dermed indtjeningen slut.

Det kan ikke understreges nok, hvilken betydning dette instru-
ment fik for skibenes navigaterer og for korttegnerne. Endelig fik
man mulighed for at konstruere korrekte sgkort. Museet har fem
forskellige soure i samlingen. I lobet af 1800-tallet kom vagturet om-
bord, og sanduret forsvandt.
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Instrumenter til tidsmaling. Yderst til hgjre et sandglas med udlgb pa 30 minutter.
Reg.nr. H&S 300:56. Det cirkulaere instrument i forgrunden er et solur. Reg.nr. H&S
33:60. Det kubiske instrument i forgrunden er ogsa et solur, men med afleesning flere
steder. Reg.nr. H&S 1147:53. Til venstre et vagtur fra drhundredskiftet. Reg.nr.
H&S 4:84. | den store kasse et sgur (kronometer) fra slutningen af 1800-arene.
Reg.nr. H&S 163:37.  Time-measuring Instruments. Far right: a sandglass which takes 30
minutes to run out. Reg.no. H&S 300:56. The circular instrument in theforeground is a sun-
dial. Reg.no. H&S 33:60. The cubic instrument in theforeground is also a sundial, but one where
the reading can be taken several different places on the instrument. Reg.no. H&S 1147:53. Left: a
chartroom watchfrom the turn ofthe century. Reg.no. H&S 4:84. The big box contains a chrono-
meterfrom the end ofthe 19th century. Reg.no. H&S 163:37.
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Diverse hjelpemidler i navigationen

Foruden alle de farnazvnte instrumenter og hjzlpemidler har op-
findsomheden blandt navigatgrerne varet stor, nar det gjaldt hjzl-
pemidler til at lette udregning, udsztning i sekort, positionsbestem-
melse m.m.

Pindekompasset er nok opfundet i 1600-tallet, men det kan have
haft en forgaenger i en noget primitiv form, hvilket der for tiden for-
skes i. P4 museet findes et rektangulzrt pindekompas, hvis alder er
ukendt, men som pa grund af sin indretning kunne tznkes at vere
det klassiske pindekompas’ forgenger.

Pindekompasset var en treplade, almindeligvis udskaret i fa-
con som kompasset, hvorunder der var er rektangulart fodstykke.
Kompasset var inddelt i hele streger, og ud ad hver »streglinie« var
der afsat 8 huller, der hver svarede til et glas (en halv times sejlads).
Hver gang der gik glas, blev den gennem den halve time styrede
kurs sat ind i pindekompasset med en af de 8 pinde, og ved vagtens
slutning kunne man fore kurserne ind i logbogen. Den sejlede fart
blev hver hele time pé lignende made indsat med pinde. Man benyt-
tede »knob« og syvendedel knob.

Oplysningerne fra pindekompasset blev benyttet til bestikregnin-
gen, der bestod i, at man i sgkortet udsatte beholdne kurser og di-
stancer fra sidste position. Man kunne ogs3 »regne« bestikket ved
hjzlp af den sikaldte rudetabel eller sinuskvadrant, der indeholdt
de i navigationen ngdvendige trigonometriske storrelser.

Passeren var uundverlig til udsatning af positioner og opmaling
af distancer i sgkortet.

Parallellinealen blev benyttet til udsztning af kurser, pejlinger og
positioner.

Pindekompasser. Dverst prototypen udstyret med snore og smi pinde til indsztning
af styrede kurser og loggede farter. Reg.nr. H&S 782:54. Nederst en meget sjzlden
type, maske forgengeren til ovenstiende. Reg.nr. H&S 1139:53. Traverse Boards.
Top: the prototype complete with strings and small pegs to plot in the steered courses and the logged
speeds. Reg.no. H&S 782:54. Bottom: a very rare type, perhaps the forerunner of the above model.
Reg.no. HE'S 1139:53.
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Transporteren blev benyttet til udsztning af kurser og pejlinger.
Til udsztning af serlig ngjagtige positioner, f.eks. fyrskibes plads,
benyttedes den sdkaldte stationspointer. Den bestod af en gradind-
delt cirkel, fra hvis centrum udgik tre ben. Man malte med sekstan-
ten to vinkler af kendte punkter i land. Disse vinkler indsattes i sta-
tionspointeren, der derefter bevagedes i sgkortet, indtil benene gik
gennem de malte punkter. Centrum var sa skibets sted.

Kikkerten har varet meget vaerdifuld f.eks. til identifikation af
signaler. Ved nzrmelse af land kunne man konstatere, om det var
kendt eller ukendt land, og ved mede med andre skibe, om det var
ven eller fjende.

Til bestemmelse af deviationen og til korrigering af kompasser i
usigtbart vejr blev i midten af sidste 4rhundrede opfundet den sa-
kaldte deflektor, som pa basis af kompassets indstillingskraft pa for-
skellige kurser og med visse udregninger muliggjorde bide kompen-
sering og deviationsbestemmelse.

Diverse hjelpemidler for sejladsen
Af hjzlpemidler til planlegning af sejladsen samt forudsigelse af
vejret har Handels- og Sefartsmuseet en pzn samling. Der findes
gamle sejlhandbeger og rutekort, og af barometre findes bade kvik-
solvbarometre og aneroidbarometre. Et kuriosum er det sakaldte
baroskop, der hevdedes at kunne give oplysninger om vejrforan-
dringer. Museet har 2 eksemplarer, hvoraf det ene endda skulle
kunne forudsige jordskzlv.

I samlingen findes ogsa et meget fint eksemplar af barografen,
hvorpa der kan aflzses bade lufttryk, luftfugtighed og temperatur.

Vindmalere har vel veret syzldne i det almindelige skib, men sik-
kert vaeret benyttet i ekspeditionsskibe m.m. Museet har to varian-
ter.
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Fortegnelse over Handels- og Sgfartsmuseets samling af nautiske
instrumenter:

Reg.nr.  Fabrikat, nationalitet, bemarkninger m.m. Datering

1) INSTRUMENTER TIL VANDDYBDEMALDING
Handlod:
279:70
21:79
Dybdelod:
84:56
Lod pé vandiryk:
70:84  Kelvin Bottomley Baird, engelsk, 2 blikbeholdere med
hver 8 ror ca. 1880
69:84  G.Rung,dansk, gave fra I.C. Weilbach. Tidligere
mrk.no. 11

139:79

2) INSTRUMENTER TIL RETNINGSBESTEMMELSE
Kompasrekonstruktioner:
134:55  Carl V. Selver, dansk, forklaring pa fund af formodet
pejleskive fra Gronland
38:42  Carl V. Selver, dansk, formodet udseende af tidligt

skandinavisk kompas
Magnetkompasser:
40:84¢  P.Berg,dansk 1828

17:84  A.K.Selandia

31:84  Kinesisk, ndlen faldet af

30/84  Guiseppe Mochino, Genova, italiensk

97:84¢  August Augsburg, dansk, marketi bund 2552

21:84  Spritkompas af zldre type, veeske mangler

34:84  Stie Bang, dansk

74:84  D.B.Selter, Amsterdam, hollandsk, gave fra Thyboren

lodseri
1474:51 I.C. Weilbach, dansk, gave fra samme firma 1873
51:64  Frans Meyjes, hollandsk
2295:51
85:79
83:8¢ L. Kirkeby, Kgbenhavn, dansk
16:84  1.C. Weilbach, dansk tidl.19.3rh.

131:68  Carl Chr. Bram, dansk
27:79  H. Gregory, engelsk
414:76 W.Boosmann, hollandsk
27:84  1.C. Weilbach, dansk, i kop er skrevet med blyant:
1866, Kbh. 1866
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Reg.nr.

Fabrikat, nationalitet, bemarkninger m.m. Datering

33:84
20:84
25:84
245:36
94:79
192A:38
192B:38
26:84
189:70
215:74

108:39
34:60
154:55
14:84
15:84

13:84

18:84
39:84

29:84
36:84

22:84
38:84
23:84
134:79
113:79
116:79

115:79
28:84

43:84
19:84
42:84
41:84

24:84
37:84
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G.W. Lyth, Stockholm, svensk, gave fra marinen, no.3C ultimo 1800
J-Gail, Newcastle, engelsk

R. Gatze, tysk

H.E. Holst, dansk sent 19.4rh.
Andrade, sladre- og alarmkompas 1918
El-forsyning for ovenstaende

F.J. Kloos, Rotterdam, hollandsk

John Smith, engelsk, gave fra fru D. Gylling

Corn. Knudsen, dansk, benyttet ombord i Grenlands-

skibet »Godthdb«

Hildebrandt

Stie Bang, dansk, d&eksel med gevind

L.G.H., lommekompas

H.E. Holst, Kebenhavn, dansk

W.Campbell & Co., Nachflg., Hamburg, gave fra

I.C. Weilbach tidl.19.4rh.
EVOY, engelsk, overhead comp., marketi bund 2135,

gavefra I.C. Weilbach

Chris Kirch, Helsinger, dansk

I.C. Weilbach & Richi, Toston, sladrerose mrk. Richi,

Boston

Ferd. Wedel Jarlberg, specielt sladrekompas medio 1800
Carl Bamberg, Friedenau, tysk, kaiserlige marine mod
94, M741 1917

Aug. Carstens, Hamburg, tysk

H.R. Ainsley, engelsk

R. Instituto Idrografico

Model af skibskompas i nathus

Naturmagnet fra I.C. Weilbach

Specialmagneter, der har vaeret benyttet pa »Fox I«
kan dreje bade vandret og lodret

Corn. Knudsen, dansk, kursforsterrer

Corn. Knudsen, dansk, Nerholms patentkompas. M. no
47 med universalkompensation

H. Petersen, Altona, tysk pejlekompas, mrk. 2092,

D. Filby, Hamburg

1.C. Weilbach, pejlekompas, gave fra I.C. Weilbach
Kompas med speciel ndlbalance

Rasmus Koch, Kebenhavn, dansk, pejlekompas.
Daksel mangler 1772
J.G. Weber, Hamburg, tysk

1.C. Weilbach, glasdzksel mrk. 10619 28/12-28. Sprit-
kompas styrekompas



Reg.nr.  Fabrikat, nationalitet, bemarkninger m.m. Datering

35:84 J.E.Hand & Son, USA, hovedkompas pa ring mrk.
87968
417-37:76  1.C. Weilbach, kobberplader til trykning afkompas-
roser. no. 427 & 429 mangler
2874/77  Kobberplade til trykning af kompasrose
75/84  1.C. Weilbach, dansk, periskopkompas fra isbryderen
»Storebjorn« 1950
1196:27  Prof. Smiths Etablissement kompasstand
277:56  IvarJensen. Meget dekorativt udstyret
1212:53  Ivar Jensen. Som ovenstiende
227:71  Corn. Knudsen, »Vaderen«s nathus

Pejleanordninger:
128:79  Antagelig fra »Fox I«, Kryolitselskabet
101:79  Benyttet ombord i bark »Ceres«
67A:84  Pejleskive
67B:84  Pejleskivekasse med stativ
49:37  Landmélerinstrument
64:84  Pejlediopter
66:8¢  »Pejleror« brugen ukendt
2297:51  Del af pejleskive, optaget af dykker
45:84  Pejlediopter med paskrift Capt. C.O. Larsen
52:84¢  Throughton London, Engelsk, kebt af Erik Lange,
Keobenhavn. Kan vare til landmaling
44:84  Pejleskive
48:84  Cornelius Knudsen, dansk, har veret benyttet i bark
»Thorvaldsen, gave fra Kongelig Gronlandske Handel
88:79  Pejleskive, antagelig fra bark »Nordlyset«
56:8¢  Middleton & Co., engelsk, perolus med navnet » Thyra«

ilaget medio 1800
60:8¢  Reynolds & Wiggins, engelsk, perolus
132:79  Frederick Wiggins, engelsk, perolus medio 1800

51:84  Lilley & Son, engelsk, gave fra 1.C. Weilbach
58:84  B.Cook & Son, engelsk
59:84  W.Ludolph, Bremerhaven, tysk, perolus
57:84  Hughes & Son, engelsk, perolus
130:84  Heath, London, engelsk, perolus
19:84  Diopterlineal med kikkert
131:79  Kelvin & James White, engelsk, perolus
61:84  Hughes & Son, engelsk, deviameter
103:79  Pejlediopter
137:79  H.E.Holst, dansk, pejleskive
46:84¢  Corn. Knudsen, dansk, pejleskive
100:79  Kardansk ophangt pejleskive
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125:79  Azimuthspejl
47:84  Pejlediopter. Pa treliget star: »repareres«
53:84  Steger Jun., Kiel, tysk, mrk. 2589/2720
108:79  Corn. Knudsen, dansk, pejleskive
133:79  1.C. Weilbach, dansk, pejleskive
63:84  Corn. Knudsen, dansk, azimuthspejl
62:84  Corn. Knudsen, dansk, azimuthspejl
55:84  Bain & Ainsley, engelsk, market HA-HY medio 1800
54:84  Corn. Knudsen, dansk, pejleskive
129:79  Bain & Ainsley, engelsk, perolus
1403:53  Heath & Crayford, engelsk, deviaplane
49:84
100:84  Mrk.2120
Gyrokompasser:
Ureg. Irum23
Ureg.  Fra»Herluf Trolle«

3) HJZLPEMIDLER TIL GENGIVELSE AF VERDENSBILLEDET

Globus:
924:53

Portolaner:
2476:50

Sakort:
141:79
2206:79
Ureg.

Joh. Gabriel Doppelmayr, tysk, gave fra konsul

C.Holm

Willem Janss Blauw, hollandsk

Jens Kusk Jensens kopi af polynesisk sakort
Ca. 200 sgkort under gennemgang

4) INSTRUMENTER TIL FARTBESTEMMELSE

Handlog:

415:76
1151:53
1389:53
1391:53
1392:53
1393:53
1394:53
1395:53
1396:53
1397:53
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Héandlog bestdende af rulle, line og flynder
Logflynder

Sandglas til hdndlog

Sandglas til hindlog

Sandglas til hindlog

Sandglas til handlog

Sandglas til hindlog

Sandglas til hindlog

Sandglas til hindlog

Sandglas til hindlog

ca. 1725
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1398:53  Sandglas til handlog
296:56  Sandglas til hindlog
96:79  Sandglas til hindlog
97:79  Sandglas til handlog
295:56  Sandglas til hindlog
84:84  Handlog, gave fra Helsinger Varft Ca. 1960
Roterende patentlog:
1152:53  Logur, flynder, line og rzlingsbeslag
1153:53  Undéns patentlog
353:64  Walkers harpoon ship log
1157:53  Logur
71:84  Gentas, Kebenhavn. Patent Baltic, gave fra I.C. Weil-
bach 1960
78:8¢  Gentas, Kabenhavn. Patent Atlantic 1960
79:84  Gentas, Kegbenhavn. Patent Ocean 1960
80:8¢  Gentas, Kebenhavn. Patent Ocean 1960
1155:53  Walkers harpoon ship log i kasse
90:79  Haecke, Berlin, tysk slebelog, 2 flyndere, ur samt
lenningsbeslag
12:84  Ballancehjul til slebelog
85:84  Undéns patentlog, demonstrationseksemplar
99:34  Walkers patent 1900
1158:53  Jens Kusk Jensens planche over forskellige logtyper
5) INSTRUMENTER TIL VINKELMALING FOR STEDBESTEMMELSE
Gnomon:
102:79  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1910
Astrolab:
K.3573  Original astrolab, enestdendei form 1600
Kvadrane:
K.3574  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1911
Jakobstav:
K.3575  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1911
K.3576  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1911
98:55  Stoktil jakobstav uden skyder
122:68  Stok til jakobstav uden skyder, gave fra lzrer Kaj Ras-
mussen, Fyn
Ploy:
K.3577  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1927
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Flitsbue:
K.3579  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1911
Davis’ kvadrant:
K.3578
K.3614  Originaltinstrument 1779
K.3616  Originaltinstrument
82:79  Rekonstruktion
442:58  Originaltinstrument
Gunters kvadrant:
K.3580  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1927
Oktanter:
K.3581  Iuring, London
K.3582  Pitter Erk 1791
K.3584  John Spurrier 1792
K.3585  JohnUrings 1763
K.3586  Cornelis Willemoz jun.
K.3587 Dollond London
K.3597  Cohen, Newcastle, mrk. 2523
K. 3598
K.3599 Cohen, Newcastle
K. 3601
K.3602  Heilbuth, London
K. 3603
K. 3604
K. 3605
K.3606  Heath, Devenport
K.3607  Spencer, Brown & Co.
K.3608 Pailimbermrk.SBR.
K. 3609
K.3610  Palimpen mrk. med et anker
K. 3611
K.3612
76:79  Spencer Brown & Rust, mrk. SBR p4 limbe
246:36  Harrison, Hull
284:37  Paskrevet: Capt. Lars Helt, Bergen 1759
K.3959  Bianchetti, Marseille
123:79  Meget gammelt instrument uden paskrift
3130:50  Smith & Hind, Hartlepool
3131:50  Spencer Brown & Rust
191:67  Matheson, Leith
74:67
75:79
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Sekstanter:
K. 3583
K.3588  W.Schultz, Kebenhavn 1792
K.3589  Prof. Smith
K.3590 E.Junger, Kgbenhavn
K.3591  Schmalcalder, London
K.3593 H.Haecke Neukdln
K.3596  Spindler & Hoyer
K.3600 J.Mabhier, Le Havre
160:41 Prof. Smith, sekstant
161:41 Prof. Smith, kikkert til ovenstiende
77:79  Throughton & Simms, London
80/79  Campbell Succrs, Hamburg
83:79  Micrometersekstant
86:79  Weichert, Cardiff
93:79  Bubblesekstant, mrk. 1 x BM
142:79  Prof. Smith
1715:51 Micrometersekstant
379:48  P.& W.E. Archbutt, rejsesekstant
79:79  Secretan a Paris, rejsesekstant
K.3592  Charles de Kemel, Antwerpen, halvsekstant
184:71  Ainsley, South Shields, halvsekstant
Reflektionscirkler:
K.3617  Secretana Paris
K.3619A  Pistor & Martin
K.3620  Pistor & Martin
K.3618 Klein, Kabenhavn
K. 3621
92:79  Pistor
81:79  Pistor & Martin no. 257
86:84  Zeckera Paris, fransk, no. 52
87:84  Pistor Cirkel, tysk.

6) INSTRUMENTER TIL TIDSMALING

Sandure:

68:84

1:84

3:49
300:56
78:79
122:79
95:79

4 timers sandur (svarende til en vagt)

1 times sandur, gave fra [.C. Weilbach

30 minutters ur

5 minutters ur

Glasudensand

Glas med sand til sandure

Rystekasse med glas, benyttet til sigtning afsand

157



Reg.nr.  Fabrikat, nationalitet, bemazrkninger m.m. Datering

Solure og solringe:
1145:53  J. Hanneks Meldorf, antagelig tysk
1147:53
1143:53  Askefrasolur
1144:53  AEskefrasolur
1148:53  J.P. Khiningfer
1149A:53
1149B:53
191:38  AntorA.S.
117:79
96:356  Gotfr. Larsen
33:60
1146:53  C.S. Hoffmann, solring (universal) i messing
77:84
2276:51

Nocturnaler:
119:79  Jens Kusk Jensens rekonstruktion 1910
118:79  Tremechini, specielt udfert i messing
120:79  Jens Kusk Jensens rekonstruktion afmaneviser

Soure (kronometre) :
16:72  Arnold, London 1780
163:37  Brockbanks
251:36  C.Harries
2:84  Charles Rodsham, engelsk 1904?
3:84  A_Johannesen, London, engelsk, no. 1348
98:84  Tallerken med péskrift: forglem ¢j chronometret

Vagture:
1050:53
107:79
4:84  The Ansonian U.S.A., Clock Co.
5:84  Waterbury Clocks, gave fra skibstemrer Jul. Rasmussen

7) DIVERSE HJZLPEMIDLER I NAVIGATIONEN
Pindekompasser
780:54
781:54  Benyttet pa bark Thorvaldsen
782:54
783:54
1136:53  Har varet benyttet pa bark »Ceres«
1137:53  Hollandsk
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1138:53

1139:53

2293:51  Rekonstruktion af Jens Kusk Jensen
1580:50  Tegningaf]. Thirslund

Sinuskvadranter, rudetabeller, linealer:
89:79
121:79
295:70
296:70

Passer:
7:84

Parallellinealer:
129:66
174:77

6:84
130:66
79:84

Transportarer:
382:48
8:84  Cornelius Knudsen, Bauers konstruktion, gave fra
Alborg Navigationsskole

Stations Pointer:
380:48

Kikkerter:
326:48
2292:51
209:64
153:70
5:81
123:68
23:57
2290:51
902:54
K. 3958/
55:38
11:84  Prof. Smiths Etablissement
73:84  Platting ved hindtag. Kan have vaeret registreret for
2195:52
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53473
2291:51
134:62
327:48
161:66
228:50

Radiograf, cource indicator:
10:84  Hughes & Son, engelsk, gave fra Alborg Navigations-
skole
96:84  Elliot Bros., London

Deflektor:
106:79
50:84 Corn. Knudsen

Kunstige horisonter:
138:79  H.E. Holst, Kebenhavn
112:79  F.Bryde

88:8¢4  Corn. Knudsen 1880
89:84  William Petersens Eftf. Har varet benyttet pa
bark »Nordlyset«
90:84  Corn. Knudsen 1900
Kimingdalingmaler:
84:79

Vinkelmdlere, afstandsmdlere:
91:79
96:84  Gavefra Foreningen til Sefartens Fremme, har tilhort
kontreadmiral M. Bille
72:84  1.G., tysk, har tilhert den tyske ubad » U 20«. Market
No 102 over krone 1912

8) HJEZLPEMIDLER FOR SEJLADSEN
Kuiksalvbarometre:
2273:51  F.C.Jensen, Esbjerg
219:39  Ja’sBassnet, Liverpool
216:39 L. Simond, South Shields
104:84  Mowbray, Hartlepool
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Aneroidbarometre:

81:84  Holosteric, engelsk, stemplet PH NB ca. 1850
114:63  Holosteric, engelsk, stemplet C.B. ca. 1870
119:65  Holosteric, engelsk, stemplet PHNB

91:84  Preislers optiske institut, dansk

Baroskoper:
92:84
93:84  Maxrket 1373
Barograf:
244:84  P.Dorflel, Berlin, viser lufttryk, fugtighed og temperatur
Vindmdlere:
126:79  Hagemann, mrk. 2131
381:48
Tdgehorn:
1195:53

THE COLLECTION OF NAUTICAL INSTRUMENTS

IN THE DANISH MARITIME MUSEUM

Summary

In the winter of 1983/84 electric light was finally due to be installed in the Danish
Maritime Museum at Kronborg. To provide access it was among other things neces-

sary to remove the collection of nautical instruments. Since the Museum at the same

time was given storage space in the former military academy the Museum’s directors

decided that all the old instruments, both the ones on display and the ones in storage,

should be assembled in the new storeroom. This was a unique opportunity to exami-

ne the whole collection, which was divided up into the following groups:

1) Depth gauges.

2) Directional instruments.

3) Maps, charts, and globes.

4) Instruments for determining speed.

5) Angle-measuring instruments for position-fixing.

6) Time-measuring instruments.

7) Various navigational aids.

8) Various sailing aids.
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Status over
Handels- og Sefartsmuseets bibliotek

Af
BERT BLOM

Handels- og Safarismuseets fine og omfatiende bibliotek med maritim litteratur har i mange dr
trengt til forbedrede forhold. Takket vare bevillinger til et beskeftigelsesprojekt er arbejdet hermed
nu sat i gang, og i artiklen orienterer bibliotekar Bert Blom om den nuverende tilstand, de udforte
og de kommende opgaver.

Tidligere tilstande

Det kan vist desvarre ikke nzgtes, at museets bibliotek har fort lidt
af en hensygnende tilverelse i museets snart 70-arige historie, idet
dokumentsamlingen (beger, periodica og tidsskrifter m.m.) s at
sige nasten udelukkende har varet overladt til den pleje, som perso-
nalets »venstre hind« har kunnet afse i ny og nz, nar den ikke ned-
vendigvis har varet »tgjret« til andre mere presserende opgaver.

Tid efter anden har der - bl.a. i drbegerne - varet harceleret over
bibliotekets ret kummerlige forhold, derilighed med andre af muse-
ets gvrige faciliteters - eller manglende sadanne - kan udmentes i
trange, uhensigtsmassige pladsforhold med kulde, fugt og mang-
lende pleje med de deraf opstaede skavanker og mangler for materi-
alebeholdningen til folge. Tidligere manglede der endogsa lys i bib-
lioteket, hvilket gjorde en lommelygte til det vigtigste redskab, nar
man skulle pa opdagelse i bagernes umadelig interessante og over-
ordentlig spendende verden.

Det eneste positive - der kan siges om det meorke, der rugede pa
hylderne og 1 alle krogene - er, at det barmhjertigt dzkkede de ser-
gelige kendsgerninger i form af litteraturbeholdningens reelle til-
stand, der brutalt blev bragt for en dag, da lyset blev »opfundet«.

Det siger sig selv, at sidanne forhold ikke ligefrem bidrager til
den effektive udnyttelse af bibliotekets yderst vardifulde samling af
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Biblioteket midt i flytterodet. (Billedet er lant fra »The Illustrated London News,
no. 475. - Vol. XVIII. Saturday, March 22, 1851, s.223).  The Library in a mess due to
removals. (The picture is borrowedfrom »The Illustrated London News, no. 475.- Vol. XVIII.
Saturday, March 22nd, 1851,p.223).

dokumenter og da slet ikke til den ngdvendige og tilfredsstillende for-
midling, der burde vare en selvfglge for et godt fungerende biblio-
tek.

Derfor ma det ogsa kunne hilses med tilfredshed afalle parter - og
ikke mindst af undertegnede - at det nu s smat er begyndt at lysne
for bibliotekets fremtid nogenlunde samtidig med, at der nu endelig
kastes lys over museets udstillingsgenstande, malerier etc....

Sket indtil den 1.4.1984

Pa grund afovennavnte fortvivlende biblioteksforhold, og fordi der
er dbnet en mulighed for at rykke ind i militaerets tidligere hoved-
bygning efter dets »udrykning« fra Kronborg - samt afgkonomiske
grunde - sggte museet en sakaldt langtidsledig bibliotekar gennem
arbejdsformidlingen til et syv maneders jobtilbud i perioden
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1.10.1983 til 1.5.1984 med det hovedformal at revidere den bestaen-
de beholdning af litteratur og lebende registrere indstremmende
dokumenter for siledes at forberede den imgdesete flytning til stor-
re, bedre og mere formalstjenlige lokaler.

Til alt held for forfatteren, blev ansggningen godkendt og arbej-
det som folge deraf ivaerksat fra og med den 3.10.1983.

En revision er altsd pabegyndt - men langtfra fuldendt, en udflyt-
ning er si smat i gang, og forberedelsen til hovedflytningen er sale-
des en kendsgerning.

Af indlysende grunde kan ét menneske alene ikke overkomme
bade at revidere en litteratursamling pa ca. 25.000 bd. med tilhe-
rende plads- og emnekartoteker bestaende af ca. 60-70.000 karto-
tekskort, nyregistrere tilstrammende litteratur, deltage i forefalden-
de arbejde samt flytte bade beger og reoler inden for et tidsinterval
pa kun syv maneder. Derfor har museet da ogsé sagt Arbejdsmar-
kedsnavnet i Frederiksborg Amt om bevilling til oprettelse af et s&-
kaldt jobskabelsesprojekt kaldet »Overflytning af bogsamling«.

Dette projekt er nu ogsa blevet bevilget og skal finde sted fra den
1.5.1984 til 31.12.1984 med mulighed for forlzngelse. Denne bevil-
ling medferer helt konkret, at museet/biblioteket i det pagzldende
tidsrum har fiet to nye medarbejdere, henholdsvis en kontorassi-
stent og en altmuligmand, og disse skal altsa bl.a. i fellesskab med
undertegnede serge for, at biblioteket bliver flyttet, genopstillet og -
om muligt - ferdigrevideret til en snarlig genabning.

Her kan jeg desuden tilfgje, at hovedflytningen af biblioteket for-
ventes at ville finde sted sidst 11984 alt efter hvilke dispositioner, der
evt. bliver truffet fra anden side.

Da de nuvarende reoler, der - tilmodige men tratte - i drevis har
baret deres tonstunge byrder af historiske kendsgerninger med ski-
bes og mandskabers farverige beretninger fra alle have og verdens-
dele, nu efterhdnden ma anses for at vaere mindre velegnede til brug
1 et velfungerende bibliotek, har museet sggt fondsmidler til indkeb
af enten nye reoler og kartoteksskabe eller til en hardt tiltrengt
supplering af samme - altsa til en nedvendig fornyelse, der med den
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dyreste lgsning formodentlig vil vere af en sterrelsesorden pa i alt
ca. 200-250.000 kr.

Desvarre er der - i skrivende stund - ikke tegn pa, at en sidan ap-
pelsin vil falde i museets turban, og vi ma derfor se i gjnene, at vi
eventuelt vil blive tvunget til at genopstille og siledes genanvende
de gamle reoler i en ny periode, hvis vi ellers kan fa samling pad dem
igen. Reolerne er nemlig bygget pa stedet i det nuvzerende lokale og
- for en dels vedkommende - af typiske efterkrigsmaterialer, krydsfi-
nér pa rammer, men kun pa den ene side af rammerne.

Nogle tal

Bibliotekets beholdning af litteratur bestar af ca. 25.000 bd., beger,
periodica og tidsskrifter m.m., men et mere ngjagtigt tal vil natur-
ligvis blive segt tilvejebragt efter fuldendt revision, og vil formo-
dentlig dukke op til neste ar.

Tilveksten er - af endnu uafklarede arsager - ret svingende, og
ved granskning af bibliotekets tilvakstprotokoller, som desvarre er
ufuldstendige, kan denne pastand underbygges med folgende tal
for den sidste 5-arige periode.:

Registrerede titler:

Tilvaekst jfr. protokol: 1979 - 155
Tilvakst jfr. protokol: 1980 - 316
Tilvakst jfr. protokol: 1981 - 375
Tilvakst jfr. protokol: 1982 - 252
Tilvaekst jfr. protokol: 1983 - 332

Tilvaekst i 5-ars periodenialt: 1430

Ovenstaende tal viser altsa, at litteraturbeholdningen arligt sges
med et gennemsnitligt tal pa ca. 300 bd., hvilket nok er noget 1 un-
derkanten af, hvad tilvaksten egentlig burde vare. Hertil kan dog
fajes et mindre - og hidtil ukendt - antal af uregistrerede dokumen-
ter.

P3a grund af museets gkonomi er der desvarre ikke rad til de helt
store og dyre, men undertiden nedvendige, boganskaffelser. Dette
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understreges bl.a. af den kendsgerning, at af de 332 bind, der udger
tilveeksten i 1983, er kun de 44 titler bestaende af abonnementer,
subskriptioner og lessalgsbager direkte indkebt af museet for 1 alt
8.026,60 kr.

Museet har endvidere ifslge vor protokol ialt 155 bytteforbindel-
ser i form af lignende institutioner som vor egen fordelt i ind- og ud-
land, med hvilke vi bytter os til arbager, tidsskrifter, athandlinger
og udstillingskataloger m.m. for venneselskabets arbog.

De pa denne méade erhvervede beger udger loselig anslaet hoved-
parten af bibliotekets arlige tilvakst med omkring 210-20 titler, og
de resterende ca. 70 titler bestar af gaver fra navngivne sivel som fra
anonyme givere.

Alle disse tal fra 1983 ma imidlertid tages med et nedvendigt for-
behold, idet en del af de indregistrerede titler tilsyneladende har
»ligget over« fra 1982 og for pa grund af manglende personale og
dermed manglende tid.

Om udldn og formidling

Museets bibliotek har - af flere forskellige drsager - i de senere ar va-
ret nedsaget til at gennemfare en begrensning af udlansvirksomhe-
den saledes, at den i gjeblikket kun omfatter udlan til interne og eks-
terne medarbejdere, til maritime forskere (forfattere, overs®ttere
o.lign.) samt til andre lignende institutioners medarbejdere.

Endvidere anvendes biblioteksbeholdningen naturligvis pa lige
fod med museets gvrige arkiver i informationsarbejdet rettet mod
alle svrige maritimt interesserede.

Et eksakt tal pa henvendelser (personlige, pr. brev eller pr. tele-
fon) i denne omfattende og mangeartede informationsvirksomhed
kan ikke tilvejebringes, da museet nedvendigvis prioriterer selve in-
formationsvirksomheden (dvs. formidlingen) hgjere end processen
med at fore statistik over henvendelserne.

Flytningen af administrationen, arkiverne og biblioteket plus re-
visionen ved samme lejlighed samt de forventede bedre faciliteter
vil utvivlsomt i forening give museets medarbejdere samt dets bru-
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gere og gaster langt bedre arbejdsforhold og sterre overblik og vil
dermed ogsa medvirke til at skabe en bedre formidling i fremtiden.

THE LIBRARY OF THE DANISH MARITIME MUSEUM
STATUS OVER 1983

Summary

Conditions in the Library have up until now been lamentable as the premises (which
for a great number of years have been used to store documents) are cold, dark, and
damp.

However, we have now been promised that in the course of 1984-85 we can move
into better premises in what was formerly the main building of the Armed Forces. As
a result, a librarian and two assistants have been appointed to a project which first
and foremost involves the removal and an inventory of the Library’s stock of approx.
25,000 volumes.

The purpose of the move is, of course, not only to create better facilities for the safe-
keeping of our stock of literature, but also to provide both the Museum’s own staff
and the Library’s users in general with a better overall view of the Library.

The Library’s collection of documents is mainly at the disposal of maritime re-
searchers, authors, and translators - but also for people with a general maritime in-
terest.

The removal and the inventory are already in full swing as these lines are being
written...
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MUSEETS PROTEKTOR

Hendes Majestet Dronning Margrethe I1

MUSEETS KOMITE

Afdelingschef TAGE MADSEN* R'., formand
Vagtmester KAJ ORLA ANDERSEN

Direktor JENS DEGERBOQL*, R., nestformand
Direkter JENS FYNBO, R'.

Professor, dr.phil. KRISTOF GLAMANN
Direktor CHRISTEN HOVGAARD
Underdirekter, kaptajn S.C. NYGAARD
Direkter, civilingenier H.J. ESMANN OLESEN
Grosserer, direktor KNUD OLESEN*, R'.
Rigsantikvar, professor, dr.phil. OLAF OLSEN*
Skibsreder CARL RENTZ-PETERSEN
Direktor, cand.jur. TAGE G. SORENSEN*, R'.
Viceadmiral S.S. THOSTRUP, SK.

Skibsforer E. UDBY-HANSEN, R

Komiteens sekreter
ekspeditionssekretar i Industriministeriet, cand.jur. E. ASSENS

De med * betegnede er tillige medlemmer af forretningsudvalget.
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Bagesle reekkefra venstre: Bert Blom, Helle Nielsen, Sven Johannessen, Hans Jeppesen, Kare Lauring,
Erik Schou Andersen, Ole Bent Nielsen. I midten: Hanne Besser, Kaya Hansen, Johnna Hendriksen,
Edith Christensen, Hanne Poulsen, Elna Staugard Mortensen. Forrest: ErikJensen, Jan Petersen, Jan
Sedstrgm, Ole Hougaard. Fraveerende: Edwin Tekte, Morten Gathche, Hans Henning Jargensen.

PERSONALE
(pr. 1/10 1984)

Museumsdirekter: HANS JEPPESEN
Museumsinspekter: HANNE POULSEN
Museumsforvalter: EDWIN TEKTE
Skibsteknisk konsulent: MORTEN GJTHCHE
Museumsassistent: ERIK SCHOU ANDERSEN
Sekretar: JOHNNA HENDRIKSEN
Bogholder: KAYA HANSEN
Assistent, museumspadagog: HANNE BESSER
Kustoder: SVENJOHANNESSEN og ERIKJENSEN
Ekstrakustode: HANS HENNING JORGENSEN
Renggringsassistenter: EDITH CHRISTENSEN og

ELNA STAUGARD MORTENSEN
Videnskabelig medarbejder: KARE LAURING
Bibliotekar: BERT BLOM
Assistenter: HELLE NIELSEN ogJAN PETERSEN
Specialarbejdere: JAN SEDSTRZM og OLE HOUGAARD
Finmekaniker: OLE BENT NIELSEN

169



Til udstillingen »Bgrn og Bade« blev der fremstillet en plakat med ovenstaende foto-
grafi som motiv. Drengen gar tur i Arhus havn en sommerdag i 1930’rne. A poster
with the above subject was producedfor the exhibition »Children and Boats«. The boy is taking a
walk in Arhus harbour on a summer's day in the 1930’s.
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Handels- og Sefartsmuseet
pa Kronborg

BERETNING FOR ARET 1983

Aret har varet domineret af forberedelser til den omfattende el-in-
stallation, som fra 1. november gjorde det nodvendigt at lukke mu-
seet for besagende. Alle udstillede genstande blev nedtaget, alle ud-
stillingsrum istandsat og hele personalet har bidraget til lgsningen
af denne usazdvanlige opgave med forstéelse, tdlmodighed og uden
skelen til traditionelle fagskel.

Indsamling og registrering
Som det fremgar af den fuldstendige gaveliste side 179, har ogsa
1983 givet en kulturhistorisk, vardifuld foregelse af museets samlin-
ger.

Den mest omfattende gave kom fra Helsingor Verft, hvor museet
i samarbejde med Helsinger Bymuseum og Erhvervsarkivet i Arhus
har pataget sig ansvaret for at bevare og registrere tegninger og de
hertil knyttede arkivalier. Den @ldste tegning er fra byggenr. 4, som
blev afleveret til dampskibsselskabet »Foldine«, Christiania, 1 1884,
og ialt omfatter samlingen 215 kontrakter, 253 byggeregnskaber,
124 beregningssat og 614 tegninger. Materialet er nu beskrevet i
oversigtsform, medens en fuldstandig registrering vil tage flere ar.

I forbindelse med lysinstallationen blev der i 1983 ogsa mulighed
for at fa et samlet overblik over Handels- og Sefartsmuseets samling
af nautiske instrumenter. Skibsforer Sgren Thirslund har forestiet
dette arbejde, og resultaterne fremgar af hans artikel i denne arbog.

Sidst pa aret kunne museet desuden indlede en yderst tiltrengt
revision af det ca. 25.000 bind store bibliotek, hvorved en senere
flytning til kasernens hovedbygning samtidig forberedes.
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Bevaring

I foraret pabegyndtes en teknisk og historisk gennemgang af muse-
ets zldste fotosamling, som forhabentlig kan danne grundlag for en
forbedret registrering og forslag til en mere hensigtsmassig opbeva-
ring. Projektet vil fortsetre 1 1984.

Handels- og Sefartsmuseet har for sin andel i institutionen
Kunstmuseernes Falleskonservering faet behandlet 2 oliemalerier
og 2 akvareller, og takket vare en szrlig konserveringsbevilling fra
Frederiksborg amt har det desuden vaeret muligt at lade 4 akvareller
konservere.

Et mindre antal akvareller er blevet deponeret i Industriministe-
rens kontor, hvorved det i lighed med sidste ars aftale med Uden-
rigsministeriet er sikret, at disse vaerker istandszttes for ministeriets
regning.

Formidling

Arets udadvendte virksomhed understregede, at Handels- og So-
fartsmuseet som landsdzkkende specialmuseum har forpligtelser,
som ikke ngdvendigvis giver flere besegende i den permanente ud-
stilling pa Kronborg. Her blev det samlede besggstal trods luknin-
gen fra 31/10 89.548, og 1167 skoleelever udnyttede museets under-
visningstilbud.

Fra den 10/6 vistes szrudstillingen »Born og Bade«, som i efter-
arsferien blev suppleret med videofilmforevisning i skolestuen. I an-
ledning af Svitzers 100-ars jubilzum viste museet desuden i perio-
den 2/6-10/8 en mindre szrudstilling.

Der har varet arrangeret serskilt omvisning for Fredningsstyrel-
sens 7. kontor, European Tugowners og for de nordiske toldchefer.

Uden for Kronborg har Handels- og Sefartsmuseet i udstillings-
form medvirket 3 steder. PA Amtssygehusets bibliotek i Helsingor
har museet i december vist en revideret udgave af udstillingen om
Helsingor Verft, og i Nordvestsjelland har sommergaster kunnet
glade sig over adskillige marinemalerier og skibsportratter, som
blev udlant til Anneberg-Samlingerne i tiden 1/5-1/10.
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M/S »Birgitte Cord«. Rederiet Concord Line A/S, Kgbenhavn. Bygget 1958 hos
A.G. Weser Bremen som M/S »Crane« til Tgnsbergs Hvalfangeri A/S. Solgt til Con-
cord Line 1964 og omdgbt til M/S »Birgitte Cord«. 10689 brt, 16080 tons dw. Model
i skala 1:100. Gave fra skibsrederJgrgen Ditlev Lauritzen. M/S »Birgitte Cord«. The
shipping company Concord Line Ltd., Copenhagen. Built in 1958 at A.G. Weser, Bremen as M/S
»Crane«for Tansberg, Whaling Company Ltd. Sold to Concord Line in 1964 and renamed M/S
»Birgitte Cord«. 10,689 gross register tons, 16,080 tons dead weight. Model on the scale 1:100.
Donated by shipownerJgrgen Ditlev Lauritzen.

Endelig bidrog museet med et udvalg af Ib Andersens tegninger
fra de gamle danske besiddelser i Indien til udstillingen »Glimt fra
Indien«, som blev arrangeret pa Kgbenhavns radhus i anledning af
premierminister Indira Ghandis besag.

Antallet af faglige forespgrgsler, foto- og tegningsbestillinger er
steerkt stigende. | arets lgb er det blevet til 291 skriftlige besvarelser,
hvortil ma laegges et tilsvarende antal personlige eller telefoniske
henvendelser, som har kunnet besvares umiddelbart.

Den gvrige formidlingsvirksomhed omfatter sa forskellige opga-
ver som Hans Jeppesens medvirken i billedredaktionen af Dan-
marks Rederiforenings jubileeumsskrift »Frit Hav« og i TV-serien
»Tgm Kommodeskuffen« (d. 27/12), og Hanne Poulsens konsu-
lentbistand til Bangsbhomuseet samt Bornholms Museum. Endelig
har Hans Jeppesen prasenteret sit indleeg »An Outline of Research
in Danish Maritime Communities since 1945« i gruppen maritime
lokalsamfund ved den XI internationale antropologiske og etnolo-
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giske kongres i1 Quebec. Takket vare tilskud fra Otto Mensteds
Fond blev det muligt at kombinere rejsen med studiebesog pa ud-
valgte museer langs nordestkysten af U.S.A.

Organisation og samarbejde

Hanne Poulsen er fortsat i sit tillidshverv som formand for Muse-
umsradet for Frederiksborg amt, og Hans Jeppesen ligeledes som
medlem af Kontaktudvalget for dansk maritim historie- og sam-
fundsforskning. Museets skibshistoriske konsulent, Morten Gath-
che er indtradt som formand i tegningsudvalget.

Sidst pa aret blev Hans Jeppesen medlem af Komiteen for Or-
logsmuseet.

Den arlige studietur for hele personalet gik den 14/6 til Kaben-
havn, hvor der blev lejlighed til forst at besege Orlogsmuseet pa
Quinti Lynette, derefter en rundvisning ved museumsdirektor Bre-
do Munthe af Morgenstierne pa Holmen og tilsidst besigtigelse af
Nationalmuseets fartgjer i Nyhavn.

I vinterens lgb har skibsforer Saren Thirslund veret lerer for alle
museets ansatte i et kursus med titlen »Navigationens historie«.

Museets personale har i gvrigt deltaget 1 folgende kurser: For-
eningen af Danske Kunstmuseers (F.D.K.) kustodekursus: Edwin
Tekte, Hanne Besser, Sven Johannessen og Hans Henning Jorgen-
sen; Dansk Kulturhistorisk Museumsforenings (D.K.M.) formid-
lingsmede: Hanne Besser; D.K.M.s made om samtidsdokumenta-
tion: Hans Jeppesen; F.D.K.s 4rsmgade og kursus: Hans Jeppesen;
D.K.M.s sommerkursus: Edwin Tekte og Seren Thirslund,;
D.K.M.s arsmgde: Hanne Poulsen.

Personale

1/3 ansattes Edwin Tekte som museumsforvalter pa Handels- og
Sofartsmuseet. Som omtalt i sidste arsberetning er afdede Christian
Nielsens stilling delt op, saledes at museumsforvalteren har ansva-
ret for den almindelige vedligeholdelse aflokaler og samlinger, iser
modelsamlingen. Desuden skal han medvirke ved produktion afud-
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T/T »Nordic Hawk«. Rederiet Nordic Tankships 1/S, Kgbenhavn. Bygget 1958 hos
Fairfield Shipbuilding and Engine Co. Glasgow. 22922 brt, 35420 tons dw. Gave fra
B.P. Oliekompagniet A/S.  T/T»Nordic Hawk«. The shipping company Nordic Tankships
1/S, Copenhagen. Built in 1958 at the Fairfield Shipbuilding and Engine Co., Glasgow. 22,922
gross register tons, 35,420 tons dead weight. Donated by B.P. QOil Co. Ltd.

stillinger og i samarbejde med museets skibshistoriske konsulent fo-
restd opmaling af fartejer og radgive restaureringsinteresserede. |
1983 har iseer vedligeholdelsen af lokaler taget museumsforvalte-
rens tid.

En ikke uvaesentlig del af museets aktiviteter er udfgrt som be-
skeeftigelsesprojekter. Det gaelder séledes den tekniske og historiske
beskrivelse af den aldre fotosamling, som indledtes af cand.phil.
Kare Lauring den 1/3. Den 1/10 blev projektet udvidet med kon-
torassistent Helle Nielsen og specialarbejder Jan Sedstram, og det
vil fortseette i 1984.

Den tidligere omtalte revision af biblioteket udfares ogsa som
beskeaeftigelsesprojekt, hvortil bibliotekar Bert Blom blev ansat
den 1/10.
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1983 blev i mange henseender praeget af lysinstallationen, selv om
handverkerne forst begyndte den 1/11. Forberedelserne omfattede
ikke blot de talrige moder med arkitekter, ingenier og elektriker,
men gav i lige sd hgj grad anledning til delvis nyordning af de eksi-
sterende samlinger.

Bortset fra szrudstillingen »Bern og Bade«, som blev vel modta-
get af et til dels nyt publikum og en velvillig presse, sa forblev alt til-
syneladende for den almindelige besogende pa Kronborg ved det
gamle og velkendte. Til gengald viste museet flaget pa adskillige
andre mader og steder - sa langt det var skonomisk og personale-
massigt muligt.

Det kan dog godt vaekke bekymring, at mange og vasentlige op-
gaver ma gennemfores som beskzftigelsesprojekter. Ikke fordi kva-
liteten af det udforte arbejde pa nogen made er utilfredsstillende, el-
ler museet ikke vil yde sit beskedne bidrag til at begranse ledighe-
den, men fordi det er vanskeligt at forestille sig, hvordan denne
ekstraordinzre og midlertidige arbejdskraft vil kunne undvares.
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Vestindiske Coal-Tokens. Brugt i havnen pa St. Thomas, hvor kvindelige kullempe-
re fik udleveret en »coal-token« for hver sek kul, de bar ombord i dampskibene.
Mgnterne, der kunne veksles til varer eller til rigtige penge, stammer fra @K firmaet
Det Vestindiske Kompagni.  West Indian Coal-Tokens. Used in the harbour on the island of
St. Thomas, wherefemale coal trimmers received one »coal-token«for every sack ofcoal they car-
ried on board the steamships. The tokens, which could be exchangedfor goods orfor real money,
comefrom the West Indian Company, which was owned by the East Asiatic Company.

GAVELISTE FOR ARET 1983
(supplement til de i arsberegningen omtalte gaver)
Genstande, malerier og arkivalier

Fru Ellen Boldsen, Helsinger: taske i grgnlandsk husflidsarbejde, syet afsalluffer og
pyntet med skindbroderier samt en samling arkivalier; BP Olie-Kompagniet A/S: mo-
del afS/T »Nordic Hawk, bygg. 1959; skibstegner Per Bagh, Kabenhavn: 2 russiske
farstedagskuverter, udg. i anledning af300-aret for Vitus Berings fadsel; Skoleskibsfo-
reningen »Danmark«: 2 platter med henholdsvis skoleskibet »Christian Radich« og
»Krutzenstern«; Danmarks Skibsplatte, Sgborg: skibsplatte nr. 13;, leege Poul Dich,
Drager: stik af Helsinger set fra syd; arkitekt Jargen Ejlers, Virum: engelsk sgkort
1855; prokurist Frederik Frederichsen, Lyngby: farvelagt generalarrangement til S/S
»Polyxene«, bygg. 1884 pa Helsinggr Jernskibsvaerft; skibsingenigr Finn Frydensberg,
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Frederikshavn: dagbog fort ombord pa S/S »Seborg« 1905-06 af Ellen Belling,
gift Frydensberg; Knud S. Hansen, Holme-Olstrup: 3 syns- og skenserklzringer fra S/
S »Ophelia«, dat. 16/11 1854, hollandsk galiot »Janssen«, dat. 17/12 1878, bark
»Margrethec, dat. 18/1 1877; Helsingor Verfl: omfattende samling arkivalier, tegnin-
ger og hindbeger; dr.phil. Henning Henningsen, Helsinger: 1 tom Rigabalsamsdunk, 3
laksegl; Kongelige Gronlandske Handel: forstedagskuverter; ingenior Poul Larsen, Alle-
red: vragfund fra hollandsk orlogsskib »Brederode«, sunket 1658; skibsreder Jorgen
Lauritzen, Hellerup: maleri af /8 »Ely«, malet af E. Adams, model af M/S »Birgitte
Cord«, bygg. 1958, forskellige arkivalier; Chr. Lindhe, Kebenhavn: 12 coal-tokens fra
Vestindien, 1920; Lokalhistorisk arkivi Seem: afskrift af 2 breve fra matros Jens Jorgen-
sen Vind, dat. 15/4 1861 i Sidney og 3/12 u.4. i Wampei; kaptajn Kaj Lund, Rungsted:
1 skedekniv udfert afgiveren omkr. 1929; Orlogsmuseet, Kabenhavn: farvelagt tegning
afO. Judicher: fyrtarn til pynten af Anholt rev, dat. 9/7 1701; Seren Ditlev Nielsen, Ko-
benhavn: miniatureportrat, forestillende overstyrmand pa fregat »Rota«, Thomas
Wilh.v. Brinken, brystnal i guld og lille skibsbillede, der har tilhart samme; K. Ras-
mussen, Hundested: 18 smamenter; advokat K. Stephensen, Kabenhavn: diverse skib-
stegningsmateriale fra fa: Danish United Boats; Svitzers Bjergnings-Entreprise, Koben-
havn: 2 par dykkerhandsker; A/S Texaco, Kobenhavn: model 1:50 af S/S »Hafnia« i ma-
hognymontre; skibsferer Soren Thirslund, Humlebak: brev fra Jens Kusk Jensen til gi-
verens fader med oplysninger om pindekompas.

Fotogaver

Antikvitetshandler Bent Andersen, Kebenhavn; ingenior Tom Christensen, Koge; Drager
lokalhistoriske arkiv, Dragor; Fredericia Dagblad, Fredericia; skibsingenier Finn Fry-
densberg, Frederikshavn; thv. kaptajn F.S. Howell, Sidmouth; fotograf Lennart Larsen,
Keobenhavn; Niels Peter Laursen, Brabrand; kaptajn Kaj Lund, Rungsted; Fritz Neve,
Aps., Glamsbjerg; Kirsten Persson, Kvistgard; Svendborg og Omegns Museum, Svend-
borg.

Boggaver

Beorgens Forlag, Valby; Fritz Falk, Wyk auf Fohr; Fiskeri- og Safartsmuseet, Esbjerg; pro-
kurist Frederik Frederichsen, Lyngby; Gemeentelik Museum het Princessehof, Leeuwarden;
professor Reimar Hansen, Berlin; dr.phil. Henning Henningsen, Helsinger; forlaget Histo-
ria, Arhus; Christer Jansson, Hilsingborg; Jes K. Jessen, Kabenhavn; dr. Cornelis de Jong,
Pretoria; Ebba Lauriizen, Nyborg; Lloyd’s Register of Shipping, London; direkter Chr.
Lund, Kabenhavn; Det Norske Veritas, Oslo; Palle Petersen, Malov; Statens Museum for
Kunst, Kabenhavn; A/S Em.Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise, Kobenhavn; direktor E.
Wedel Wedellsborg, Rungsted.

178



HANDELS- OG SOFARTSMUSEET
PA KRONBORG

DRIFTSREGNSKAB 1. JANUAR TIL 31. DECEMBER 1983

Indtegter

Indtegtved forevisning . ........... ... .. ... . . o oL 451.362
Statens tilskud .. ... ... .. Lo 1.516.276
Refusion fra Museumsradet for Frederiksborg Amt ............. 5.925
Tilskud fra Venneselskabet ... ... ... ... ... .. ... ... .. .. 20.000
Private bidrag ifelge specifikation ........ ... .. ... .. ... ... 68.500
Renter .. ... . e 14.535
Arbejdsmarkedsnavnet . ... ... .. L L il 176.646
Fortjeneste ved salg af Sghistoriske Skrifter, kort,

billedbager, postkortm.v. . .. ... . ... L. L Ll 26.394
Salg affotosogtegninger ..... ... ... .. ... .. ... . 0oL 11.569

Kr. 2.291.207
Udgifter

Gager ... ... 1.837.621
Pensioner ... ... .. ... .l 49.877
Kapacitetsomkostninger ........... ... ............. 259.609
Oplysningsvirksomhed:

Alm.oplysning .. ... ... ... ... ... . L L. 1.245

Undervisning . ........ ... i 34.017

Udstillinger ........ ... ... . ... .. .. ... 23.999

Diverse ... ... .. 77 59.338
Indsamling:

Samlingens foregelse .......... ... ... ... ... .. ... 2.302

Undersagelser ............ ... .. ... .. .. ... 2.369

Registrering . .......... ... ... .. .. .. ... ... 22.785

Bevaring ........ ... .. i 51-602

Bibliotek . ..... ... .. .. .. ... .. 8.027

Uddannelse ........ .. ... .. .. .. .. .. .. ... ... 8.961 96.046
Afskrivninger:

Inventar . ... ... .. .. 6.822
Udgifter og afskrivningerialt ...... ... ... ... ... ... .. ... ... 2.309.313
Underskud overfoert til kapitalkonto ......................... - 18.106

Kr. 2.291.207
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STATUS PR. 31. DECEMBER 1983

Aktiver

Likvide midler:

Kassebeholdning . ................ ... ... ... 916

Postgiro . ....... ... .. .. ... i 49.367

DenDanskeBank .......... ... ... ... .. ... 373.237  423.520
Udestdende fordringer . ............ ... ... .. .. .. L 46.582
Beholdning af kataloger, farvepostkort, begerm.v. ....... ... ... 46.700
Mellemregning med A P. Maller og hustru Chastine

Mc.Kinney Mollersfond . ...... . ... ... ... ... .o L. 9.303
Inventar:

Saldopr.l.januar 1983 ....................... 34.109

Afskrivning ifelge driftsregnskab . ...... ... ... ... 6.822 27.287
Samlingen:

Saldopr. l.januar 1983 ....................... 4.554.517

Modtagne genstande m.v. ..................... 362.330  4.916.847

Kr. 5.470.239

Passiver
Diverse kreditorer:
Venneselskabet .......... ... ... ... ... ... ... 3.230
A-skat ... 51.345
Omkostninger og feriepenge . .. ................. 21.943
Mervaerdiafgift ................ ... ... ... . 670
Forudmodtaget statstilskud . ................... 340.000  417.188
Kapitalkonto for museet:
Saldopr.l.januar1983 .................... ... 4.708.827
Modtagne genstandem.v. ...... ... ... .. ... 362.330
Underskud ifelge driftsregnskab .. ............... - 18.106 5.053.05!

Kr. 5.470.239
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Specifikation af private bidrag 1983

Dampskibsselskabet Hafnia’s Fond ............... 1.000
Danmarks Rederiforening . ..................... 10.000
Frederiksborg Amt .. .......... ... .. ... ... .. 20.000
Helsinger Kommune . ......................... 9.500
J.C. Hempels Legatfond ....................... 10.000
OlafKure ...... ... ... .. .. .. i 3.000
A/S Em. Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise . . .. ... ... 5.000
Wm. VettsFond ........... .. ... ... . ... . ..., 10.000

Kr. 68.500

De efter 1. januar 1984 indgéede bidrag vil blive optaget i naste ars regnskab.

Foranstdende regnskab er i overensstemmelse med museets beger, som vi har revide-
ret.
Keobenhavn, den 23. januar 1984.

EIGIL BRUHN BJARNE HANSEN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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GENERALKONSUL L.O.G. AMUNDSENS GAVE

DRIFTSREGNSKAB 1. JANUAR TIL 31. DECEMBER 1983

Indlegter
Renter afobligationer . ......... ... .. ... ... ... . oL, 8.160
Renter afbankindestdende . .. ...... .. .. ... ... L L. 16.959
Kr. 25.119
Udgifter
Depotgebyrer ... ... 186
Overskud overfort til kapitalkonto . ........... ... ... ... ... .. .. 24.933
Kr. 25.119
STATUS PR. 31. DECEMBER 1983
Abktiver
Likvide midler:
DenDanskeBank .......... .. ... ... ... ... ... 191.271
Obligationer ........ ... ... ... . . i 0
Kr. 191.271
Passiver
Kapitalkonto:
Saldol.januar 1983 ... ... ... ... .. .. ... ... ... 160.141
Kursgevinst udtrukne obligationer . .. ........ ... . ... L. 6.197
Overskud ifelge driftsregnskab .. ... ... ... .. .. . . L L L 24.933
Kr. 191.271

Foranstiaende regnskab er i overensstemmelse med det forte bogholderi, som vi har
revideret.
Kobenhavn, den 23. januar 1984.

EIGILBRUHN BJARNE HANSEN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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ARKITEKT ]J. FRIIS-PEDERSENS ARV
DRIFTSREGNSKAB 1. JANUAR TIL 31. DECEMBER 1983

Indtegter:
Provision ved salg af bogen Sejlskibe ... .............. .. ... . ... 1.440
Indvundnerenter ........ ... ... ... .. ... .. il 104.808
Fortjeneste ved salg af bager og plakater . ...... .. ... ... .. ... 2.204
Kr. 108.452
Udgifter:
Gave til museet (bogen Sejlskibe) .. ....... ... ... . . oL L. 12.308
Honorarer for forarbejder til bogen Sejlskib ITI .. ... ... ... .. ... 16.962
Leje fotokopimaskine . .. ... ... ... . L L i i oL 18.886
Forsendelsebager .. ..... ... ... .. .. ... .. .. .. ... 1.775
Gebyrer . .o e 1.078
Revisor ... ... . . . e 2.440
Overskud overfart til kapitalkonto . .......... .. ... .. .. ... ... 55.003
Kr. 108.452
STATUS DEN 31. DECEMBER 1983
Aktiver:
Likvide midler:
DenDanskeBank . ... ... ... ... .. ... . o . 223.840
Obligationer (kostpriser):
264.000 kr. 12% Krf.Danmark Alm. Real 64.5.2022 . . . . . 172.751
99.000 kr. 12% Krf.Danmark Alm. Real 63.5.2012 ... ... 66.578 239.329
(kursveerdi andrager 31/12 1983: 345.510 kr.)
Pantebreve (vardi = arvekurs):
143.857 kr. 16% pantebreve i matr.nr. 23 ey, Lyngby ....  107.892
278.926 kr. 9% pantebreve i matr.nr. 23 ey, Lyngby . ...  153.409 261.301
Udlzg vedrerende projektering belysningsanleg i museets lokaler . . .. 50.138
Beholdningafbager .. .. ... .. ... .. .. L. 17.100
Kr. 791.708
Passiver
Skyldig mervardiafgift . ... ... .. ... .. L L i i, 106
Skyldige omkostninger .. ....... .. ... .. i i 2.440
Kapitalkonto:
Saldo l.januar 1983 . .. .. ... ... .. ... ... ... .. ... .. 737.219
Kursregulering pantebreve . .. ........ ... ... .. .. ... —3.060
Overskud ifelge driftsregnskab . ............... ... .. 55.003 789.162

Kr. 791.708

Foranstiende regnskab er i overensstemmelse med det forte bogholderi, som vi har
revideret.
Kebenhavn, den 23. januar 1984.

EIGILBRUHN BJARNE HANSEN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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GAVE FRA A.P. MOLLER & HUSTRU
CHASTINE Mc-KINNEY MJLLER

335.101

. 335.101

Aktiver:
DenDanskeBank ... ... .. ... ... ... . ... ...
Kr
Passiver.
Mellemregningmed museet . ....... .. ... .o i
Kapitalkonto:
Modtaget gave til lysinstallation pd museet ........... 775.000
Renter af bankindestdende .............. ... ... ... 27.694
Anvendtil983 . ... ... . ... ... il -476.896
Kr.

9.303

325.798
335.101

Foranstdende regnskab er i overensstemmelse med det forte bogholderi, som vi har

revideret.
Kgbenhavn, den 23. januar 1984

EIGIL BRUHN BJARNE HANSEN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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HANDELS- OG SOFARTSMUSEETS
PUBLIKATIONER M.M.

Af serien Sghistoriske Skrifter kan fis:

VL Jorgen H.P. Barfod: DANMARK-NORGES HAN-
DELSFLADE 1650-1700 (1967). Pris kr. 34,50.

VIL Christian Nielsen: DANSKE BADTYPER (1973),nui4.
oplag. Priskr. 165,00.

VIIL.  Niels Truslew: SKIBE I SOEN 1805 (1979). Pris
kr. 187,70.

IX-XI. SEJLSKIBE, opmalt, tegnet og fotograferet af_Jens
Friis-Pedersen, I: Danskbyggede traskibe (1980); II: De
sidste i Grenlandsfarten (1981); I1I: Nordiske fartojer
(1982). Pris pr.bind kr. 295,00.

XII. Henning Henningsen: SOMANDEN OG KVINDEN. Et
kapitel af somandslivet i sejlskibstiden (1981). Pris
kr. 134,00.

Hanne Poulsen: GALLIONSFIGURER OG ORNAMENTER pa
danske skibe og i danske samlinger (1976). Pris kr. 200,85 (ned-
sat). Samme bog i engelsk overszttelse: FIGUREHEADS AND
ORNAMENTS on Danish Ships and in Danish Collections
(1977). Pris kr. 106,00 (nedsat).

Museets smukke, efterhidnden klassiske PLAKAT, tegnet 1948 af
Sikker Hansen og litograferet i 11 farver. - kr. 10,00.

Alle priser er eksklusive forsendelsesomkostninger, inklusive den
nugaldende moms.

Bestillinger modtages pa
Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg,
3000 Helsinger. (TIf. 02-210685).
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SELSKABET HANDELS- OG SUFARTSMUSEETS
VENNER

BESTYRELSE
(pr. 1/9 1984)

Museumsdirekter, dr.phil. HENNING HENNINGSEN, R',
formand.

Direkter, civilingenior JENS M. BARFOED, R.

Direktor, skibsreder NIELS HAHN-PETERSEN.

Marinebibliotekar, kommanderkaptajn ARNE HOLM, R'.

Arkitekt m.a.a. MIKAEL SINDING.

Borgmester OVE THELIN.

Museumsdirektor, cand.mag. HANS JEPPESEN, kasserer og
sekretaer.

ZRESMEDLEM:
Museumsdirektor, cand.mag. KNUD KLEM

Personale

Assistent Hanne Besser
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Selskabet
Handels- og Sefartsmuseets Venner

Beretning for
1983-84

Selskabets arlige generalforsamling 1984 fandt sted den 23. august
1984 i Erik af Pommerns Kammer pa Kronborg.

Formanden, museumsdirekter Henning Henningsen, bed vel-
kommen. Til dirigent valgtes stadsbibliotekar E. Buch Vester-
gaard. Derefter aflagde formanden folgende beretning:

Pa selskabets vegne er det mig en stor gleede at byde alle de frem-
mgdte hjerteligt velkommen til vor arlige generalforsamling her i
Erik af Pommerns Kammer med den szregne historiske atmosfzre.
En speciel velkommen til aftenens foredragsholder, »Fulton«s skip-
per Mogens Frohn Nielsen.

Ligesom sidste ar har jeg aftalt med vor sekreter, museumsdirek-
ter Hans Jeppesen, at han giver Dem en beretning om de spenden-
de begivenheder for museet i det forlebne ar, mens jeg bringer en
kort oversigt over selskabets forhold.

Medlemstallet ligger pr. dato pa 1482, - en mindre tilbagegang
fra sidste ar, hvor tallet 14 pa 1498. Det har atter i ar varet negdven-
digt at slette enkelte restanter.

Som De ved, har selskabet for tiden to serier udsendelser lobende
under betegnelsen »Maritim kunst«, nemlig en pokal- og en flisese-
rie. Af de skanne Wellingtonpokaler, fremstillet pA Holmegaards
Glasvarker i en delvis nyopfundet teknik, med indslebne skibssil-
houetter efter Per Baghs forleg pa grundlag af originaler her pd mu-
seet, udsendtes 1981 Kinafarerpokalen (Kinafarer, fregat »Norge
1798), 1982 Ostindiefarerpokalen (Ostindiefarer, fregat »Oldenborg«
1672) og 1983 Vestindiefarerpokalen (hukkertfregat »Friderica« 1780).
Nu til efterdret vil Guineafarerpokalen (slavefarer, fregat »Fredens-
borg« 1788) blive udsendt. Disse pokaler er af topkvalitet og regnes
med rette for at vaere nogle af de fornemste i sin art. Desvarre er de
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dyre at fremstille, og der er derfor kun solgt knap og nap 500 stk. af
hver pokal. Ogsa vi marker, at tiderne ikke er sa gode, som de har
vaeret. Endnu vanskeligere har det vaeret at afsatte kalkmalerifliserne,
fremstillet i fajance af Den kgl. Porcelainsfabrik og med motiver ef-
ter skibsfremstillinger pa kalkmalerier i danske landsbykirker, ngj-
agtigtide farver, de haridag pa kirkehvalvene. Vi har udsendt flise
1981 og 1982 med motiver fra Hegjby kirke i Nordvestsjzlland og 1
1983 fra Skamstrup kirke nzr Holbzk, alle taget fra legenden om
den norske kong Olav den Helliges kapsejlads med sin hedenske
bror Harald Harderade. Flisen 1984, der er i produktion, er ligele-
des taget efter et kalkmaleri i Skamstrup. Ogsa denne serie er af hgj
kunstnerisk kvalitet, men af en eller anden grund har den ikke slaet
an, sd der har kun kunnet fremstilles et par hundrede stykker af
hvert motiv. Det har altsa vist sig, at det fra vor side har vaeret en
fejldisposition, og bestyrelsen har derfor besluttet, at vi skal afslutte
fliseserien med omtalte nr. 4 - oprindelig havde vi regnet med i hvert
fald 6 forskellige - sa dette ars flise bliver den sidste. Vi beklager det-
te meget. Samtidig efterlyser vi gode og realisérbare ideer til nye ud-
sendelser, som vil kunne give os gkonomisk udbytte til nytte for Sel-
skabet og som en hjzlpende hand til gavn for det museale arbejde.

Forgvrigt kan jeg meddele, at der stadig er et mindre oplag af et
par af de sidste kompasplatter tilbage, bl.a. 1980-platten, forestil-
lende Christian I'V’s skibskompas fra 1596 pa Rosenborg. Denne er
ligesom de omtalte glaspokaler og fliser en oplagt gave til kunstel-
skende venner og familiemediemmer. - Af mange af de zldre arbe-
ger haves ligeledes endnu nogle eksemplarer. Med den stadig vok-
sende interesse for maritime emner for gje skulle det vere marke-
ligt, om der ikke heri ville vare artikler af speciel vaerdi for mange in-
teresserede.

Siden sidst er der dukket en meget spendende sag op. I november
1983 modtog Venneselskabet fra et advokatfirma i Stockholm en
meddelelse om, at en advokat i Stockholm, Sture Hovden, var afga-
et ved deden og havde betenkt selskabet i sit testamente. Han var
skaning, fadt nzr Lund 1915 og havde i mange ar vaeret medlem af

188



Venneselskabet. Vi havde flere gange skriftligt og telefonisk varet i
forbindelse med ham uden at have truffet ham personligt. Han ma
have sat pris pa sit medlemsskab, for i sit testamente havde han be-
stemt, at storstedelen afhans efterladenskaber i form af et legat, hvis
afkast tilfalder hans hustru, og ved hendes ded eller eventuelle nye
giftermal overgar til Venneselskabet - som det hedder »til fremme af
historisk-videnskabelig forskning vedrerende forbindelserne og for-
holdene mellem Sydsverige og Danmark«. Udredningen af skiftet
vil, efter hvad der er meddelt, krzve nogen tid, idet boets forhold er
ret kompliceret men efter hvad vi har faet oplyst, vil vor andel i ar-
ven vare i millionklassen. Mere er vi pa nuvarende tidspunkt ikke i
stand til at meddele.

Vi er dybt rerte over dette udtryk for et trofast medlems interesse
og venskab over for os, og vi vil, nar sagen er afklaret, sztte alt ind
p4, at det naevnte legat bliver forvaltet sa godt som muligt, bade til
gavn for selskabet og forskningen og i den dnd, i hvilken det er givet.

De har alle modtaget vor sidste arbog (1983), som posthumt var
tilegnet vor mangearige ven og medarbejder, afdede konservator
Christian Nielsen. Vi haber, at De har gledet Dem over det omfat-
tende skrift, som i en lang rekke artikler af venner og kolleger har
sogt at omridse Christian Nielsens sarlige fagomrade og fastsla
hans store betydning for museet og langt ud over dettes daglige ar-
bejde. - Vor nye arbog 1984 er hos bogtrykkeren og vil som sedvan-
lig udkomme hen pa efteraret. Vi haber, at De ser hen til at studere
den.

Foruden arbogen, som er selskabets storste gave til museet og
dettes bindeled til medlemmerne og til forskere i ind- og udland, har
selskabet i fortszttelse af de senere ars sedvane bevilget belob til vi-
dereforelsen af en hgjst nedvendig konservering af trengende male-
rier. Pa sidste mede lovede bestyrelsen hjzlp til museets erhvervelse
af forlengst afdede statslods P.A. Gruelunds ofte omtalte store sam-
ling af fotos af sejlskibe, bade danske og udenlandske. I sin tid kebte
museet store dele af Gruelunds optegnelser og bogsamling om sam-
me emne.
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Jeg vil n@vne, at en af selskabets trofaste medarbejdere, fru Mau-
reen Neiiendam, London, som fra 1960 pa fremragende made har
foretaget de engelske oversattelser af billedtekster og resumeer i ar-
bogen, har gnsket at trekke sig tilbage fra denne vigtige opgave. |
stedet for har Len Nosséll overtaget arbejdet. Selskabets assistent,
som mange af Dem har varet i forbindelse med, fru Liselotte Jacob-
sen, er fratrddt pr. 31.december 1983 og er blevet aflgst affru Hanne
Besser, som i mange ar har ledet museets skoleundervisning som
museumspzdagog og samtidig har fungeret som assistent. Vi tak-
ker de afgaende medarbejdere for deres indsats.

Ligeledes takker jeg pa bestyrelsens og egne vegne alle vore med-
lemmer for deres trofasthed og interesse for selskabet og for museet,
og ogsa de bidragydere der atter i ar har hjulpet os gkonomisk med
trykning af arbogen. En tak skal ogsa rettes til Kronborgs myndig-
heder, der som gennem sa mange ar atter har givet os tilladelse til at
holde vor generalforsamling her, samt til pressen for god omtale af
vor virksomhed og positive anmeldelser af arbogen og vor »Mariti-
me kunst«. Formandens beretning godkendtes.

Herefier redegjorde museumsdirektor Hans Jeppesen for muse-
ets arbejde og orienterede om de storre ting, der var foregaet det sid-
ste ar. Som det vigtigste omtalte Hans Jeppesen lysindlagningen pa
museet, og rettede en speciel tak til skibsreder A.P. Mgller og hustru
Chastine Ma&rsk Mc-Kinney Mgllers Fond.

Videre redegjorde Hans Jeppesen for museets storste nyerhver-
velse 1 1984, et meget stort arkivmateriale, bestaende af tegninger,
kontrakter m.m. fra Helsingor Verft.

Da militzrets hovedbygning ikke bliver benyttet mere, har muse-
et faet tilladelse til dér at overtage nogle lokaler. Dette i forbindelse
med projektskabelsesordningen har dbnet mulighed for at fa flyttet
og pabegyndt en revidering af museets bibliotek samt fotosamling.
Disse to projekter ledes af henholdsvis bibliotekar Bert Blom og
cand.phil. Kare Lauring. Ligeledes er museets samling af naviga-
tionsinstrumenter blevet flyttet til hovedbygningen, nyregistreret
og restaureret af fhv. skibsforer Sgren Thirslund.
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Hans Jeppesen orienterede derefter om museets besggstal, der
trods lukningen fra 1. november udgjorde 89.548. Fra 10. juni vistes
szrudstillingen »Born og Bade«, som i efterarsferien blev suppleret
med videofilmforevisning i skolestuen. Uden for Kronborg har mu-
seet medvirket i en sarudstilling i Anneberg-Samlingerne i tiden
1/5-1/10, samt pa Amtssygehusets bibliotek i Helsinger vist en revi-
deret udgave af udstillingen om Helsinger Varft.

Antallet af faglige forespargsler, foto- og tegningsbestillinger er
steerkt stigende. I arets lob er det blevet til 291 skriftlige besvarelser
samt et tilsvarende antal personlige henvendelser.

Om fremtidsplaner for resten af aret meddelte Hans Jeppesen, at
man 1 forbindelse med Rederiforeningens 100-ars jubileeum er i
gang med en szrudstilling omhandlende dansk sgfart gennem 100
ar, hvortil Rederiforeningen har bevilget et belgb pa kr. 25.000.

Fra Carlsberg Mindelegat har museet modtaget et belgb pa kr.
50.000 til brug for en ny stamplakat. Det er museets agt at udskrive
en plakatkonkurrence i lobet af efterdret.

Under den folgende diskussion omtalte J.V. Rambgl det darlige
salg af fliserne og spurgte, om man markedsforte dem nok.

Hans Jeppesen svarede, at vi gjorde, hvad vi kunne og omtalte
den gamle montre i rum 3 med Maritim Kunst.

Hans Jeppesen forelagde derefter regnskabet.

Peter Rix Mgller spurgte, om det ikke var en ide, at de nuvarende
venner lavede en vennehvervningskampagne for at forebygge det
lidt dalende medlemstal, evt. ved at hvert medlem fik et indmeldel-
seskort tilsendt til dette brug.

Hans Jeppesen syntes, ideen var god og ville undersgge, om det
kan lade sig gore i forbindelse med arbogsudsendelsen.

Herefter godkendtes regnskabet.

P4 valg til bestyrelsen var i henhold til lovenes §5 Ove Thelin,
Mikael Sinding og Henning Henningsen, som alle genvalgtes med
akklamation.

Hans Jeppesen forelagde bestyrelsens forslag om kontingentfor-
hgjelse fra kr. 75,- til kr. 100,- for personer samt fra kr. 375,- til kr.
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400,- for firmaer. Som begrundelse fremforte han de stadig stigende
udgifter, bl.a. til trykning af arbogen. Erik Fencker protesterede og
mente, at mange ogsa havde andre foreninger at betale til.

Peter Jorgensen samt Rolf Jensen anbefalede stigningen. Birthe
Andrup mente, at folk godt frivilligt kunne betale mere.

Hans Jeppesen svarede, at kontingentet var absolut minimum,
men at det stod enhver frit for at betale mere.

Gert Jensen spurgte, om det var nedvendigt at have kr. 175.000
stadende pa en bankbog, de matte kunne anbringes bedre, maske i
obligationer som ville give flere renter.

Hans Jeppesen svarede, at det store belgb var en nadvendighed
bl.a. til brug for betaling af arbegerne.

J. Chr. Gren foreslog, at medlemmer med over 10 ars medlems-
skab burde betale reduceret kontingent, hvis man var pensionist.

Hans Jeppesen svarede, at det kravede en vedtagtsendring, men
at det ville blive optaget pa nzste bestyrelsesmode. Erik Fencker
bragte i forslag kun at udgive en arbog hvert andet ar.

Hans Jeppesen svarede, at det ville vaere meget kedeligt, da arbo-
gen var museets ansigt udadtil.

Herefter blev kontingentforhgjelsen enstemmigt vedtaget.

Der var ikke indkommet skriftlige forslag.

Hans Jeppesen havde modtaget et brev fra selskabets @resmed-
lem, museumsdirekter Knud Klem, hvori han bad hilse og sige, at
han desvarre var forhindret i at deltage, men at han havde det godt.

Sv.E. Fabricius foreslog en konkurrence blandt Vennerne om nye
ideer til Maritim Kunst.

Hans Jeppesen svarede, at museet gerne fra medlemmerne mod-
tog nye ideer, som vil blive taget serigst op. Sv.E. Fabricius meddel-
te, at han sidste ar var fremkommet med forslag om en serverings-
bakke, men da der ikke blev taget referat, hjalp det ikke pd modet at
fremkomme med forslag.

Hans Jeppesen svarede, at medlemmerne til enhver tid kunne
komme til at se bestyrelsesprotokollen, hvori referaterne er indsat,
og at der ogsa i aften var to af museets medarbejdere i ferd med at
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referere forhandlingerne.

Maodet afsluttedes k1. 20.55 og efter en forfriskning holdt Fulton’s
skipper Mogens Frohn Nielsen aftenens foredrag.

For generalforsamlingen havde museumsdirekter Hans Jeppesen
og museumsinspekter Hanne Poulsen forevist museet med det ny-
indlagte lys for interesserede medlemmer.

NYTILKOMNE MEDLEMMER
(fra 17. august 1983 til 1. september 1984)

Absalonsen, J.J., Kebenhavn

Andreasson, Benny, lzge, Snekkersten
Anker-Petersen, Chris, Arhus

Andersen, Freddy A., Kebenhavn
Bergmann, J., forlegger, Kebenhavn
Bjeldorf, Erik, salgschef, Humlebak
Borgstrem, Erik, Kebenhavn

Christensen, H.Chr., Ene

Christensen, Klaus Givskov, Holte
Christensen, Poul, Brenshegj

Dahl, Peter Armfelt, styrmand, Humlebak
Fenger, Karsten, Skive.

Gerhardt, Niels Christian, Kebenhavn
Harrington, Rogert S., Kabenhavn
Hedegaard, Niels Jorgen, Kebenhavn
Heldager, Morten, skibsforer, Hundested
Holm, Ivar, Hasle

Hull, Robert Peter, marinemaler, Kgbenhavn
Husted, Per, lzrer, Hurup, Thy

Hagite, Jens, Hersholm

Ipsen, Preben, Greve Strand

Ipsen, Troels Bo, Sanderborg

Jacobsen, Henning Boy, Hais

Jensen, Hans Jorgen, Gentofte

Jensen, Karl, Hadsund

Jensen, Niels Brink, konservator, Senderho
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Jensen, Peter, Lyngby

Jepsen, Evan, skibsmagler, Allinge
Johansen, Helge, overlerer, Vanlase
Josephsen, Jergen, skibsfarer, Kalundborg
Kisby, Morten Borre, Marstal

Kirschner, Rolf W., Hamburg, Tyskland
Knudsen, O.G., Vissenbjerg
Krauthammer, Lars, Helsingor
Kristiansen, Uffe Lund, Alsgﬁrde

Kunov, Hans, Toronto, Ontario, Canada
Kunee, Uffe, Abenra

Larsen, Leif Greve, fuldmazgtig, Hvidovre
Larsen, Poul, Allerad

Larsen, Stig, Esbjerg

Lauritzen, Lau, Middelfart

Liebst, Leo, Haslev

Lund, Kaj, kaptajn, Rungsted

Malmsten, B., sjskapten, Viken, Sverige
Mikkelsen, Ragnhild, Faborg

Moberg, Flemming, ingenigr, Naerum
Moustgérd, Laurits, erhvervschef, Lemvig
Moustgérd, Poul H., mag.art., Svendborg
Maeller, Peter Rix, marketingschef, Kebenhavn
Nicolaisen, Jens, Fredericia

Nicolajsen, Tom, Dlsted

Nilsson, C.E., sjokapten, Helsingborg, Sverige
Olsen, Leif, Brandelev

Olsen, Ole, sergent, Helsinger

Pedersen, Carl-Aage, Nz:estved

Pedersen, Nis K., lods, Alborg

Petersen, Gunvor, Drager

Petersen, Johannes, Arhus

Petersen, Vagn, Svendborg

Poulsen, Berge, Helsingor

Poulsen, Hans, styrmand, Randers
Poulsen, Mogens, kommunekasserer, Horsholm
Rennov, Anni, Kebenhavn

Sage, Donald Frank, Helsingborg, Sverige
Sander, Karsten, overlzrer, Lyngby
Serensen, Helge, Arhus

Terkelsen, N.J., Arhus

Tiemroth, Finn, Aabenraa

Toft, Hans, Stadsbygd, Norge

Tofteberg, H., Garum

Torp, Henrik, Frestrup

Vestergard, Svend, lods, Skalsker

Wridt, Jorgen, Redvig, Stevns
Ostergaard, Bjorn, Drager
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SELSKABET HANDELS- OG SOFARTSMUSEETS
VENNER

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1983 TIL 31. MARTS 1984

Indtegter:
Kontingenter og bidrag framedlemmer ..................... ... 113.080
Fortjeneste ved salg af kompasplatter, glaspokaler og fliser:
Salgekskl. moms ......... ... ... ... ... . . 141.272
—Forbrug:
Beholdning af platter pr. 1.april 1983 ... ... 80.086
Kebspris for glaspokaler og fliser ... ...... 81.066
Diverse udgifter til porto, forsendelse m.v. .. 15.291
176.443
—Beholdning af platter, glaspokaler og fliser
pr.3l.marts 1984 ........ ... .. ... ... 75.095 101.348 39.924
Renter af bank, postgiro og obligationer . ... ... .. ... .. ... .. .. 17.013
Gave fra fhv. skibsforer Harald Lassge Barfoeds legat .. ........... 15.000
Kr. 185.017
Udgifter:
Gaver og tilskud til Handels- og Sefartsmuseet:
Arbog 1983:
Udgivelse afdrbog ................. ... 121.642
Porto til udsendelse ................ ... 15.449
137.091
—Salg af &rbeger og sertryk . ... ... .. 23.991
Tilskud tit 4rbog 1983 ... ... ...... 10.527  34.518 102.573
Gaveriovrigt .. ... .. e 20.000
122.573
Gagerogferiepenge .. ... ... ... .. ... . L. 59.119
Diverse omkostninger:
Porto,fragtm.v. . ....... ... ... ... .. 6.493
Kontorhold ........ .. ... .. ... .. .. ... 8.905
Revision og regnskabsassistance . .. ......... 10.300
Diverseudgifter ............... ... ...... 1.397 27.095 208.787
—underskud, der overferes til kapitalkonto . . ............ 23.770
Kr. 185.017
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STATUS PR. 1. APRIL 1984

Aktiver:
Likvide midler:
Kassebeholdning . ............. ... ... ... ... .... 1.742
Den Danske Bank, Helsingor
Checkkonto ........... ... .. ... ... i 4.207
Bankbog . .......... .. ... ... il 28.845
Bankbog . ....... .. ... 126.570
Postgiro . . ... ... .. ... 3.291 164635
Debitorer:
Tilgodehavende vedr. &rbogog platter ....................... 495
Mellemregning med fhv. skibsforer
Harald Lzssee Barfoedslegat ................. ... ... . ... 5.000
Beholdning af platter, glaspokalerogfliser . ..................... 75.095
Obligationer (kursveardi):
Kr. 9.900 7% Ostift Kreditf. 18.5s.1998 .. ... .. ... ... 7.425
Kr. 42.000 7% Ostift.Kreditf. 16.s.4.2028 ............ 21.945
Kr. 9.900 7% Ostift. Kreditf. 15.5.4.2011 .. ... .. .. ... 6.138
Kr. 32.700 7% Kabenh Kreditf. 15.5.1.a.2018 ... ...... 18.639  54.147
Kr. 299.392
Passiver:
Diverse kreditorer og skyldige omkostninger ... ................. 14.898
Vedtagne, endnu ikke ydedegaver .. ... ... ... . L . L Lol 0
Reservefond:
Saldopr. Loapril 1983 ...... ... ... ... ... ... il 50.048
Kapitalkonto:
Saldopr.l.april1983 ..... .. ... .. ... ... ... .. .... 256.654
+kursregulering af obligationeribehold . ... .......... 1.562
258.216
—underskud ifelge driftsregnskab . ... ... ... L L 23.770 234.446

Kr. 299392

HENNING HENNINGSEN JENS M. BARFOED NIELS HAHN-PETERSEN
MIKAEL SINDING ARNE HOLM OVE THELIN
HANS JEPPESEN

Skattedepartementet har bevilget selskabet fritagelse for beskatning af fortjeneste
ved salg af kompasplatter, glaspokaler og fliser.

Foranstiende regnskab eri overensstemmelse med selskabets beger, som vi har re-
videret. Obligationsbeholdningens tilstedevarelse er kontrolleret, ligesom bank- og
postgiroindestiende er afstemt.

Keobenhavn, den 16. april 1984.

BJARNE N. HANSEN EIGIL BRUHN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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FHV. SKIBSFORER
HARALD LAESSOE BARFOEDS LEGAT

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1983 TIL 31. MARTS 1984

Indtegter:
Renter og udbytter:
Bankindestdende .......... ... .. ... . . i 2.813
Obligationer . ....... .. ... ... .. i i 12.960
Kr. 15.773
Udgifter:
Gaver til Handels- og Sefartsmuseet . ................... 15.000
Depotgebyrer . ... ... . 145 15.145
Overskud, der overfores til gevinst- og tabskonto .................. 628
Kr. 15.773
STATUS PR. 1. APRIL 1984
Aktiver:
Likvide midler:
Den Danske Bank, Helsinger, bankbog .. .................... 34.695
Vardipapirer:
Obligationer (kursvardi):
Kr. 108.000 12% Kreditf. Danmark
AlmReal 64.5.2022 ... ... ... .. ... ..l 91.530
Kr. 126.225
Passiver:
Mellemregning med Selskabet Handels- og
Sefartsmuseets Venner .. .. .. ... ... ... ... . Lol 5.000
Kapitalkonto:
Legat ifolge testamente . ... ... ... ... ... L L., 100.000
Gevinst- og tabskonto:
Saldopr. l.april1983 .................... 21.677
Overskud ifelge driftsregnskab .. ... ... ... 628
22.305
—kursregulering af obligationer i behold . . . . . .. 1.080 21.225 121.225
Kr. 126.225

Foranstaende regnskab er i overensstemmelse med legatets boger, som vi har revide-
ret. Verdipapirbeholdningens tilstedevarelse er kontrolleret, ligesom bankindesta-

ende er afstemt.
Kebenhavn, den 16. april 1984.

BJARNE N. HANSEN EIGIL BRUHN

statsaut.revisor statsaut.revisor
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Takket vaere den forstaelse for museets kulturhistoriske opgaver,
der er vist af sofarten og de kredse, som star i nar tilknytning til det-
te erhverv, er det lykkedes at dakke en del af de med udgivelsen af
denne arbog forbundne udgifter.

Selskabet Handels- og Sefartsmuseets Venner udtrykker herved
sin hjerteligste tak til folgende firmaer og institutioner, der i form af
tilskud eller keb af et storre antal arbeger har stottet udgivelsen af
denne for museets arbejde si betydningsfulde publikation:

Sophus Berendsen A/S

BP Olie-Kompagniet A/S
Carlsberg Bryggerierne

Den Danske Bank af 1871 A/S
Helsingor Reparationsvarft

A/S Kjebenhavns Handelsbank

Det kongelige octroierede almindelige
Brandassuranceselskab

Kebenhavns Havnevasen
Lemvigh-Miiller & Munck A/S’s Fond
E. Nobel, Cigar- & Tobaksfabrikker A/S
Privatbanken A/S

J. Ring-Andersens Skibsverft

Tuborgs Bryggerier A/S

Iver C. Weilbach & Co. A/S

Wiibroes Bryggeri A/S
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SELSKABET
HANDELS- OG SOFARTSMUSEETS VENNER
(Stiftet 1940)

Tegn venligst nye medlemmer

derved stotter De selskabets formal at virke for foregelse og
forbedring af Handels- og Sefartsmuseets samlinger. - Ind-
meldelse modtages pa museet (tIf. 02-210685). - Selskabets
girokonto 7 05 90 00.

Medlemmernes rettigheder:

Gratis adgang til Handels- og Sefartsmuseets samlinger pa
Kronborg slot.

Selskabet yder gratis sine medlemmer en smuk og interessant
illustreret arbog, hvis vaerdi overstiger kontingentet. Med-
lemmerne kan til nedsat pris kebe en del af de af mu-
seet udgivne Sghistoriske Skrifter samt aldre arbager:

1944-67 pr. stk. kr. 18,00 (bogladepris kr. 25,00)
1968-73 pr. stk. kr. 30,00 (bogladepris kr. 40,00)
1974-77 pr. stk. kr. 45,00 (bogladepris kr. 55,00)
1978-79 pr. stk. kr. 50,00 (bogladepris kr. 65,00)
1980  pr. stk. kr. 50,00 (bogladepris kr. 70,00)
1981-82 pr. stk. kr. 75,00 (bogladepris kr. 120,00)
1983  pr. stk. kr. 75,00 (bogladepris kr. 130,00)

(Arbog 1942-43, 1951-54, 1956-61, 1963-67 er udsolgt).

Pris for biblioteksabonnenter: arbog 1944-67: kr. 18,00, 1968-
73: kr. 30,00, 1974-77: kr. 45,00, 1978-80: kr. 50,00, 1981-83:
kr. 75,00 pr. stk.

Alle priser er inkl. moms, ekskl. porto og forsendelse.
Bestillinger modtages pd Handels- og Sefartsmuseet pa
Kronborg, 3000 Helsingor. (TIf. 02-21 06 85).

Kontingentet er for tiden:
kr. 100,00 arligt for personer, kr. 300,00 for institutioner eller
firmaer.
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MARITIM KUNST

Udgivet af
Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets VVenner

Bestillinger modtages pd Handels- og Sefartsmuseet péa
Kronborg, 3000 Helsinggr. (TIf. 02-21 06 85).
Alle priser er ekskl. moms og forsendelsesomkostninger.

Kompasplatter

Afden siden 1970 udsendte kompasplatteserie er endnu et
mindre oplag affelgende argange pa lager:

Platte 1978 (lver Jensen Borger, Kgbenhavn, omkr. 1760-
80), kr. 170,00

Platte 1980 (Christian 1V’s skibskompas fra 1595 pa Rosen-
borg), kr. 205,00

Kompasplatte 1980

200



KalkmaleriRiser

Med gengivelse afskibe pa kalkmalerier i danske kirker, i fa-
jance (15x15 cm), i de originale farver, udfart af Den kongeli-
ge Porcelainsfabrik.

Flise 1981 Harald Harderades skib »Ormen hin snare«
(motiv fra Hajby Kirke i Odsherred fra ca. 1350-1400),
kr. 158,85

Flise 1982 Olav den Hellige pa sit skib »Oksen hin harde«

(motiv fra Hgjby kirke i Odsherred fra ca. 1350-1400),
kr. 175,45

Flise 1983 Harald Harderades skib »Ormen hin snare«

(motiv fra Skamstrup kirke ved Holbak fra 1300-arene),
kr. 188,50

Flise 1984 Olav den Hellige pa sit skib »Oksen hin harde,

(motiv fra Skamstrup kirke ved Holbeak fra 1300-arene),
kr. 205,00

Kalkmaleriflise 1984
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Glaspokaler

Med indslebne gengivelser af danske langfarere fra 16-1700-
arene, udfart i pokaltypen Wellington (159 mm hgj) af Hol-
megaards Glasverker.

Pokal 1982 med motiv af Ostindisk Kompagnis fregat »OlI-
denborg«, 1672, kr. 172,15

Pokal 1984 med motiv af slaveskibet, fregatten »Fredens-
borg«, 1777, kr. 197,00

Slaveskibspokal 1984
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