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Michael Andersen: Erik af Pommerns barndomshjem

1 Darlowo

Den middelalderlige ringborg Krogen eller Ore-
krog var Kronborgs forgenger. Selvom dele af
dette anlegs stgrre huse stadig ses indhapslet ¢
Kronborgs mure, er det svert at forestille os bor-
gens fremtoning. Forbilledet for Krogen var
vmidlertid slottet | Dardowo, bygherrens barn-
domshjem, der i store trek endnu star. Middel-
alderarkeologen Michael Andersen har studeret
dette slots bygningshisiorie og drager ud fra sin
viden sammenligninger mellem de to borge eller
slotle.

Bag Kronborgs praegtige mure gemmer sig re-
sterne af et ikke mindre spendende bygnings-
vaerk: Krogen. Denne Kronborgs forgaenger er
bevaret i ikke ringe udstraekning og kan ses fle-
re steder i bygningskomplekset, bl.a. fra Han-
dels- og Sgfartsmuseets udstilling. Ydermere er
vi i den lykkelige situation, at der findes en teg-
ning bevaret af anlzegget, helt tilbage fra 1559,
tegnet af den tyske fastningsbygger Hans von
Dieskau, som Christian 111 havde hidkaldt for at
ombygge borgen efter moderne principper'.
Tegningen er bemarkelsesvaerdig ved at vee-
re den xldste bevarede plan over en dansk
borg. Med udgangspunkt i den er det muligt at
foretage en meget ngjagtig rekonstruktion af
Krogen. Alligevel er det muligt at komme det
oprindelige bygningsverk endnu narmere.
Krogen har en nar parallel i Polen, som det
kan veere udbytterigt at studere narmere. Ste-

det hedder Darfowo, en kystby omtrent 200 km
vest for Gdansk. Det kan syncs noget langt af
led, men der er en naturlig forbindelse til Dan-
mark: Dette slot var Erik af Pommerns barn-
domshjem.

Vi begynder i Helsingar. Det zldste bygnings-
verk pa stotsbanken ved @resund er en maegtig
ringmur af teglsten, der danner et kvadrat med
ca. 80 meter lange sider. Den oprindelige hgjde
kan man kun gisne om i dag, men der har veret
tale om et anseligt anlag. Det fremgér alene af
murtykkelsen, som er ca. 2 meter i nord og vest,
og hele 4 meter pa de to sider mod land, mod
syd og gst. Fundamentet af kampesten nar ned
under grundvandet.

Det er uvist, hvornar opfgrelsen er blevet
iveerksat. Dennc type borganleg er velkendt i
1300-tallets 2. halvdel, og det er da ogsa blevet
foreslaet, at dateringen skal henfares til dron-
ning Margrethe I's regeringstid 1387-1412%
Byggeriet er blevet viderefgrt med opfgrelsen
af trappetarne, som har fgrt op til den tgmrede
skyttegang, der ma have kronet anlegget.

Dernzst, formentlig pa efterfglgeren Erik af
Pommerns tid (1412-1439), er borggarden ble-
vet bebygget med i det mindste tre stenhuse og
¢t par smahuse af bindingsvaerk. Det egentlige
slot bliver derfor almindeligvis tilskrevet Erik af
Pommern. Vi ved, det eksisterede i 1427, for
det ar beklagede kong Erik sig over, at da nogle
preussiske skibe sejlede forbi Krogen, “skgd de
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alle pa fjendtlig vis med deres basser pa slottet”.

Stenhusene er blevet rejst op til ringmuren i
sydgst, sydvest og nordgst. Det er disse praegtige
teglstenshuse, som man tilligemed ringmuren
finder vaesentlige dele af bevaret bag Kronborgs
mure. De sma huse af bindingsvaerk |& i nord-
vest. De blev gdelagt under Grevens Fejde 1536,
men kendes fra arkaologiske undersggelser
1979-803. Endelig har der mod nord veret en
portbygning, som det fremgar af Dieskaus teg-
ning. P4 grundplanen ser den temmelig ydmyg
ud, men der kan meget vel have veeret tale om
borgens pryd, et praegtigt tarn.

Stenhuset i sydvest har rummet en stor sal
overhvalvet med seks stjernehvelv. Det er her,
man holdt mgder og geestebud. To af husets
hgje spidsbuede vinduer mod slotsgarden er
endnu bevaret i vestenden af Kronborgs sydflgj.
Ogsa i det sydgstre stenhus er der bevaret et
sadant vindue.

De tre borge Krogen, Visborg og Darlowo er forbun-
det ved sejlruterne over @stersgen. SKALK 1990, nr.
2. The three castles Krogen, Visborg and Davloiuo are
connected by the sea lanes across the Baltic Sea.

Huset i nordgst ma have rummet kongens
bolig. Her finder man det bekendte “Erik af
Pommerns kammer”, som er knyttet til kongen
i kraft af den kalkmalede dekoration omkring
det szregne cirkulere vindue, som endnu er
bevaret. | dag finder man dette rum i Kron-
borgs stueetage, men oprindelig har det veeret
beliggende pa 1. sal. Den nuvaerende slotsgérd
er nemlig haevet ca. 2 meter i forhold til det
middelalderlige borgterraen.

Opfarelsen afringmursborge har en lang tra-
dition her i landet. VValdemarstidens borganlag
var saledes omgivet af en uregelmassig ring-
mur. Det geelder Kalundborg, Seborg, Tarn-
borg, Lilleborg - for blot at naevne nogle eksem-
pler. Det er imidlertid et seerkende for 1300-tal-
lets ringmursanleeg, at de er meget regelmaessi-
ge. Siderne er rette, og grundplanen bygget op
omkring en firkant med retvinklede hjgrner.
Forbillederne skal man maske sgge i den raekke
af borge, som Den Tyske Orden lod opfare i
Preussen og op gennem de baltiske lande4 Og
sa er der ikke langt til Darlowo.

Nar dette slot i det folgende skal omtales
ngermere, er det som navnt fordi, det var Erik
af Pommerns barndomshjem. Senere skulle det
vise sig ogsa at blive hans aftaegtsbolig. Det ma

Hans von Dieskaus plan over Krogen 1559. Porttar-
net var opfert mod nord, og tegningen har saledes
nord nedad. Aarbgger for Nordisk Oldkyndighed og
Historie 1930.  Hans von Dieskaus" plan of Krogen
from 1559. The gate tower was builtfacing north, so the
drawing has been made with north pointing downwards.






her vaere pa sin plads kort at resumere denne
dynamiske konges brogede livsforlgb.

Erik blev fgdt i Darlowo 1382 som sgn af den
pommerske hertug Vartislav VII. og Maria af
Mecklenburg. Ved daben fik han det slaviske
navn Bugislav, og ingen kunne da dramme om,
at han engang skulle blive konge af de nordiske
riger Danmark, Norge og Sverige. Imidlertid
dgde Margrethe I's sgn Olufi 1387, og da han
var enebarn, matte man til at se sig om i konge-
slegten efter en ny tronarving. Omstendighe-
derne gjorde, at man maétte helt til Darlowo for
at finde et emne: Den lille Bugislav. Og det var
i flere henseender langt vek, for tilknytningen
til Danmark bestod i, at han var oldebarn afVal-
demar Atterdag. Maria af Mecklenburg havde
kong Valdemar som morfar.

Margrethe | hentede den da seksarige Bugi-
slav til Norden, hvor han nogle ar senere blev
kronet til konge under sit nye navn: Erik. Efter
Margrethes dgd 1412 skulle Erik af Pommern
snart vise sig som en ualmindelig dynamisk re-
gent. Han gjorde @resundsregionen til cen-
trum i det danske rige ved at gare Kgbenhavn
til hovedstad, grundleegge Landskrona som
handelsby péa gstkysten, og sidst men ikke
mindst ved at iverksette opkraevningen af Ore-
sundstold, kilden til Helsinggrs rigdom helt
frem til 1857. Det er i lyset af den nye told, atvi
skal se Erik af Pommerns interesse for Krogen.
Alle hans dyder til trods endte han imidlertid
med at blive fordrevet fra sine riger. Det var i

Rekonstruktion af Krogen. Borgen har vaeret s3 om-
fangsrig, at de tre store stenhuse ikke har veeret ind-
byrdes forbundne. Rikke Agnete Olsen: Borge i Dan-
mark, 1986.  Reconstruction of Krogen. The castle had
such a big circumference that the three large stone buildings
did not adjoin each other.
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valgkongedgmmets tid, og rigsrddene i Dan-
mark og Sverige opsagde ham ganske enkelt.

Erik af Pommern drog i eksil, farst til Got-
land, hvor han ogsa havde ladet en borg op-
fare: Visborg ved Vishy. Ogsa det har veret et
regelmaessigt ringmursanleg, men der er kun
meget lidt bevaret af det.

Efter ti ar pd Gotland matte Erik endnu en-
gang flygte. Han var 67 ér, da han drog pa sin
sidste rejse ad Pommern til. Med sig havde han
sin frille Cacilie (dronningen, den engelske
kongedatter Philippa, var forleengst dgd) samt
nogle af sine skatte. Han valgte at tage ophold i
sit barndomshjem: Slottet i Darlowo. Det var
blevet hans, efter at faderen var ded 1395 pa
pilgrimsrejse til Det Hellige Land. Erik arvede
herved titlen som hertug af Pommern-Stolp.
Og det var som pommersk hertug, Erik levede
de sidste ti ar af sit liv, til dgden indhentede
ham i barndomshjemmet 1459.

Darlowo var en hansestad og som sadan sik-
kert bedre kendt under sit tyske navn: Rigen-
walde. Det tyske navn betyder rygboernes skov,
og vidner om en gammel forbindelse mellem
dette sted og gen Rigen. Den fgrste gang byens
navn er navnt, i 1271, er det da ogsa i forbin-



Store dele af Krogens sydvestre hus er bevaret. Bag
hgje spidsbuede vinduer 13 slottets store overhvalve-
de sal. H&S foto.  Large sections of Krogen's south-
west building have been preserved. Behind the high Gothic
windows was the great vaulted hall of the castle. DMM
photo.

delse med overdragelse af to af dens garde fra
fyrst Wizlaw Il af Rugen til et kloster. Ruigen-
walde hgrte ikke til de mest betydende i hanse-
forbundet. Hertil skal dog legges, at den blev
residensby for hertugerne af Pommern-Stolp.

Siden 1368 var Darlowo fyrstesaede, og denne
status blev bibeholdt til den sidste fyrste dade
barnlgs i 1637. Herefter overgik slottet til Bran-
denburg, og kom 1701 til Preussen.

Det var Erik af Pommerns bedstefar, Bugislav
V, efter hvem han sikkert er blevet opkaldt, der
lod slottet opfare i arene 1352-72. Sterstepar-
ten er bevaret. Kun vestflgjen mangler. Den
nedbrandte i slutningen af 1700-tallet og blev
ikke genopfart. Hele slottet er i arene 1970-88
blevet gennemgribende restaureret. Man har
tillige benyttet lejligheden til at fjerne sporene
efter bygningernes senere indretning til frem-
mede formal. Slottet fremtreeder derfor i dag
som et helt igennem gotisk anleg, bergvet spo-
rene efter de seneste arhundreder af dets histo-
rie, men pa den anden side som et overordent-
lig interessant eksempel pa en borgtype fra det
14. arhundrede.

Der kan ikke vere tvivl om, at Erik af Pom-
mern havde barndomshjemmet i Darlowo i
baghovedet, da han lod Krogens bygninger op-
fgre. Den velbevarede pommerske borg bliver
derfor ngglen til en bedre forstaelse af Krogen.

Erik af Pommerns bedstefar, hertug Bugislav
V, lod sit slot opfare pa en lille g i floden Wiepr-
za (tysk: Wipper), lidt syd for byen. Slottet blev

opfart af teglsten, som var den almindelige byg-
ningssten pa denne tid savel i Danmark som i
hansesteederne langs @stersgens sydkyst.

Man udlagde et omtrent kvadratisk anlaeg i
form af en ringmur, i hgjden 14-16 meter, som
afsluttede en gard. Siderne maler henholdsvis
32 og 34 meter. De er altsd kun knap halvt sa
lange som Krogens. Langs ringmurens indersi-
de 13 bygningerne samlet omkring en aben
gardsplads. Mod syd opfartes et tarn, som i dag
maler 23 meter i hgjden. Foran dette blev der
noget senere tilfgjet en portbygning. Den eksi-
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sterer ikke mere, men lod sig i 1970 pavise ved
en arkeologisk undersggelses.

Oprindelig forbandt indvendige trapper eta-
gerne, men i 1538 opfarte man et udvendigt ot-
tekantet trappetarn. Det oprindelige tarn var
en sakaldt barfred. Det rummede ud over de
forsvarsmaessige funktioner ogsd veerelser for
den hertugelige familie, et lille kapel og et skat-
kammer. T ufredstid var tarnet slottets sikreste
opholdssted, hvorfra det sidste forsvar skulle
finde sted. Til daglig mé det dog have veeret no-
get trangt, men her kunne man tillige dispone-
re over de gvrige flgje.

Mod vest fandtes den egentlige beboelsesflgj
med hertugens bolig, “palatiet”, resterne af
hvilket blev nedrevet 1833. Her fandtes tillige
slottets kgkken. | gstflgjen havde man indrettet
slottets maegtige overhveelvede sal bag store
spidsbuede vinduer. Mod nord fandtes endnu
en port samt en portbygning, noget yngre end
de tre gvrige flgje. Erik af Pommern skal have
opstillet kanoner i dens gverste (nu forsvund-
ne) stokveerk, altsd vendt mod byen.

Det pommerske hertugslot adskiller sig fra
Krogen ikke blot ved sin lidenhed, men som en
folge heraf ved at vaeere mere kompakt. Mens
Krogens bygninger har ligget adskilt fra hinan-
den i temmelig stor indbyrdes afstand, s& er de
enkelte bygningselementer i Darlowo teet for-
bundne, tvunget dertil af de snavre pladsfor-
hold.

Det. rekonstruerede “Erik af Pommerns kammer” i
det nordgstre hus. Det usaedvanlige cirkuleere vin-
due er i smigen udsmykket med en skjoldfrise fra
Erik af Pommerns regeringstid. H&S foto.  The
reconstructed “Chamber of Erik of Pomerania” in the
northeastern building. The unusual circular window is be-
velled and decorated with afrieze ofshieldsfrom the reign
ofEnk ofPomerania. DMM photo.
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Lighederne er imidlertid mest fremhersken-
de. Det kvadratiske ringmursprincip er natur-
ligvis felles. Det samme geelder de primare
bygninger. Til gstflgjen i Darlowo med ridder-
salen svarer Krogens bygning i sydvest med de
endnu bevarede store spidsbuede vinduer. Og
til vestflgjen i det pommerske slot, “palatiet”,
svarer Krogens nordgstre hus med “Erik af
Pommerns kammer”. Endelig genfinder vi det
store tarn, barfreden, pd Hans von Dieskaus
plan over Krogen, og der er ingen grund til at
tro, at tarnet pd Krogen i nogen henseende har
staet tilbage for barfreden pa det mindre slot i
Dariowo.



Det store tarn, bar-
freden, i Darlowo
set fra syd. Som pa
Krogen  rummer
det den oprindeli-
ge port til borgen.
Forf. foto.  The
great tower in Dar-
lowo, the keep, seen
from the south. It
contains the original
castle gate just like
at Krogen. Author's
photo.
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Slottet i Darlowo har overlevet til i dag mere
intakt end Krogen. De pommerske fyrster byg-
gede aldrig noget nyt slot, men ngjedes med at
forandre og modernisere det gamle. | 1500-tal-
let blev slottet ombygget i renaessancestil. Det
store tarn blev kronet med et spir, gstflgjen blev
forhgjet med to etager, og der blev indrettet en
ny port mod byen. Man har lov at tro, at slottet
fik en mere fredelig fremtoning. Hvordan det
egentlig har taget sig ud, vides dog ikke. Hele
komplekset blev nemlig haerget af brand 1589,
og efter en genopbygning braendte det atter i
1624. Man restaurerede endnu engang, men
vestflgjens brand i slutningen af 1700-tallet fik
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Slottet i Darlowo set fra nord. | forgrunden port-
flgjen fra 1500-tallet. | den lille borg er de enkelte
flaje bygget op til hverandre. Vestflgjen er ikke beva-
ret. Forf. foto.  The castle in Dadowo seen from the
north. In thefront of the picture is the 15th century gate
leaf In this little castle the individual wings were built
adjoining each other. The west wing has not been preserved.
Authors photo.

til folge, at palatiet er gdet tabt. P4 dets plads
findes i dag en nyere udstillingsbygning.

Siden 1368 havde slottet veeret residens for
hertugerne af Pommern-Stolp. 1637 dgde den
sidste hertug imidlertid barnlgs, og slottet over-



@stflgjen i Dailowo med den store sal. | hjgrnet det
store tarn og et senere trappetarn fra 1538. Forf. fo-
to.  The east wing in Darlowo with its great hall. In the
corner the great tower and a. later stair towerfrom. 1538 can
be seen. Author's photo.

gik til Brandenburg for endelig i 1701 at kom-
me til kongeriget Preussen. En omskiftelig tid
for slottet havde taget sin begyndelse. 1639 blev
der indrettet sognekirke for en del af byen i gst-
flgjen. Den var i brug frem til 1805. Herefter
blev gstflgjen anvendt som saltlager, mens de
gvrige bygninger snart efter blev indrettet til

lazaret for de franske tropper under Napole-
onskrigene.

1833 var slottet i Darlowo teet pa sin skaebne-
time. Det blev udbudt til nedrivning, men den
preussiske konge Friederich Wilhelm IV greb
ind, og slottet blev reddet.

Ved den netop overstdede restaurering har
man valgt at fjerne de fleste eftermiddelalderli-
ge tilfgjelser, sdledes at det fremtraeder netop
som pa Erik af Pommerns tid. Det falder da og-
sa i gjnene, at netop Erik af alle hertugerne i
reekken er den, som man i dag omtaler med
stgrst veneration. Det er harn, man mgder i
slotsmuseets bomarke, under hans polske navn
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Eryk I, nemlig hertug Erik I af Pommern-Stolp.
Det smukt restaurerede hertugslot rummer i
dag det historiske museum for Mellempom-
mern.

Erik af Pommern dgde i Darlowo 1459. Hans
lig blev fort til den naerliggende klosterkirke i
Buckowo (tysk: Buckow), fyrsteslegtens gravkir-
ke. Formentlig i 1654 blev hans kistc sammen
med (o andre fyrstekister fgrt til Mariakirken i
Darlowo, som ligger midt i byen. Eriks kiste er
forlengst géet til grunde. To gange, i 1724 og
1749, brgd hvelvingen sammen over den, og

Noter

' Francis Beckett: Hans von Dieskau og Danmark.
Aarbgger for Nordisk Oldkyndighed og Historie
1930.

Harald Langberg: Kronborgs Bygningshistorie.
Boligministerict 1985, p. 6.

Som note 1, p. 8.

Armin Tuulse: Borgar i Vasterlandet. Stockholm
1952, p. 201 f.

Erik of Pomerania’s Childhood Home

Summary

Enclosed within the walls of Kronborg are large parts
of the castle’s predecessor called Krogen (“the Ho-
ok”). Sections of the older castle are visible in several
places, including the exhibition rooms of the Danish
Maritime Museum at Kronborg.

Krogen was founded during the reign of Erik of
Pomerania (1412-1439) on a bank overlooking the
Sound. The castle has been subject to a lot of critical
analysis. As well as the preserved sections of the
buildings there is also a survey from 1559 which was
made by a German called Hans von Dieskau. Finally,

16

hvad der matte vaere tilbage af traekisten, blev
senere gdelagt af indstremmende grundvand i
en fugtig krypt. 1888 bekostede kejser Frie-
drich en kiste af fransk kalksten, som i dag inde-
holder resterne af den tidligere nordiske uni-
onskonge og pommerske fyrste’.

For den, der vil forlade de slagne veje gen-
nem Europa, lgnner det sig at foretage en rejse
“ad Pommern til”, dl det updagtede Darlowo,
som gemmer et stykke spaendende Danmarks-
historie.

Karl Rosenow: Herzogschloss und Fuarstengruft.
Die Bau- und Kunstdenkmaler der Stadt Riigen-
walde. Rigenwalde 1925.

* Henryk W. Jonocha & Franciszek ]J. Lachowicz:
Zamek Ksiazat Zachodniopomorskich w Dariowie.
Koszalin 1988.

7 Michael Andersen: Eksil. SKALK 1990, nr. 2.

it is useful to make a comparison with the castle in
the Polish town of Darlowo (Riigenwalde in Germa-
ny), situated about 200 km. west of Gdansk. Erik of
Pomerania was born here in 1382, son of the Duke of
Pomerania-Stolp. At the age of six he was summoned
to Denmark to be made heir to the throne. From
1412 hc ruled over the Nordic Union, consisting of
Denmark, Norway and Sweden.

Krogen consists of a square surrounding all with
sides about 80 metres long. There were three build-
ings made of brick standing up against the inner side



of the wall. The south-west building contained a
large vaulted banqueting hall, while the north-east
building contained the king’s private quarters. The
castle gate was built in connection with a tower in the
north.

The castle in Darlowo was constructed during the
years 1352-72. There is a great deal to indicate that
King Erik modelled Krogen on his childhood home
in Darlowo, but the castle in Darlowo is much smal-
ler. It too is shaped as a square, but the sides are only
34 metres long. The buildings in the courtyard are
thus built close together because of lack of space.

To the south is the high gate tower which is fitted
with living quarters and a chapel and which in times
of war has served as the castle’s last line of defence.

To the east there is a building with a large vaulted
hall exactly as there is at Krogen. The west wing is
missing, having burned down at the end og the 19th
century, but we know that it used to contain the
king’s living quarters. Finally, to the north there is a
later addition to the castle, a gate tower dating from
the 17th century. The entire site is situated on a little
island in the Wieprza river a little south of the town.

Erik of Pomerania was driven out of his Nordic
realms in 1439, taking up residence on Gotland in
the castle which he himself had founded. However,
in 1449 he was forced to continue his flight, finally
ending up in Darlowo. Here he died in his child-
hood home and was buried in the church of Our
Four Lady in Darlowo.

Slotsmuseet i Darlowo har afbildet Erik af Pommern

i sit bomaerke. SKALK 1990, nr. 2.

The castle mu-

seum in Darlowo has a picture ofErik of Pomerania in its

museum logo.
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Generalarrangement af maskinrummet pd M/S “Se-
landia”, verdens farste oceangéende motorskib fra
1912. Det virker meget enkelt og overskueligt, men
der har ikke veeret megen plads til at udfgre de ngd-
vendige maskineftersyn.  General arrangement ofthe
engine room on the M/S “Selandia’, the world's first
oceangoing motor vessel datingfrom 1912. It appears to be
very simple and well laid-out but there was not much room
to carry out the necessary engine inspections.
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Paul Bell: M/S “Selandia”, Danmarks fgrste motorskib

Det var i november 1911, at M/S “Selandia’,
verdens [prsie oceangdende motorskib, blev spsat
hos B&W, og den 14. februar 1912 foregik den
officielle prpvetur under stor international be-
vdagenhed. Her skriver maskinchef Paul Bell om
menneskene bag dieselmotoren. Vi hgrer om tek-
nikernes teoretiske og praktiske forspg og devefter,
da skibsmotoren var en realitet, om folkene i
maskinen. Med risiko for liv og lemmer hystede
disse de allerfprste erfaringer med dieselmotoren,
der i skibsfarten var kommet for at blive.

Aldrig har noget dansk skib betydet sia meget
for dansk sgfart og industri som M/S “Selan-
dia”. Dansk skibsbygning og motorfabrikation
kom ind i et veldigt opsving og i en teknisk ud-
vikling, som man nappe havde kunnet forudse
11912, da “Selandia” stod ud pa sin fgrste rejse.
Med denne artikel er ikke alene en beskrivelse
af, hvad der skete i de gkonomisk beslutnings-
dygtige led i toppen af pyramiden, der er ogsa
en hyldest til de personeri 1., 2. og 3. geled, der
tog det hirde slid bade intellektuelt og manu-
elt. Dansk sgfart og industri er disse mand me-
gen tak skyldig.

Men lad os begynde med begyndelsen. T 1894
skrev opfinderen Rudolf Dicsel til B&W’s da-
vaerende direktgr, David Halley, og tilbgd at szl-
ge sine for Skandinavien geldende patenter til
B&W. Samtidig meddelte Rudolf Diesel, at de
praktiske forsgg med hans “Diesel’motor var

begyndt pd maskinfabrikken Augsburg i byen af
samme navn. Diesel troede, som alle opfindere
gor det, pa sin opfindelse, si meget, at hans for-
sggsmotor forst lgb sine fgrste omdrejninger
seks dage cfter, at han havde sendt sit brev til
David Halley. 1 brevet vedlagde Diesel sine pa-
tentskrivelser og tegninger samt sin i 1893 ud-
givne afhandling “Theorie und Konstruktion
eines rationellen Warmemotor”.

Halley svarede pa Diesels skrivelse al 20. fe-
bruar 1894, at selv om Diesels tanker var sunde,
sa frygtede han dog, at dc praktiske vanskelig-
heder ville veere sa store, at det helt ville opveje
besparelsen i brendstofforbruget i forhold til
et konventionelt dampmaskineri. Hally slutter
dog brevet med at skrive, at “da sagen har me-
gen interesse for os, vil del interesserc mig at se
maskinen, nar den star feerdig i Augsburg”.

Nu vil det vaere pé sin plads i fa ord af beskri-
ve Diesels princip for en rationel varmemotor.
Systemet er fglgende: Et stempel bevaeger sig
opad i en cylinder og komprimerer den inde-
sluttede luft. Fordrsaget af kompressionen sti-
ger luftens temperatur og ved ca. 25 atm. tryk
er temperaturen nu steget sa megct, at nir man
sprajter ct flydende braendstof som olie ind i cy-
linderen, vil dette antendes og motoren lgber
rundt. Det geniale ved ideen er, at man helt
undgar at [yre en kedel op for at lave damp, for
sa at udnytte denne damp i en dampmaskine.
Med Diesels princip har man bade forbraend-
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Model af M/S “Sclandia” med &bent maskinrum.
B&W Museet.  Model of the M/S “Selandia” with
open engine room. B&W museum.

ing og kraftudnyttelse i samme motor, og man
undgar de tabsgivende led som kedel og fyr.
Meget fmt, men desverre 13 det, som Halley
skrev, nok i yderkanten af, hvad datidens teknik
formaede at praestere. En forudseetning for at
Diesels motor kunne blive konkurrencedygtig,
var ogsd, at den skulle kunne forbraende solar-
olie og tungere olier. Hermed sluttede sagen
indtil videre. David Halley gik af som direktar
for B&W, og farsti 1897 kunne man tale om, at
dieselmotoren var sa langt fremme, at den kun-
ne begynde at tage kampen op med dampma-
skinen - pa landjorden.

| 1897 erhvervede direktgr Ivar Knudsen og
direktgr K.C. Nielsen, B&W, sammen med A/S

20

Titan, Diesels patenter for Danmark. Men det
var stadig stationgere motorer, det drejede sig
om. lIdeen om en skibsmotor 14 stadig noget ud
i fremtiden. Ivar Knudsen mgdte stadig kun
skepsis, nar han talte for at videreudvikle diesel-
motoren, sa den kunne lgbe bade frem og bak.
Nok var dieselmotoren aldeles fremragende
som stationaer motor pa elveerker og i private
virksomheder, men den for sgfarten og ship-
pingbranchen sadvanlige snusfornuftige kon-
servatisme gjorde sig steerkt geeldende.

Hvem der s& bragte tanken frem om, at @K
skulle interessere sig for motordrevne skibe,
bliver neeppe opklaret. Men da @K blandt sine
mange ggremal ogsa forhandlede Texasolie og
solgte denne olie til elveerkerne, som i disse ar
skgd op som paddehatte i provins- og stations-
byer landet over, kan dette sammenholdt med,
at de dieseldrevne verker ogsd havde en stor
driftssikkerhed, have sat overvejelser i gang hos



Kompagniet i forbindelse med Ivar Knudsens
agitation for motoren.

I hvert fald skete der det, at direkigren for
DK, etatsrad H.N. Andersen, i 1910 satte sig i
forbindclse med Ivar Knudsen og gennem sam-
taler med ham begyndte at tro pa dieselmoto-
rens anvendelse i skibe. Opmuntret heraf gik
B&W i gang med at foretage forsgg. Man bygge-
de en 8 cylindret dieselmotor af Trunk-typen.
Ikke mindst og allervigtigst fik man konstrucret
en gangskifining, der virkede. Motoren kunne
nu lgbe bade frem og bak, omend konstruktio-
nen var lidt kompliceret.

OK’s maskininspektgr Wittrup og inspek-
tionsmester Steiness mente, at det matte kunne
gores bedre, og at motoren til et skib skulle
veere af Krydshoved-typen. Da B&W godt kunne
gd ind for Krydshoved-typen og videre forsgg
med en forenkling af gangskiftningsmekanis-
men, meddelte de herre Wittrup og Steiness

OK’s direktion, at der teknisk set ikke ville vaere

noget i vejen for at ga i narmere forhandlinger
om et skib drevet al dieselmotorer.

Efter hvad etatsrad H.N. Andersen beretier i
sin bog “Tilbageblik”, gik man fgrst i forhand-
ling med B&W om et skib pa 400 ton, “B&W fgl-
te sig sikre og Kompagniet med dem”. Men i
Igbet af de naeste 8 dage skete det karakteristi-
ske, at Kompagnict spurgte: Nar princippet til-
lader 400 ton, hvorfor sa ikke ogsa 1000 ton?
Nej selvfglgelig. Men nar det tillader 1000 ton,
hvorfor sa ikke ogsa 3000 ton? Der opstod be-
teenkeligheder, men sd blev man atter sikker. Et
par dage scnere lpd det videre: Hvorfor ikke
6000 ton med samme fremdrivningshastighed?
Efier fornyet betaenkningstid vandtes atter sik-
kerhed, og da 7000 ton var den stgrrelse, der i
den for skibet bestemte fart var den mest for-
malstjenlige, blev der bestilt tre skibe hver pd

7000 ton. Dette skete dog forst, efter at Kom-
pagniet havde sikret sig fordelagtige oliekon-
trakter over en laengere arrackke.

Tilsyneladende var der store gkonomiske for-
dele ved motordrift, men med den sedvanlige
grundighed havde @K underspgt de oplysnin-
ger, der var tilgeengelige. Der var tale om et be-
tydelig lavere braendstofforbrug end dampma-
skinericts. Men olie var dyrere end kul. Til
gengxld slap man for pladskraevende kulbun-
ker. Breendselsolien kunne opbevares i skibets
dobbcltbundtanke. Skibets rakkevidde uden
bunkring blev lengcre, og de slgjfede kulbun-
ker lorggede lastrummenes kapacitct.

Motoranlag var dyrere at fremstille end
dampmaskiner, og med hensyn til vedligehol-
delsesomkostningerne vidste man intet om mo-
torer af den stgrrelsesorden, som nr. 276, den
forste af nybygningerne, skulle have. Og ville
motorernc vere lige si driftsikre som dampma-
skinernc? Kompagniet var pa dette tidspunkt
helt klar over, at dieselmotoren som drivkraft
ikke var fuldkommen; men at vente til at andre
begyndte at perfektionere den, det var ensbety-
dende med at blive sat tilbage. At man langt op
i tiden af forskellige arsager byggede de store
motorskibe som dobbeltskrueskibe, har man
vel nok veret glad for. Skete der noget med den
ene motor, sa havde man jo altid den anden. Et
plus var ikke mindst reduktionen af maskinbe-
setningens stgrrelse. Der blev agiteret meget
og til dels vildledcnde med, at et motorskib
som bygning nr. 276 kun behgvede en maskin-
besetning pa 8 mand. Var nr. 276 blevet et
dampskib, skulle det have haft 25 mands beszt-
ning.

Med alt dette og mere til var der stadig nogle
ubekendte i det store regnestykke, der hed mo-
torskib. Men uden det dristige initiativ, som
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H.N. Andersen udviste 1 1910, var dansk skibs-
byggeindustri ikke blevet anerkendt pa ver-
densmarkedet som {grende. Grundlaget for
B&W’s enorme succes pa skibsmotoromradet
startede med bygning nr. 276. Det Ostasiatiske
Kompagni havde gjort sit regnestykke faerdigt,
vejet for og imod, og nu havde man besluttet
sig.

Hos B&W gik man i gang med tegningernc
til hovedmotorerne tl nr. 276, og nu var det
mandene i 2. geled, det athang af. Alle disse
navne, som nu er glemt, men som her bgr naev-
nes, cr: Adolf Jensen, oververkfgreren, der
skulle fa fremstillingen af motordelene dl at
klappe, ofte under heftige diskussioner med in-
genigrerne om hvordan og hvorledes og hvad
der var bedst. Derefter overingenigr O.E. Jor-
gensen, efter sigende en af de mest talentfulde
teknikere B&W har haft. Han stod for bereg-
ningen af motorerne og var skaber af gang-
skiftsmekanismen. Endvidere var der inge-
nigrerne C.V. Kayser, Georg Erichsen og Chr.
Jensen og hele den meget dygtige stab af hand-
vaerkere, formere, smede, maskinarbejdere
med {lere. Man ma huske, at det var inden se-
rie- og masseproduktionen slog rigtig igennem.

Maskinbesztningen, der skulle overtage og
drive nr. 276’s maskineri, var udtaget.

Maskinchef blev den 3l-drige K.F. Holm.
Han havde avanceret op gennem graderne og
var nu i en ung alder ndet toppen af sin karrie-
re. Kompagnict vistc ham ved udnaevnelsen, at
de havde stor tillid til hans evner som tekniker.
Ledende maskinmester hed K. Bagger, han var
30 ar gammel.

De gvrige var: 2. maskinmester A.A. Ham-
mer, 30 ar, maskinassistent J.V. Holten, 26 ar,
maskinassistent B.A.]. Kragh, 21 ar, maskinassi-
stent W. Andersen, 21 ar, maskinassistent
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K.H.W. Poggensce, 22 ar og elektrikermester A.
Bak Andersen, 26 ar.

Udover disse 8 mand fulgte fra B&W inge-
nigr G. Erikscn og chefen for opstillingsvaerk-
stedet, R. Henriksen, samt dennes to assistenter
Valentin og Jergensen. Desuden havde elektri-
kermesteren 10 medhjxlpere fra Siemens-Schu-
kert, Molbeck og Sgrensen.

Bygning nr. 276 var klar til stabelaflgbning og
skibets gudmoder blev etatsrddinde Marie An-
dersen. Skibets navn “Selandia” var indlednin-
gen til en raekke navne taget fra de danske
landsdele Sjeelland, Fyn, Jylland, Lolland og
Falster. De latinske navne, “Selandia”, “Fionia”,
“Jutlandia”, “Lalandia” og “Falstria” blev karak-
teristiske navne for Det @stasiatiske Kompagnis
skibe.

Opbygningen af motorerne skred planmaes-
sigt frem. For at undga uvedkommende nysger-
rige, var adgangen til byggehallen strengt al-
spzerret. Lgrdag den 5. november 1911 var man
klar til fgrste opstart. Forinden havde man
grundigt rengjort maskinernes krumtaphuse
for metalspaner og gennemgaet hele smgre-
oliesystemet, intet var blevet overladt til tilfel-
dighederne eller “det gar nok”. Forfatteren til
denne artikel har for 30 ar siden haft lejlighed
til at tale med ingenigr Jacobsen, senere maski-
ninspektar i @K, der forestod afprgvningen. Ef-
ter hvad Jacobsen fortalte, var der ganske natur-
ligt nerver pa.

Spandingen var stor. Man roteredc motorer-
ne nogle omgange pa starteluft, fgrst frem, sa
bak. Det gik fint. Derefter trak man vejret, og sa
gik starten, mangvrchindtagene blev skudt
over fra starteluft til olie, og motoren kgrte. Al-
le var grebne af dette gjeblik. Disse garvede tek-
nikere, der ikke var vant til at vise deres falelser,
lod sig rive med. Direktgr Ivar Knudsen smed



sin hat i vejret, ribte hurra og omfavnede de
nzrmest staende. Alle trak vejret lettet. Nok var
der meget at indstille og justere, men det var
ting, man havde magten over, og prgvekgrsler-
ne fortsatte med forbrugspragver og belastnings-
praver, diagramtagning med videre. Et er imid-
lertid kgrsel pa prgveplanet, hvor der hele ti-
den viges over motorerne, som var det kuvgsc-
barn, og hvor enhver fejl oigéende rettes. No-
get andet er driftsforholdene i et skib, hvor det
hele skal kunnc kgre uden, at der pi gallerier-
ne er placerct teknikere af enhver kategori, pa-
rate til hastig indgriben.

“Selandia”s {prste nofficielle prgvetur foregik
den 30. januar 1912, Det var cn lukket forestil-
ling, kun beregnet for B&W’s og @K’s persona-
le, altsd en provetur i kedcldragter, hvor det
drejede sig om at fa justeret og indkgrt moto-
rerne. Den officielle prgvetur fandt sted den
14. februar 1912, sa der har nok varet noget at
rette ind i de 14 dage, man havde til radighed.

Pi den officiclle pravetur deltog fra @K, di-
rektgrerne Schmicgelow og Mygdal, desuden
reprasentanter for Lloyds’, Glasgow-skibsvaerf(-
tet Barclay-Curle, veerftet Swan, Hunter & Co.,
Akticbolaget Nordstjernan, Armstrong-veerfiet
og Babcock & Wilcox, jo den store verden var
nysgerrig.

Udover det store udland deltog en meget re-
praesentativ forsamling fra Polyteknisk Laerean-
stalt, representanter fra Bureau Veritas med
flere. Varter pa turen var B&W reprasenteret
af direktgr Ivar Knudsen og admiral Richelicu.
Under prgveturen var der stiende frokost og
herefter fortalte admiral Richelieu, at B&W's
mdl havde vaeret at fremstille det store, palideli-
ge og billigt drevne handelsfartgj, og at man
habede, at dette mal var naet. Pa gaesternes veg-
ne talte ved champagnen, (der var stil over det)

direktgr Thulstrup for @K og B&W: “En gang
vil vi fortzlle vore bgrn og bgrnebgrn, at vi var
med farste gang et dampskib scjlede uden skor-
sten”. Det kneb for bdde sagkyndige og pressen
at undga faldgruben med “dampskibet”. Man
plumper i gang pa gang.

Pressen var med i stort tal, ogsa fra udlandet.
Det meget ansete spfartsblad “Fairplay”s refe-
rent skriver blandt andet: “Kullenes aflgsning
af olie. Afskedigelsen af nasten hele staben i
maskinrummet. Friheden for bunkerkullene
og den dermed forbundne brandlare, for slct
ikke at tale om det til ladningen indvundne
rum. Renligheden og den utrolige hurtighed,
hvormed maskinen kan gares Kklar (il gang, det
ma tiltale rederen”.

Kl. 14.00 lagde “Selandia” til ved Langelinie,
og de fornemme gaester gik i land. T et inter-
view til Politiken udtalte Randolph Smith fra
Barclay & Curle vaerftet i Glasgow: “Det er en
revolution, selv om den ikke er fuldbyrdet”.
Bgrsnoteringen i Berlingske Tidende havde
denne lille notits, der taler sit cget sprog:
“Stgrst var omszetningen i B&W aktier, der om-
sattes for 392.000 kr. Interessen for B&W aktier
er ganske naturligt en {glge aft dieselmotorski-
bets succes.

Den 16. februar foretoges endnu en officiel
provetur med 300 gaster. Her var inviteret ma-
gistraten, borgerreprasentationens medlem-
mer, assurandgrer, teknikere, heer- og flideoffi-
cerer. Alt forlgb efter programmet. Berlingske
skriver den 17. februar: “Maskineriet virkede
med usvigelig sikkerhed og blev beundret af de
mange maskinkyndige om bord”.

Og samme dag skriver Berlingske Aftenavis:
“@K som foruden “Sclandia” har yderligerc 2
dieselskibe under bygning, har i dag bestilt
yderligere to motorskibe hos B&W, hver pa
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10.000 ton og med motorer pd 3000 HK. De
skal leveres i begyndelsen af 1913. Der forestar
store udvidelser pa veerftet sivel som pa Christi-
anshavn”.

Den 22. februar 1912 afgik “Selandia” pa sin
jomfrurejse til Bangkok. Kronprins Christian
og kronprinsesse Alexandrine med flere fra
den kongelige familie gjorde rejsen med til
Helsinger. Etatsrdad H.N. Andersen og @K’s
gverste ledelse og tekniske stab fulgte ogsa med
til Helsinggr. Fra Helsingar gik man til Ngrre-
sundby for at indtage en last cement, og den 24.
afsejlede man til London, hvor man ankom den
27. februar i West India Dock. Opholdet i Lon-
don var farst og fremmest arrangeret, for at de
engelske autoriteter og andre interesserede
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M/S “Selandia” besggte London pa sin farste rejse i
1912. En seerdeles interesseret geest var den britiske
marineminister Winston Churchill, der her modta-
ges af etatsrdd H.N. Andersen. Til venstre skibets
farer, kaptajnJ.F. Gabe.  The M/S "Selandia” visited
London on itsfirst voyage in 1912. One of the guests who
showed a particular interest in the ship was the British Fir-
st Lord ofthe Admiralty Winston Churchill, who is seen he-
re being received by Mr. H.N. Andersen, titular Councillor
of State. On the left is the ship's master, Capl. J.F. Gabe.
Photo: Berlingske Tidende.

kunne fa lejlighed til at bese “Selandia” og for
at benytte en oplagt lejlighed til at vise den en-
gelske sgfartsnation, hvad dansk initiativ og in-
dustri formaede. “Skabnen magede det sadan,
at der netop var udbrudt kulstrejke, da vi an-
kom, og samme aften kunne englenderne pa
avisernes spiseseddel se et billede af lineren,
der sejlede uanfagtet af kulstrejken”, meddelte
maskinmester Hammer. En strgm af gaester in-
vaderede “Selandia”. De kom i hundredvis. Na-
turligvis farst og fremmest fra varft- og ship-
pingkredse, men ogsd The Royal Navy viste stor
interesse for maskineriet.

Kulminationen af besgget i London var, da
etatsrad H.N. Andersen og direktar Ivar Knud-
sen modtog marineminister Winston Churchill
den 10. marts. Men forinden havde etatsraden
med sin saedvanlige grundighed inspiceret ski-
bets saloner og kigget p& det festpyntede fro-
kostbord. Selskabet skulle spise lunch om bord,
og kok og konditor havde gjort sig megen uma-
ge med at lave en virkelig fornem borddekora-
tion. Den forestillede admiral Nelsons monu-
ment pa Trafalgar Square. Efter hvad der for-
telles, kiggede etatsraden ngje pa vidunderet
og pa skjoldene, der forteeller om Nelsons sejre,
og sa forlangte han monumentet fjernet. For-



mentlig kan vi geette os til arsagen, for etatsra-
den gav ingen grund, men Nelsons sejri 1801 i
slaget pa Kgbenhavns red varjo ogsa navnt, og
abenbart har etatsraden ikke villet give anled-
ning til diskussioner med kollisionskurs ved fro-
kostbordet. Men kok og konditor var kede af
det, for det havde taget dem den halve nat at la-
ve dekorationen.

Marineminister Winston Churchill besa hele
skibet, ogsd maskineriet, og Ivar Knudsen for-
klarede Churchill om motorens funktion. Ma-
skinassistent, senere ingenigr, J.N. Holten for-
talte, at han matte abne en af krumtaphusdgre-

ne, s Churchill kunne kigge ind. Det, der be-
tog Holten mest, var den intensitet, hvormed
Churchill lyttede til Ivar Knudsens foredrag.

Billedet viser mangvrepladsen i M/S “Selandia”.
Den havde fra starten faet en udformning, der med
mindre eéndringer blev gentaget gennem artier i de
senere byggede motorskibe. Foto: Berlingske Tiden-
de.  The picture shows the engine platform in the M/S
“Sdandia”. It had from the very beginning been given a
design which, with a few minor alterations, was to be
standard in later motor vessels throughout the following
decades. Photo: Berlingske Tidende.
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Han znsede saledes slet ikke, at hans frakke
sleebte op ad den olietilsglede krumtapdgr.

Ved lunchen udtalte Churchill: “Det er mig
en kear pligt at lykgnske Danmark, den gamle
spfarende nation, der har vist vejen og er gaet i
spidsen med et fremskridt, der vil blive epoke-
gorende i skibsfartens udvikling. Denne nye
skibstype er drhundredets mest fuldkomne me-
stervaerk”. Det var store ord, og de viste, at
Churchill virkelig havde en fornemmelse af, at
noget stort var ved at ske inden for sgfartens
fremtid.

Men sa var festivitas’en overstact, og “Selan-
dia” forlod London for at begive sig ud pa den
lange rejse til Bangkok.

Maskineriet fik man, som det kunne forven-
tes, adskillige bryderier med. Prgvekgrsler pa
plan og prgveture pa @resund gi'r jo ikke de
belastninger, som man far, nar man kommer ud
i abent hav.

Til indledning havde man allerede i Ngrre-
sundby haft vrgvl med spillene, arbejdernce var
ikke kendt med de elektriske spil og kgrte dem
som dampspil. Endvidere var spillenes igang-
satningsmodstande altfor darligt dimensione-
rede, sa begge dele i forening gav afbrzendte
kontakter og motorer.

De to montgrer fra Siemens-Schukert blev
derfor naesten shanghajet til at fortszetie bound
for Bangkok, hvad den ene montgr ikke var
serlig ked af, medens den anden var godt gift
og ville hjem i hver eneste havn pa udrejsen.

I Nerresundby havde man mattet “treekke” et
stempel pd grund af, at det varmede. Pa rejsen
fra London til Antwerpen havarerede den enc
af smgrcolicpumperne, og sa var der endnu et
stempel, der varmede og rev i cylinderen.
Stemplet blev skiftet, men smgreoliepumpen
var der ikke noget at ggre ved, si en ny blev te-
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legrafisk bestilt hos B&W. Heldigvis var smgreo-
liepumperne dimensioneret saledes, at den
ene pumpe kunne levere tilstrackkeligt med
smgreolie til begge hovedmotorer. For at und-
gd ungdig belastning af pumpen rensede man
nu oliefiltrene hver 4. time.

Da man ankrede i Genua, kom driftsbestyrer
Adolf Jensen fra B&W om bord. Han var rejst
over land og medbragte en stgrre portion reser-
vedele, blandt andet 2 nye forbedrede smgrco-
liepumper og ikke mindst en st@rre portion {or-
bedrede udstgdningsventiler. At der havde
varet dggndrift pd B&W’s motorvarksted, ses
af, at dc to nye pumper blev leveret i Igbet af 8
dage.

Fra Genua fortsatte rejsen mod Port Said.
Det kan ikke nazgtes, at der var en del stop un-
dervejs. B&W havde givet strenge ordrer om, at
en udstgdningstemperatur pa 350° var absolut
maximum. Det viste sig nu snart, at tcmperatu-
ren arbejdede sig jevnt og tetL op over de 3507,
og nogle steder naede op pa 390°. S matte man
stoppe den ene hovedmotor og udskifte ventil-
cen, der var gennembrandt. Gennembrandin-
gen skyldees en konstruktionsfejl ved ventiler-
ne. Men man sejlede da, og efterhanden blev
man sa rutineret i at skifte udstgdningsventiler,
at man kom ned pa 15 min. for at skifte en ven-
til. Et hardt arbejde, der udfgrtes i temperatu-
rer pa op til 60°. Men ellers var der arbejde nok.
K.H.V. Poggensee berettede i 1962, at det han
huskede bedst fra “Selandia”, hvor han var med
pa 3 rejser var: Arbejde, arbejde og atter arbej-
de. Dels undervurderede man maskinbeszet-
ningens stgrrelse og dels overvurderede man
styrken af de materialer, som skulle holde til en
“spfarende” dieselmotor.

Ventilernc lavede stadig vrgvl, og da man fra
Suez-kanalen kom ind i Rgdehavet, var det



Et fint billede af 1. galleri i M/S “Selandia”s maskin-
rum, der giver et godt indtryk af starrelsen pa skibets
hovedmotorer fra bund til top. | baggrunden ses den
elektriske hovedtavle. Foto: Berlingske Tidende.

A splendid picture of the first gallery in the engine
room ofthe M/S “Selandia” giving a good, impression ofthe
size ofthe ship s main enginesfrom top to bottom. The main
electrical switchboard can be seen in the background.
Photo: Berlingske Tidende.

umuligt at holde udstgdningstemperaturerne
nede. Nu er Rgdehavet et af de varmeste far-
vande pa kloden og det gjorde sit til vanskelig-
hederne. Men det hjalp, fortzeller Poggensee,
da vi opdagede, at luftfiltrene til indsugnings-
ventilerne var blevet delvis tilstoppede med stav
og fnug, vi rensede dem med spidsen afen lom-
mekniv og udstadningstemperaturen faldt hur-
tigt mere end 30°. Herefter var det donkeyman-
densjob hver dag at rense indsugningsfiltrene.
Indtil nu havde det mest veeret udstadningsven-
tilerne, der drillede. Men nu begyndte braend-
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stofventilerne at leekke langs med ventilspinde-
len, s& meget, at indblaesningstrykket faldt og
kompressorerne ikke kunne fglge med. Selvfal-
gelig prgvede man at spaende pakningen om
spindelen med det resultat, at sa blev ventilen
teet, men den sammenspandte pakning ggede
friktionen s& meget, at ventilen blev haengende
i dben stilling. Breendstof blaeste uafbrudt ind i
cylinderen og breendte med nogle forfeerdelige
brag. Altsd op med ventilerne for eftersyn. Nu
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To af motorskibets pionerer fotografereti 1962 til en
jubileeumsartikel i Berlingske Tidende. K. Poggensee
(tv.) var maskinassistent pa M/S “Selandia’sjomfru-
rejse, hvor A. Hammer (t.h.) var 3. maskinmester.

Two ofthe pioneers ofthe motor vessel photographed in
1962 for a jubilee article in the newspaper Berlingske
Tidende. Mr. K. Poggensee (left) was assistent engineer
and Mr. /1. Hammer (right) luas third engineer on the M/S
“Selandia s maiden voyage.



lyder dette her ikke af sa meget, men de mangc
stop for skiftning af ventiler sled pa maskinper-
sonalets krafter. Alligevel var forholdet imel-
lem maskinmestre og assistenter det bedst ten-
kelige. Maskinchel Holm, kaldet “line Holm”,
var, efter de udsagn der foreligger, alle tiders
chef. Han var i besiddelse af den forngdne tek-
niske viden og overlegenhed overfor lgsningen
af opgaverne efterhanden, som de meldte sig,
og fine Holm havde ogsa en meget human ind-
stilling overfor sit personale. Alle var enige om,
at dygtigere og bedre maskinchef kunne ikke
findes.

Som et eksempel pa sammenholdet, skal for-
teelles, at det lykkedes at danne et orkester. Om
dette beretter maskinmester Hammer, at det
bestod af 3 mandoliner, en violin og en guitar.
Det var som regel inde pa 2. mesters kammer, at
det foregik og alle sang med og ikke cen gjorde
vrgvl over, at Hammer sang jublende falsk. Vi
nad disse fa {ritimer i fulde drag, og nar dertil
kom, at “Selandia” havde faet et udmaerket kg-
leanlaeg, og at pilsnerne kostede 10 gre, sa var
det gkonomisk overkommeligt at deltage i festi-
vitas'en, det blev hgjst 1 krone om ugen. Men
det skal ogsa tilfgjes, at alle uden undtagelse var
indstillet pa at tgrne til, nar det blev ngdven-
digt, og det blev det tit.

I Singapore fik “Sclandia” besgg af mange
maskinmestre og teknisk interesserede fra al-
verdens landc; men de fleste var dog, efter hvad
der berettes, mere interesserede i de kolde @l-
ler, end at lzere noget om dieselmotorer. Blandt
de indfgdte havnearbejdere vakte “Selandia”
en del opmarksomhed, den manglede jo en
skorsten og skibe uden skorsten var aldrig set
fgr, og da man skulle have en benavnelse for et
sadant skib, blev det pa pidgin til - “A three
bamboo motorcar steamer”.

Fra Singapore gik rejsen til Bangkok, hvortil
“Sclandia” ankom den 20. april. Opholdect i
Bangkok varede 1 to uger, hvor man udnyttede
tiden til at efterse maskineriet, hvis motorer nu
havde lgbet 1 980 timer. Der blev skiftet et stcm-
pel, der havde revet i cylinderen, foruden at
der var meget vrgvl med spillene.

Hjemrejsen tiltradtes 1. maj. Pa turen op og
ned ad Mcnamfloden havde det mudrede flod-
vand afsat store maengder af slam i maskinernes
kglevandskapper og olickglere. Det opfgrie sig
nzrmest som cement, og der var store vanske-
ligheder med at {4 det blast ud igen. Udover de
saedvanlige korte stop for ventilskiftninger, gik
alt roligt, indtil dagen fgr Suez. Omkring 12 ti-
mer fgr “Selandia” naede Suez havarcrede bag-
bords hovedmotors kompressor. Maskinmester
Hammer forteller, at han gik den sxdvanlige
runde ved vagtaflgsningen og mente at hgre en
fremmed lyd fra kompressoren.

Hammer sa nu til sin overraskelse, at kom-
pressorens cylinder stod og vaklede, instinkt-
maessigt sggte han at holde pa cylinderen, me-
dens han til assistent Holten rabte “Stop, stop”.
Holten drejede maskintelegrafen pa stop og
standsede maskinen; men maskinen stoppede
ikke gjeblikkelig, og medens den lgb ud, skad
kompressoren et par meter i vejrct. Hammer
naede at slippe, da alle kglevands- og gvrige
rgrforbindelser blev revet over.

Havariet medferte, at da man nu skulle igen-
nem Sucz-kanalen, og kun kunne kgre med
den bagbords motor, nar styrbords motor var i
drift og kunne levere indblasnings luft, si
gjaldt det om at holde “hgj cigarfgring”.

Hvad ville Kanalselskabet ikke kunne forlan-
ge, sifremt de erklerede “Sclandia” for ma-
ngvreudygtig og ville have en slacbebad for og
agter under gennemsejlingen, for slet ikke at
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tale om fuldsteendig bugsering. Og falgerne af
dette ville vaere, at alverdens journalister plus
fotografer ville vaere klar som modtagelseskomi-
te ved ankomsten til Suez. Det kunne jo meget
let sl skar i den jubelstemning, der var om “Se-
landia”. Og kloge og gammelkloge hoveder vil-
le lofte pegefingeren og udtale, at det med mo-
torskibe var noget biks, lad os glemme det hele
og holde os til dampen, det ved man da, hvad
er.

Maskinchef Holm kunne godt garantere
skibsfarer Gabe, at man kunne mangvrere igen-
nem Kanalen ved egen kraft, s&fremt man pa
broen ville overholde at starte styrbords motor
forst og stoppe bagbords motor inden man
stoppede den styrbords motor. Man kom igen-
nem Suez, uden at de teknikere, som kanalsel-
skabet sendte om bord under sejladsen, opda-
gede noget.

1 Suez ankrede man op og gjorde klar til at
montere en reservecylinder til kompressoren.
Nu er den slags reservedele mange gange stu-
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M/S “Selandia” under bugsering i havn. Man forstar
kinesernes betegnelse for det lave skib, der synes at
mangle noget foroven: “A three bamboo motorcar
steamer”. Foto H&S. The M/S *"Selandia” being
toiued into harbour. One can well understand why the
Chinese called this low ship, which seernes to be missing
something on top, “/I three bamboo motorcar steamer”. Pho-
to: DMM.

vet godt af' vejen og heengt op af verftet, sa in-
gen djeevel har mulighed for at fa fat i den uden
et stgrre opbud af taljer m.v. Ligesa her. Kom-
pressorcylinderen og alle reservelejer m.v. var
anbragt i motorens lyddeemperrum og maskin-
mester Hammer fortaller, at der var en enorm
varme i dette rum, som man jo normalt aldrig
kom i. Varmen havde veeret sa sterk, at tinme-
tallet i reservelejerne var smeltet og lgb ned pa
derken. Kompressorens reservecylinder sd nu
ikke ud til at fejle noget; men under det harde
arbejde med at fa cylinderen ned fra skottet og
ud pa derken, besvimede folkene flere gange



pa grund af varmen. Selve montagen af cylinde-
ren tog kun 4 timer, sa var man sgklar igen.

Rejsen hjemover gik planmassigt. Pa grund
af vand i braendstofolien, oplevede man dog en
grim situation ved Portugal’s kyst, hvor begge
hovedmotorer gik i sta. Det lykkedes at komme
igang igen, inden situationen blev kritisk. Men
man lerte af dette dagligt at dreene forbrugs-
tankene for vand. I de 4 méaneder “Selandia”
havde varet borte fra dansk havn, havde @K
faet ferdigbygget sit naste motorskib “Fionia”.
Dette skib, der i sin maskinelle opbygning var
analogt med “Selandia”, blev den 21. juni sendt
til Kiel for at tyske og engelske shippingfolk
kunne bese skibet. Og da den tyske kejser Wil-
helm ogsa var til stede i Kiel pa grund af Kieler-
regattaen, indbgd ctatsrdd H.N. Andersen kej-
seren til at besgge “Fionia”. Udover de talrige
interesserede, mgdte ogsa en meget interesse-
ret herre op, dircktgr Ballin fra Hamborg-Ame-
rikalinjen. Efter at have vaeret pa rundgang i
skibet, ledsaget af H.N. Andersen, insisterede
Ballin pa at kgbe “Fionia”. Etatsrad H.N. Ander-
sen anbefalede Ballin at lade et lignende skib
bygge hos B&W, men Ballin holdt fast ved sin
ide. Nu er skibe jo noget, der handles med;
men for udenforstaende ser det nu ikke serlig
taktfuldt ud, under de forhandenvaerende om-
steendigheder, at ville kgbe et nybygget skib
med cn helt ny teknik. Men maske ud fra dette
med “At en sadan ting ma vi osse ha'” pressede
Ballin, og fik sin vilje. H.N. Andersen og de be-
styrelsesmedlemmer fra @K, der befandt sig om
bord, kunne godt se betydningen af, at dansk
skibsbygning og B&W kom ind pa det tyske
marked, som man var det i England, og derfor
gik man med til overdragelsen.

Som en sarlig artighed imod szlgeren blev
“Fionia” omdgbt til “Christian den X” og der

skiftedes naste dag nationalitets- og kontorflag.
Séledes kunne kejser Wilhelm, efter at hans tal-
rige stab var kommet om bord, indfinde sig kl.
10.00 pa et skib under tysk flag, hjemmehgren-
de i et tysk rederi.

Kejseren udtalte sig, efter at vaere blevet vist
rundt af etatsrdd H.N. Andersen og direkigr
Ivar Knudsen, i meget begejstrede vendinger:
“Deres skib er storartet, jeg cr nu kiar over, at
fremtiden ligger i dicselmotoren, og at der in-
den leenge vil ske en fuldstendig revolution in-
denfor skibsbygningsteknikken. Danmark har
gjort det [grste skridt og kan vzare stolt af at ha-
ve naet et sa glimrende resultat”. At tysk indu-
stri havde forsggt sig med en meget stor skibs-
dieselmotor pa 36000 IHK, og at denne var cks-
ploderet pa prgveplan, har maske svaevet i bag-
hovedet pa Ballin, og maske ogsa hos der Kai-
ser. Og det var oven i kgbet sket i Diesels eget
fpdeland. Med lidt kendskab til den tids ger-
manske tankegang har det veret en bitter pille
at sluge; men nu havde man da sa M/S “Christi-
an X",

“Sclandia” var nu naet til Arhus og efter at
vaere udlosset, fortsatte det til Kiel, hvor de nu
to motorskibe vakte berettiget opsigt, og gav an-
ledning til megen omtale i Politiken og Berlin-
ske Tidende.

Maskinpersonalet om bord i “Selandia” var
kgrt treet, da man naede Port Said pad hjem-
rejsen, de evindelige ventilskiftninger og ud-
purringer pa “frivagterne” dggnet rundt havde
teeret pa kraefterne. Indtil Port Said havde man
taget det som en opgave, der skulle lgses og
det med succes. Ingen kunne have gjort det
bedre, men udsigterne til, at forholdenc skulle
vaere saledes fremover, gav stof til eftertanke, og
man besluttede i faellesskab at indsende en skri-
velse til maskinmestrenes forening om, at den-
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ne ville henvende sig til @K og spge udvirket, at
der skulle en forggelse af maskinbesetningen
til, s3 man kom op pa 15 mand, i stedet for 8
mand. Maskinmestrenes forening var vist nzep-
pe glad for skriveriet; men de paene herrer i for-
eningen tog de xrede medlemmers henvendel-
se op, og henvendte sig underhanden til @K’s
maskininspektion, hvor man blev meget overra-
sket over, at der skulle vaere sa meget arbejde pa
“Selandia”, men lovede at se nzrmere pa sagen
og ggre, hvad der kunne gares for at forgge ma-
skinbesxtningen, og si tenkte man om bord i
“Selandia” ikke mere over det.

Da festerne med kejsermodiagelse og salg af
“Fionia” var overstaet, fik etatsraden tid til at ta-
ge sig al sit underordnede personale, og retten
blev sat i den store salon pa “Selandia”, hvor dc
tre underskrivere af brevet til maskinmestrenes
forening blev tilsagt til at mpde. Herfra beretter
en af underskriverne af brevet om mgdets for-
lgb:

I salonen befandt sig ctatsriden og bag ham
hans nzrmeste medarbejdere i direktionen.
Etatsraden udtrykte sin dybeste skuffelse og
misforngjelse med at man afsendte et sadant
brev, og spurgte direkte en af de tilsagte, om
det var ham, der havde skrevet det. Hvilket blev
besvaret med, at brevet gav uduryk for hele ma-
skinbes®tningens holdning. Etatsriden holdt
derefter en tordentale til os om, at vi hermed
havde gjort et forsgg pa at falde ham og Kom-
pagniet i ryggen og dermed ogsa skadet vort
faedreland. Nu havde Kompagniet og han med
utrolige ofre og besvar skabt “Selandia” og faet
den hele verden til at anerkende dette, og sa vil-
le vi nu prgve pa at gdelegge dette. - Hvad
etatsraden ikke sagde udtrykkeligt; men det
fremgik af meningen, at det kunne kun lidet
nytte at “Selandia”s driftsikkerhed nu var blevet
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bevist, hvis det sa abenbaredes, at dets drift i vir-
keligheden krevede et sigrre personale end
oprindeligt meddelt.

Herefter sluttede audiensen og vi kunne slu-
korede tgffe af og vel ogsa irriterede. Vi havde
jo gjort vort bedste, mente vi. Senere har jeg
overfor mig selv indrgmmet, at etatsraden hav-
de set fra sit standpunkt nogen ret. De egentli-
ge skurke i dette lille drama optradte imidlertid
slet ikke pa scenen, og det var aviserne. De hav-
de beskrevet livet i maskinrummet, som om at
man gik i selskabstgj dernede, og at det eneste
arbejde der var, var at treekke maskinens ur op 1
gang i dggnet, og pressen og de ledende i rede-
rierne ulejligede sig sjacldent ned i maskinen,
og med alt det hallgj og al den virak, som der ef-
terhindcen gejledes op om M/S “Selandia”, be-
gyndte selv de skeptiske redere at tro pa, at
gyldne tider var inde, nu kunne man endelig
sejle uden disse ofte besvaerlige maskinfolk - ak
ja.

Etatsrdden har nok varet lidt galt underret-
tet. Desuden var det jo ikke almindeligt, at per-
sonalet henvendte sig i organisatoriske spgrgs-
mal direkte til rederne, men man forhandlede
altid gennem maskinmestrenes forening. Der
skete dog det, at der kom to maskinassistenter
mere i motorskibene af “Selandia”s stgrrelse.
Desuden viste @K sin anerkendelse al det arbej-
de, man havde gjort, ved at give et gratiale pa
en maneds ekstra lgn til alle i maskinen. Hjem-
komsten til Kgbenhavn for M/S “Selandia” for-
mede sig som en triumfsejlads. Aviserne svgm-
mede over med en panegyrisk begejstring over
den bedrift, der her var blevet gvel. Og Politi-
ken bergmmede med rette Ivar Knudsen, B&W,
og H.N. Andersen, @K, for deres fantasi, mod
og udholdenhed.

B&W havde til modtagelsen faet 10.000 an-



| hundredvis sejlede kg-
benhavnerne M/S “Se-
landia” i mgde, da skibet
den 26. juni 1912 vendte
tilbage fra sin jomfrurej-
se, der gik jorden rundt.
Foto: H&S.

Hundreds of Copenhageners
sailed out to greet the M/S
“Selandia” in June 26th
1912, when the ship re-
turned from its maiden
voyage which look it round
the world. Photo: DMM.

modninger om at veere med ved “Selandia”s
modtagelse. Dette meget store antal vakte no-
gen forbavselse, og for at kunne imgdekomme
de mest selvskrevne personer, lejede man 3 ski-
be S/S “Aarhus”, S/S “Niels Ebbesen” og S/S
“@rnen” og om bord pa disse skibe var blandt
andre bestyrelsen for Handels og Kontoristfor-
eningen, Grosserersocietetet og mange, mange
andre. Blandt andet Oldskriftselskabets med-
lemmer. Disse @rverdige herrer var af etatsra-
den “neermest tilfeeldigt indbudt for at fylde
ud”

Pa S/S “Aarhus’ havde man orkester om
bord, det spillede skiftevis dagn- og revymelodi-
er og nationale melodier. S3 dukkede “Selan-
dia” frem af disen, man havde troet, at den var
forsinket pa grund af tdgen. Men nu var gjeblik-
ket der. P4 S/S “Aarhus” satte orkestret ind med

‘Vift stolt pd Codans bglge”. De tre dampere
formerede linje og stod ned mod “Selandia”,
der havde flagene oppe. Pa “Selandia”s gverste
daek stod Ivar Knudsen, admiral Richelieu og
H.N. Andersen. Alle tre svingede deres hatte
som hilsen. Fra S/S “@rnen” affyredes salut-
skud; men efter sigende druknede de i hurra-
rdbene. Lidt far kl. 12 sejlede “Selandia” ind i
Frihavnen. Rejsen var endt.

Politiken skrev: “Smukkere velkomst har et
skib aldrig faet, og denne velkomst til “Selan-
dia”s maend vil blive husket, nar festerne i frem-
mede havne er glemt.

Uden at overdrive kan man vel sige, at vel
byggede B&W “Selandia”s motorer med al den
omtanke, snille og tekniske kunnen som man
havde. Men maskinbesatningen i “Selandia”
loste en meget vanskelig og teknisk historisk
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opgave ved at f& maskineriet til at virke kontinu-
erligt og driftsikkert. Disse maend havde ingen
erfaring om marine dieselmotorer, for den
fandtes ikke. Derfor tilkommer det dem som pi-
onererne farst og fremmest aren for, at dette
storsldede projekt lykkedes, men det skal si og-
sa tilfgjes, at @K’s maskininspektion havde for-
maet at udveelge de rigtige maend til jobbet.
Der foreligger ikke meget skriftligt om M/S
“Selandia”s senere rejser, hvortil en vasentlig
kilde ville have veeret skibetsjournaler. Disse er
dog for leengst gaet til papirmgllen. Men nu af-
dgde underdirektar Axel Berg, Nakskov Skibs-
veerft, har til “NS” bladet, veerftets blad, fortalt
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| december 1912 13 M/S “Selandia” ved kaj i Gote-
borg. Billedet giver et indtryk af skibets beskedne di-
mensioner i sammenligning med Det @stasiatiske
Kompagnis senere motorskibe. Foto: H&S. In
December 1912 the M/S “Selandia” was moored alongside
the quay in Gotenburg. The picture gives an impression of
the ship 5 modest dimensions compared, to the East Asiatic
Company \ later motor vessels. Photo: DMM.

om en rejse i 1914, hvor Axel Berg var forhyret
pa M/S “Selandia” som 2. styrmand. En rejse
som Axel Berg aldrig glemte.

M/S “Selandia” lastede cement i Alborg og
skulle til en havn pd Sydamerikas vestkyst. Rej-
sen skulle ga igennem Magallanes-streedet. P&
vejen derned havde man stop pd maskinerne
hveranden dag, det varede gerne 3 timer, hvor
skibet s& 1 og drev for vind og vejr. Arsagen til
maskinstoppene var blandt andet, at cylindcr-
dzkslerne pa hjelpemotorerne ikke kunne
holde.

Da M/S “Selandia” ndede Magallanes-stree-
det, meddelte skipperen, at nu gik M/S “Selan-
dia” ind til Punto Arenas for han, skipperen, vil-
le ikke tage ansvaret for at ga igennem straedet,
for maskinchefen ville garantere hovedmoto-
rernes uafbrudte drift i 24 timer!

Efter et par dages ophold meldte maskinche-
fen klar, hvorefter M/S “Selandia” lettede og
gik igennem streedet. KI. 1 om natten efter at
have passeret straedet i et meget stormfuldt vejr
standsede maskinerne igen og skibet drev i 7 ti-
mer. M/S “Selandia” kom sa taet pa land, at man
skimtede klipperne og breendingen, dog klare-
de man ogsa denne gang situationen.

Videre beretter Axel Berg, at maskinpersona-
let aldrig fik reel sgvn, og det kunne maerkes pa
dem. P& vejen langs med kysten savnede man
en nat en af maskinassistenterne - “vi ledte og
ledte om bord og troede, at han var faldet



udenbords. Vejret var meget darligt; men sku-
den blev vendt rundt og vi sejlede i mange ti-
mer for eftersggning af assistenten. Om morge-
nen skulle kokken imidlertid bruge kul til at fy-
re op i kabyssen med, og han fandt assistenten
liggende i dyb sgvn i kulkassen, hvor han havde
gemt sig. Han skulle have sgvn, sagde han, og
det blev ham tilgivet. Rejsen fortsatte planmaes-
sigt - nasten da.

[ Panama blev blandt andet alle cylinder-
dxcksler pd hjzlpemotorerne skiftct ud. Men al-
drig sa snart havde M/$ “Selandia” passeret Pa-
nama-kanalen, fgr krumtappen knakkede pa
den ene hovedmolor. Det sejlede sa pa én ho-
vedmotor til Sct. Thomas, hvor alle krzfter blev
sat ind pé at reparere krumtappen. Efter at ski-
bet havde forladt Sct. Thomas og sejlet nogle
dagn, knzkkede krumtappen pa den anden
hovedmotor, hvorcfter “Selandia” lzensede mod
Skotland for halv kraft og med opriggede stgt-
tesejl. 500 km fra den skotske kyst blev der sat
engelsk prisemandskab om bord, der tog skibet
ind til Kirkwall. Herfra blev “Sclandia” sleebt til
Glasgow for en stgrre reparation.

Ikke-sgfolk, og dem er der jo stadig cn del af,
vil neppe rigtig kunne forsta, hvor anstrengen-
de det har vaeret iser for maskinpersonalet at
holde maskineriet kgrende eller blot noget af
det i gang. Dct har kraevet en utrolig fysisk ind-
sats og pligtfglelse at komme igennem, men det

kom man. Og det blev paskgnnet af rederiet.
Som et smukt traek skal navnes, at da Maskin-
mestrenes Forening i 1973 fyldte 100 ar, sendte
@K som gave et maleri af “Selandia”, udfgrt af
Sgren Brunoe i 1962, der havde hangt i Kom-
pagnicts hovedkontor. Stgrre anerkendelse af
indsatsen gennem de mange ér, som @K og Ma-
skinmestrenes Forening havde kendt hinan-
dcen, kunne ikke gives.

Om “Sclandia”s senere skabne kan berettes,
at det ndede at foretage 55 rejser fra Kgben-
havn til Bangkok, udregnet i distance - over 1
million sgmil. Braendstofforbruget for hele ma-
skineriet var faldet fra 152 gram pr. IHKT til
140 gram pr. IHKT. I 1936 solgte @K skibet til
det norske rederi, The Norseman Steamship
Co. “Selandia” blev omdgbt til “Norseman” og
videresolgt i 1940 til A/B Finland-Amerika Lin-
jen og skiftede navn til “Tornator”. Den 26. ja-
nuar 1942 grundstgdte skibet ved Omaizaki
nzr Yokohama og den 30. januar brazkkede
“Tornator” ex “Selandia” i to stykker og sank.

Kilder
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M/S “Selandia”, Denmark’s First Motor Vessel

Summary

In 1992 it will be 80 years since the world’s first oce-
angoing diesel motor vesscl set out on its maiden
voyage. The man who could take most of the credit
for this ship was Mr. H.N. Andersen, the founder and
director of the Danish Fast Asiatic Company (EAC).
He was a far-sighted man who was not afraid to gam-
ble for high stakes. At the same time he was capablc
of taking the larger view and of seeing the advanta-
ges which the transition from steam-powered ships
to diesel-engined ships entailed, while still recogniz-
ing the diffuculties which would inevitable arise
during the changeover to the new means of propul-
sion.

Burmeister and Wain, who had built many diesel
engines for electricity plants, were entrusted with the
task of building the ship and its machinery. On Fe-
bruary 22nd 1912 after several trial runs the M/S
“Sclandia” set sail on its maiden voyage to Bangkok
calling at London and Singapore.

Navn Selandia

Byggear 1912

Beskrivelse

Type Last- og passagermotorskib

Master 3, indtl 80' over daek

Skorsten Ingen

Lastrum 4, alle med et mellemdack

Luger 4

Forlgh 1-2-B-3-M-4

Lastegrej Bomme: 4/1.5, 8/5, 1/25

Passagerer 22 i 11 kamre. Senere angives 28.
Passagerantallet blev i 1932 forgget dil 40.

Besatning 16 pa dxk, 12 i maskinen, 8 i
restaurant, i alt 36

Dimensioner

Dedveegt 7383 pa 24'2"

Bt 4964

Nrt 3172

Lengde 370'

Bredde 53'

Dybde 30

Rum 342.500 kubikfod bale
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Understandably the ship created a sensation. In
London hundreds of visitors came aboard, including
the First Lord of the Admiralty, Winston Churchill.

After several stops at sea the ship reached Bang-
kok on April 20th 1912. The homeward voyage
began on May 1st 1912 and the ship arrived back in
Copenhagen in June 26th 1912. Its arrival turned in-
to a great occasion for the Danish capital and one in
which thousands of Copenhagen citizens partici-
pated.

The M/S “Selandia” completed 55 sca voyages
from Copenhagen to Bangkok before being sold to
the “Norsemann Steamship Co.” in 1936. In 1940 the
ship was sold again to A/B Finland Amerika Linjen
and sailed under the name of “Tornator” until 1942
when it ran aground near Yokohama on January
26th and broke in two and sank on January 30.

Maskine

Type To 8-cylindrede 4-takts enkeltvirkende
dieselmotorer af B&W fabrikat

Hestekrarft 2500 THK 2020 BHK

Fart 11 knob. Prgveturfart 12,2 knob

Forbrug 9 tons dieselolie
Vearft
Bygget pd  A/S Burmeister & Wain's Maskin og Skibs-

byggeri, Kabenhavn - bygge nr. 276
Kontraheret 5. december 1910

Kplen lagt  30. marts 1911

Spseetning 4. november 1911

Progvetur 14. februar 1912 pa Sundet
Afleveret 17. februar 1912



Erik Ggbel: Den danske besejling af Vestindien og

Guinea 1671 - 1838

Dansk vestindiefart udfprtes hovedsagelig af
skibe, som sejlede direkie frem og tilbage mellem
Kpbenhauvn og Caratbien. Arkivar Erik Ggbel
Jra Rigsarkivet har forsket i sagen og kan pdvi-
se, at de vigtigste redere i den florissante han-
delsperiode var de hidtil updagtede Lars & Ber-
tel Madtzen. Men ogsd forskellige kompagnier
og private redere i Danmark, Norge, Slesvig og
Holsten dellog i besejlingen. Den ofte omtalte
trekantfart via Afrika efter slaver til Vestindien
Jforekom ogsd, men var efterhdnden af helt for-
svindende betydning.

L. Indledning

Danmark har altid veret en sgfartsnation.
Seerlig udpraget var dette treek i 1600- og 1700-
tallet, hvor den danske konge herskede over et
helt lille imperium bestaende af Danmark, Nor-
ge og Slesvig-Holsten — foruden Fargerne, Is-
land og Grgnland samt de smi, men gkono-
misk vigtige tropekolonier i Asien, Afrika og
Amerika.

Til Indien udsendte Christian IV en flade sa
tidligt som i 1618; men det er den danske besej-
ling af Guldkysten og Vestindien, vi skal beskaef-
tige os med i det fglgende.

Allerede i 1625 gav Christian IV i et abent
brev sin tilslutning til tanken om oprettelse af et
vestindisk kompagni i Danmark; planerne blev
dog ikke fgrt ud i livet ved den lejlighed.' Deri-
mod udsendtes i 1647 en handelsekspedition
fra Gliickstadt til Barbados. Denne blev vist nok
fulgt op af to vestindiesejladser sammesteds fra

i 1651. Aret efter forlod det farste skib Kgben-
havn med Vestindien som bestemmelsessted;
skipper ombord var Erik Niclscn Smit, som rc-
turnerede med sit skib samme ar. Med en rek-
ke kgbenhavnske investorer i ryggen og under
Frederik III’s bevagenhed kunne Smit fra marts
til november 1653 gennemfore endnu en dob-
beltrejse mellem Kgbenhavn og Caraibien. Aret
efter forlod ikke mindre end fem danske skibe
@resund med kurs mod Vestindien — de fire
ndede hjem igen i fordret 1655. Efter at have
mattet ligge stille under Svenskekrigene, (hvor
kongen i stedet udstedte oktroj for et afrikansk
kompagni i Gliickstadt), udgik Erik Nielsen
Smit igen i 1662 og kom hjem aret efter.

Hermed var grunden beredt for dansk kolo-
nisation i Caraibien, og den 1. juli 1665 passerc-
de Smit pany Kronborg med kurs mod St
Thomas, som han i kongens navn skulle besaet-
te og beplante og vaere guverngr over. Imidler-
tid dgde Smit derude, og kolonisationen matte
opgives for denne gang trods en tapper indsats
fra hans medkolonisatorer.

Dct er fgrst fra og med grundleggelsen af
Det Kongelig Oktrojerede Vestindiske Kompag-
nii 1671, at kildemateriale i dag er bevarct i til-
straekkeligt omfang til at danne grundlag for
mere indgaende historiske studier. Fra 1674 fik
dette kompagni eneret pa al dansk handel og
spfart savel til Caraibien som til Guinea. Straks
efter sin etablering koloniserede kompagniet i
kongens navn den lille g St. Thomas; i 1718 tog
man desuden nabogen St. Jan i besiddelse; og i
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1733 kegbte man den noget stgrre sukkerg St.
Croix fra Frankrig. Hermed naede de danske
amerikanske besiddelser deres maksimale ud-
streekning pa bare 333 kvadratkilometer — det
samme areal som limfjordsgen Mors! Sukker
var langt den vigtigste kolonialvare fra de tre
ger, som forblev under dansk overhgjhed indtil
1917. Da solgtes de til USA og fik deres nu-
varende navn: US Virgin Islands.

| Guinea byggede danskerne allerede i 1661
deres hovedfort Christiansborg ved byen Accra
meget teet pa det britiske fort St. James og det
nederlandske Crcvecoeur. Danskerne kontrol-
lerede hér godt hundrede kilometer af den
sdkaldte Guldkyst. Dens vigtigste eksportvare
var ikke desto mindre negerslaver, som blev ski-
bet over Atlanten til plantagerne i Caraibien.
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Byen Christiansted pa St. Croix, set fra den lille g
Protestantkajen i havnen. Yderst til venstre ligger
Fort Christiansveern, langs havnefronten findes
blandt andet toldbygning, pakhus og vejerbod. Bri-
gantinen til hgjre er Jeegeren”, som indgik i Det
Vestindiske Sgkorps, der var en slags krydstoldvaes-
cn. Stik efter tegning af landmaler og bygningsin-
spektar Julius von Rohr fra omkring 1760. Det Kon-
gelige Bibliotek. The town of Christiansted on St.
Croix seenfrom the little island. Protestant Key in the har-
bour. On thefar left, in Fort Christiansvaern, and along the
harbour front among other things a customs building, a
warehouse and a weighhouse can be seen. The brigantine
on the right is "Jegeren" (The Hunter), which was part of
the West Indian Naval Corps, a kind of cruising customs
service. Engraving based on a drawingfrom around. 1760
byJulius von Rohr, a surveyor and housing inspector. (The
Royal Library).



Denne menneskehandel var cneste reelle be-
grundelse for at opretholde c¢n forholdsvis om-
kostningskraevende dansk koloni i Afrika. [
1850 endte det da ogsd med, at briterne kgbte
den danske besiddelse, som udger en del af vo-
re dages Ghana.

I det fglgende vil blive beskrevet omfanget
og strukturen af den danske besejling af koloni-
crne i Vestindien og Guinea. Det drejede sig i
alt om mere end 5.000 rejser, som gennemfor-
tes i undersggelsesperioden fra 1671 il 1838.
Langt hovedparten af disse sgrejser gik direkte
frem og tilbage mellem Danmark og Caraibien,
medens kun ganske fa rejste ad den ellers sa of-
te omtalte trekantrute fra Europa via Afrika til
Vestindien og hjem derfra.

Foruden det tilgrundliggende kildemateria-
le beskafiliger den fglgende gennemgang sig
med besejlingens omfang, togternes destinatio-
ner, skibenes dragtigheder og hjemsteder samt

rederne. Desuden gives (il slut ct indtryk al’

denne transatlantiske sgfarts betydning, dels
set med danske gjne dels med udlzendinges.”

II. Kildemateriale

De danske sejladser til kolonierne i Asien er al-
lerede blevet grundigt undersggt og beskrevet i
den historiske litteratur. Men de langt talrigerc
sejladser il Caraibien (og Guinea) er aldrig
blevet gjort til genstand for systematisk under-
sagelse. En enkele artikel har dog beskrevet sel-
ve navigationen pd Atlanten, altsa sejlruter og
sejltider med videre.”

Den prasentation, som i det [glgende gives
af omfang og struktur af den danske besejling
at Vestindien og Guldkysten hviler pa gennem-
gang af et stort, utrykt og hidtil si godt som
ubenyttet kildemateriale, som beror i Rigsarki-
vet i Kgbenhavn.

Fra 1671 til 1754 blev dansk handel og sgfart
pa de atantiske tropekolonier i alt vasentligt
forestiaet af det monopolistiske Vestindisk-gui-
neisk Kompagni. Dette var et oktrojeret
handelskompagni, typisk for den merkantilisti-
ske epoke. Forholdene i kompagnizraen er al-
lerede blevet ganske kort beskrevet.* Efter kom-
pagniets afvikling i 1754 blev handel og spfart
pa de danske kolonier i Vestindien givet fri for
alle kongens undersatter.

For perioden efter 1747 findes bevaret de
sakaldte algierske sgpasprotokoller, hvori alle
danske oversgiske togter findes optegnet.” For-
klaringen herpa er — som for de andre curo-
pxiske sgfartsnationers vedkommende — at
barbareskernc idelig generede spfarten, iser i
Middelhavet og langs Afrikas nordvestkyst, men
ofte ogsa meget lengere vaek. Efterhdnden hav-
de dette uvaesen fact bade Frankrig, Storbritan-
nien og Nederlandene til at afslutte traktater
med disse muslimske vasalstater i Nordafrika. I
1746 indgik Danmark-Norge en traktat med Al-
gier, i 1751 med Tunis, arct efter med Tripolis
og i 1753 med Marokko. lfglge disse traktater
forpligtede de kristne konger sig til at betale vis-
se presenter til de muslimske potentater —
mod at disse til gengzeld lovede at ville lade de
péigeeldende kristne nationers skibe sejle uhin-
dret, ndr de hjemmefra var forsynct med et
sdkaldt algiersk sgpas som tegn pa, at de var for
cksempel den danske konges undersatter.

Ved forordning af 1. maj 1747 pabgd den
dansk-norske konge derfor, at alle skippere,
som agtede sig leengere bort fra hjcmlige
farvande end Cap Finisterre, (det er Spaniens
nordvesthjgrne), skulle forsync sig med ct al-
giersk sgpas. Alle pas udstedtes pa flotte blan-
ketter af Kommercekollegiet i Kgbenhavn. Dér
fortes ogsa kopibgger over de udstedte sgpas.
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Disse protokoller er bevaret i dag og omfatter
blandt andre fglgende informationer for hvert
eneste togt:

1) Reders navn

2) skippers navn

3) skibets navn

4) skibets dreegtighed

5) skibets hjemby

6) rejsens destination

7) dato for pasudstedelse

8) eventuelle supplerende bemarkninger.

Jeg har tidligere pavist, at pasprotokollernes
oplysninger er deekkende og korrekte. De ud-
ger derfor et udmeerket grundlag for udarbej-
delse af en forholdsvis detaljeret oversigt over
den danske oversgiske sgfart fra midten af 1747
til slutningen af 1830’erne, hvor barbareskpro-
blemet reelt ophgrte med at eksistere, og den
danske pastvang blev ophavet.

Protokollen vedrgrende perioden fra 15. ok-
tober 1771 til ultimo 1777 har desveerre mang-
let siden engang fer 1820. Oplysninger ved-
rarende disse syv ars sejladser er derfor frem-
draget af nogenlunde tilsvarende bevaret mate-
riale fra Generaltoldkammeret.6

Alle data for perioden mellem 1747 og 1807
er blevet behandlet pd computer.] Derimod er
informationerne fra fgr 1747 og efter 1807 be-
handlet manuelt og dermed noget mindre
dybtgaende.

| det fglgende bygger alle oplysninger og re-
sultater pa data i de algierske sgpasprotokoller,
med mindre andet udtrykkelig er naevnt.

I1l.  Omfang

| stgrsteparten af de 250 ar, Danmark besad ko-
lonier i Vestindien og Afrika, var handel og
sgfart pa disse oversgiske pladser af stor gkono-
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misk betydning for hele dobbeltmonarkiet,
iseer dog for hovedstaden Kgbenhavn.

Alene mellem 1671 og 1807 sendtes over tre
tusinde togter under dansk flag fra Europa til
disse fjerne destinationer. Og indtil midten af
1800-tallet fulgte yderligere to tusinde vestin-
dietogter fra Danmark.

| den hidtidige litteratur hgrer man i den
forbindelse naesten kun om trekantfarterne —



En af de elegante algierske sppasblanketier, udstedt
af Kommercckollegict i 1781 il skibet “de Frede” af
Bergen destineret til St. Croix. Skipperne medbragte
selv nederste del af passene, medens topstykkerne
blev sendt i forvejen til Barbarcskstaterne. Disses ka-
perkaptajner kunne sa konstatere, om et skib var
dansk - og skulle have lov at scjle uhindret videre -
ved at forvisse sig om, at de to dele af passet passede
sammen. Rigsarkivet. One of the elegant Algerian
sea pass forms issued by the Department of Commerce in
1781 to the ship "de Frede" of Bergen bound for St. Croix.
The skippers carried the bottom piece of the sea pass with
them on their voyage while the lop piece was sent ahead to
the Barbary states, whose privateer captains were thus able
to find out if a ship was Danish - and should therefore be
allowed (o sail on unhindered - simply by checking that the
two halves of the sea pass filled each other. (The Danish
National Archives).

som jo gik fra Europa til Afrika med mangehén-
de forngdenheder, videre derfra til Amerika
med slaver og atter retur til Europa med sukker,
rom og tobak. Men i virkeligheden udgjorde
sadannc trckanttogter en stadig svindende an-
del af det samlede antal togter. Af de vedstien-
de diagrammer fremgir omfanget af sejladser-
ne under dansk flag i store track.

I Vestindisk-guineisk Kompagnis periode var
antallet af udrustede ekspeditioner kun beske-
dent. Som falge af det noget fragmentarisk be-
varede kildemateriale fra denne tidlige cpoke
viser sgjlediagrammet ikke ngdvendigvis det
ngjagtige antal ekspeditioner, som blev udru-
stet 1671-1754. Men i store trzk er billedet godt
nok. Scjladser udsendt fra Vestindien gstpa til
Danmark cller Guinea er ikke medtaget; thi
begge katcgorier var forsvindende sma.

Aktivitetsudsvingene 1 den tidlige danske
besejling havde til dels rod i arsager uden for
Vestindisk-guineisk Kompagni, idet selskabet I1a
i dvale i flere perioder for 1697. Af gode grun-

de 14 man stille under Skanske Krig 1675-1679,
men ogsa under bortforpagtningen af hande-
len pa Vestindien 1690-1694 til Jorgen Thor-
mghlen og ligeledes af dén péa Afrika 1689-1697
til Nikolaj Jansen Arfl. I dissc perioder udgik en
stor del af togterne fra Glickstadt samt natur-
ligvis fra forpagternes hjemhavne i henholdsvis
Bergen og Kgbenhavn.

Under induryk af de gunstige handelskon-

junkturer under Den Pfalziske Arvefglgekrig

reorganiscrede man Vestindisk-guincisk Kom-
pagni i 1697. De forskellige aktivitetsniveauer i
den efterfglgende danske besejling kan kort
forklares ved fplgende forhold: dansk neutrali-
tet under Den Spanske Arvefplgekrig 1701-
1714; alvorlige finansielle problemer under
Store Nordiske Krig 1709-1720; dernast en
trods alt tilfredsstillcnde periode
1720’ernes depression; indtil nyt liv pustedes i

under

vestindiehandelen ved erhvervelsen af St. Croix
i 1733 og kompagnicts samtidige reorganisa-
tion; endelig betgd optagelsen af de private re-
derinteresser i Vestindisk-guineisk Kompagni
1747 cn tiltraengt kapitaliilfgrsel og ekstra akti-
vitet derefter.

Imidlertid handiede danskere og nordmznd
ikke i et vakuum, men var i hgjeste grad under-
kastet verdenshandlens omskifielser. De for-
holdsvis kraftige udsving i kurverne i diagram-
met vedrgrende anden halvdel af 1700-tallet af-
spejler de serlige konjunkturer for dobbeltmo-
narkiet. Under epokens mange storkrige for-
méede det at holde sig neutralt, indtil det sclv
blev involveret i krig mod havenes hersker Stor-
britannien en kort overgang i 1801 og for alvor
pany 1807-1814.

Som arsag til fluktuationerne i den danske
vestindietonnage ma man imidlertid ikke glem-
me at papege, at dobbeltmonarkiets handelsfla-
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de i det hele taget var i stadig og kraftig vackst i
anden halvdel af 1700-tallet. Fremgangen var
forarsaget af stigning i efterspgrgslen, men og-
sa af en cllektivt og relativt billigt drevet han-
delsflide — som dermed var internationalt
konkurrencedygtig uanset de konjunkturer,
som yderligere begunstigede den.® Neutralite-
tens gunstige indflydelse ma dog antages at ha-
ve vacret serlig kraftig netop for den danske
besejling af Caraibien.

Serlig under Den Amerikanske Ualhangig-
hedskrig 1776-1783 samt Revolutions- og Na-
poleonskrigene 1792-1807, dog cxclusive 1801,
oplevede dobbeltmonarkiets redere og kgb-
mzand en blomstrende epoke med praktisk talt
ubegrenset efterspgrgsel efter neutral dansk
tonnage og varcr.

For den danske handelsflide blev vestindic-
farten under disse serdeles gunstige omstan-
digheder en vigtig beskafligelse, dog navnlig
for hovedstadens.”

Saledes oplevede den danske vestindiefart i
lgbet af arene 1778-1780 en kraftig vackst i ton-
nage, bade malt i absolutte tal og i forhold til
den gvrige handel pa Middclhavet og Asien.
Navnlig sejlede man med forngdenheder til og
sukker fra de franske ger i Caraibien. Englen-
derne sd med mishag pa denne danske trafik,
men formaede ikke at standse den. Englender-
nes erobring i fecbruar 1781 af det vigtige neder-
landske handclsknudepunkt pa St. Eustatius og
lammelsen af den nederlandske caraibiske han-
del i det hele taget indebar en yderligere inten-
sivering al handelen under det stadig neutrale
danske flag. Fra 1780 til 1782 skete der nzesten
en tredobling af tonnagen, og fra 1779 ydede
danske orlogsskibe konvojbeskyttelse.

Under krigen mod Storbritannien fra sep-
tember 1807 1 dansk oversgisk skibsfart deri-
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mod stille. Der udstedtes siledes slet ingen
sgpas Ll rejser til Vestindien i drene 1808-1813.

Ved fredsslutningen i januar 1814 matte Dan-
mark afstd Norge; det tilbageblevne areal ud-
gjorde kun en sjettedel, og befolkningen var
dereflter kun godt halvt sa stor som fgr krigen.
Alligevel ndede intensiteten af besejlingen pa
de tre danske vestindiske ger allerede i 1815 op
pa forkrigsniveauet. Arligt udsendtes et halvt
hundrede togter til de danske ger. 1 1820’erne
var tallet imidlertid noget lavere som fglge af
den almindelige gkonomiske krise i Danmark
1822-1825; desuden var priserne pa sukker og
rom, der ellers havde veerct hgje under og
umiddelbart efter krigen, meget lave netop i
1820’¢erne.

Et tegn pé vestindichandelens betydning for
hovedstadens redere er i gvrigt, at kurven i dia-
grammct vedrgrende arene 1808-1838 forlgber
helt parallelt med udviklingen at Kgbenhavns
samledc handelsflade. Efter krigsafslutningen
blev hovedstadens flade kraftigt forgget ved op-
kgb af tonnage i udlandet. Men Storbritannien,
Nederlandene og Frankrig, som til dels havde
veeret udelukket fra verdenshandelen under de
store krige, satte sig nu atter i besiddelse af de-
res tidligere ruter og markeder, hvor musen
Danmark i en periode havde kunnet spille pa
bordet, medens de stormagtige katte var ude.

Lige som far 1807 udsendtes enkelte danske
ckspeditioner til Guineakysten, hvor Danmark
indtil 1850 havde sin lille koloni. Det var dog
kun forsvindende fa skibe, der gik fra Danmark
ul Guldkysten: eet togt i hvert af drene 1815-
1818, 1820, 1822, 1827-1828 og 1832 samt to
togter i 1830.

Derimod sejlede der til stadighed skibe un-
der Dannebrog til forskellige fremmede havne
i Caraibien og pa det amerikanske fastland.



MEXICO, CENTRAL AMERICA
AND THE CARIBBEAN

IV. Destinationer

Som det fremgar allerede af det foregaende,
var trekantsejlads kun af vacsentlig betydning i
Vestindisk-guincisk Kompagnis periode, altsa
indtil midten af 1700-tallet. De praecise tal var
som vist i vedstaende tabel.

Antal ekspeditioner til Vestindien eller
Guinea 1671-1838

Ar ialt heraf heral
direkte trekant
1671-1696 67 29 38 (57 %)
1697-1733 53 29 24 (45 %)
1734-1754 109 84 25 (23 %)
1755-1782 1385 1317 68 ( 5 %)
1783-1807 1461 1413 48 ( 3 %)
1814-1838 1381 1370 11 (1%)
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Kort over Caraibien og en del af det amerikanske
fastland, som situationen var i fgrste halvdel af 1800-
tallet. Tzt gst for Puerto Rico er angivet beliggenhe-
den af St. Thomas. Godt 60 kilometer syd herfor lig-
ger St. Croix. (D.C.M. Platt: "Latin America And Bri-
tish Trade, 1806-1914", 1972). Map of the Carib-
bean and part of the American mainland in the first half
of the 19th century. The Danish island of St. Thomas is
shown just east of Puerto Rico. St. Croix is situaled c. 40
miles further to the south. (D.C.M. Platt: "Latin America
and British Trade, 1806-1914", 1972).

Efter 1755 hgrte det til den absolutte undta-
gelse, at dansk-norske skibe scjlede ad trekant-
ruten i stedet for at scjle direkte til kolonierne i
Caraibicn. Under storkrigene — 1756-1763,
1778-1782 og efter 1792 — var der dog cn svag
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tendens til at lidt ficre ckspeditioner end ellers
sejlede via Afrika. Dissc trekantfarter udgik sa
godt som uden undtagelse fra Kgbenhavn.

I Caraibien var destinationen nasten altid en
af de danske vestindiske ger: St. Thomas eller
St. CGroix. Fordelingen mellem disse to lader sig
imidlertid ikke aflaese af de algierske sgpaspro-
okoller. Den tredic danske ¢ St. Jan er meget
lille og blev som regel i bade gkonomisk og ad-
ministrativ henscende behandlet som et ved-
hang til St. Thomas.

Pa vejen fra Europa til Dansk Vestindien
handte det ikke sjeldent, at fartgjerne lagde
ind i fremmed havn. For eksempel var Madeira
popular pa grund af sine fortraeffelige vine og
sin praktiske beliggenhed omtrent midtvejs,
hvor det kunne vaere fornuftigt at indtage [riske
forsyninger. Andre ekspeditioner gik via Irland
for at laste kgd — eller maske via Middelhavet,
Portugal eller Spanicen for at drive anden han-
del. Enkelte rejser udgik endda fra nederlandsk
havn, hvortil nogle al disse togter ogsa returne-
rede fra Caraibien. Imidlertid omtaler det be-
nyttede kildemateriale gjensynlig ikke naer alle
sadanne uregelmessigheder i rejsemgnstret;
derfor vil der heller ikke her blive gact nzerme-
re ind pa dem."

Af de ikke danske besiddelser 1 Amcrika, som
iser besejledes under krigenc, ma fplgende
nzvnes. Under Den Amerikanske Uathangig-
hedskrig var det mest markante traek ved neu-
tralitetsudnyttelsen bescjlingen af fremmede
magters ger i Caraibien: i begyndelsen den ne-
derlandske St. Eustatius, senere navnlig de
franske ger Martinique og Guadeloupe. Alene i
aret 1782 niede antallet af togter til de franske
gier, og eventuelt videre til de danske besiddel-
ser, op pa mere end (yve.

Under Revolutionskrigene blev i stedet for-
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skellige havne pd det amerikanske fastland de
mest brugte af de danske skibe. I kulminations-
arene fra 1797 dl 1799 drcjede det sig saledes
om New York og Charleston med hver 7 anlgb
per dr, desuden Baltimore med 4 anlgb; hertil
kom det nederlandske Surinam i Sydamerika
med 7; medens den vigtigste fremmede caraibi-
ske havn var Havanna med 5 arlige togter. Pa
samme tid gik omkring halvijerds ekspeditio-
ner til de dansk-vestindiske ger.

Efter 1814 sendtes knap tre hundrede togter
til ikke danske havne i Caraibien. Blandt disse
var Havanna helt dominerende, men fra
1830’erne gik desuden enkelte rejser fra Dan-
mark til Cubas anden havneby, Matanzas. Desu-
den var St. Domingo og Port au Prince, begge
pa Haiui, til stadighed vigtige destinationer.

Fra 1826, hvor de farste ekspeditioner il Ve-
ra Cruz i Mexico fandt sted, fik denne havn, og
dermed det nordamerikanske kontinent, en vis
betydning for den danske skibsfart. Senere kom
Tampico i Mexico og New Orleans til. Derimod
blev Sydamerika i denne sene periode kun spo-
radisk bescjlet af fartgjer fra Danmark.

Nar talen er om besejlingen al ikke danske
havne i Caraibien og pa det amerikanske fast-
land, m4 man ikke glemme den ganske omfat-
tendce handel og sgfart, som besgrgedes af skibe
og kgbmaend fra de dansk-vestindiske ger. Den-
ne wtrafik er af en noget anden karakter end far-
terne fra Europa og derfor ikke inddraget i
nzrvaerende analyse — bortset fra en kort om-
tale i afsnit X.

V. Dregtighed

Hidtil har kun varet talt om de blotte antal af
scjladser, men endnu en faktor, der ma tages
med i en meningsfuld betragtning, er fartgjer-
nes dregtigheder.



Tremasteren “St. Croix” af Kgbenhavn var med sine
154 kommercelaster et af de store skibe i vestindie-
farten. Det var bygget i Nordamerika; men efter at
veere havareret i dansk farvand i 1816 blev det som
vrag kebt og repareret af storrederne John McCaul
& Robert Kerr. Derefter gjorde det under dansk flag
flere rejser til St. Croix med sin 20 mands besatning.
Det totalforliste dog allerede i 1822 pa rejse mellem
Danmark og Vestindien. Handels- og Sgfartsmuseet.

The three-masted "St. Croix" of Copenhagen with its
154 lasts was one of the larger ships in the West Indian
trade. 11 was built in North America, but after being dis-
abled in Danish waters in 1816 it was bought as a wreck
and repaired by the big shipowners John McCaul and. Ro-
bert Kerr. After that it made several voyages to St. Croix un-
der the Danishflag with, its crew 0f20 hands. The ship was
totally wrecked in 1822 on a voyage between Denmark and.
the West Indies. (Danish Maritime Museum).

| den forbindelse er to szrlige forhold vigti-
ge at papege. For det fgrste anvendte man i
Danmark-Norge kommercelaesten som maleen-
hed helt frem til 1867. Et precist indtryk deraf
er vanskeligt at give, da der bade indgik rum-
fang og veegt i leesteberegningen. Een kommer-
celeaest svarede dog nogenlunde til 5.200 pund
eller 2 Vi tons. For det andet angav de danske
myndigheder mellem 1672 og 1825 et inden-
landsk fartgjs dreegtighed en sjettedel mindre,
end den i virkeligheden var. Denne sjettedels-
moderation skulle stille rigets egne fartgjer
gunstigere i konkurrencen med udlandet, idet
en rekke afgifter som for eksempel havnepen-
ge blev erlagt efter skibenes draegtighed.l
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For 1748 kendes dragtigheden kun for et
udsnit af Vestindisk-guineisk Kompagnis skibe.
Mellem 1673 og 1696 var 18 af dem i gennem-
snit pa cirka 60 kommercclester, men i perio-
den 1698-1720 var 15 fartgjer i gennemsnit pa
132 kommercelzster.

For perioden 1747-1807 kendes draxgtighe-
den for 2.905 skibe. I gennemsnit var den 92
kommercelaester. Denne stgrrelse dekker imid-
lertid over skibe lige fra det mindste pa bare 12
til de stgrste pa lidt over 200 kommercelzster.

Ni fartgjer havde en dregtighed pa under 20
kommercelester. Mindst var Vestindisk-gui-
ncisk Kompagnis jagt “Mercurius”, som i juli
1751 under kommando af Jan Hansen forlod
Kgbenhavn. Fartgjet var splinter nyt — bygge-
nummer 1 fra kompagniets eget vaerft pa Chri-
stianshavn — og bestemt for at indsattes i lokal-
farten langs den guineiske kyst, hvortil det an-
kom i januar 1752 efter scks maneders scjlads
fra Helsinggr. Af de gvrige sma fartgjer pa un-
der 20 kommercelaester var de to destineret til
Guinea — siledes Guincisk Kompagnis sakald-
te chalup “Quitta” pa 17 % lester, der udgik i
1770, sejlede en periode i kystfarten og derpa
returnerede til Kgbenhavn i 1773. Mindste far-
tgj, som krydsede Atlanten i vestindiefarten, var
Borre & Fengers “Rosverdig” pa bare 20 kom-
mercelaester, som i maj 1757 under kommando
af' Hans Rasmussen Birk gik til St. Thomas og
kom hjem igen i april aret cfter.

Det stgrste skib i den danske vestindicflade
var Selby & Terborchs “Grev Bernstorff” pa 209
kommercelaster. Det fik pas il St. Croix den
15. maj 1799 og havde Joseph Briggs som skip-
per og medreder. Det ma ikke forveksles med
de fire andre skibe ved navn “Grev Bernstorff”,
der sejlede for andre rederier i vestindiefarten
pa denne tid.
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Fordelingen mellem dirckte amerikafarere
og ekspeditioner til eller via Guinea var som vist
i vedstacnde tabel.

Fartgjernes dregtigheder 1747-1807

Kommercelaester  direkte rute trekantrute
-19 5 0% 4 3%
20- 39 92 3% 8 6%
40- 59 57 13 % 24 18 %
60- 79 559 20 % 25 19 %
80-99 685 25 % 26 20 %
100-119 588 21 % 9 7%
120-139 271 10% 33 25%
140-159 186 7% -
160-179 25 1% 4 3%
180-199 1 0% -
200- 3 0% -
Tal 2772 133

Skibene pa ruten direkte fra Europa til Cara-
ibien var i gennemsnit af stgrrelsen 93 kom-
mercelaster, medens dem, som gik til eller via
Afrika, som regel var en anclse mindre, nemlig
pa 88 lester.

De mindste fartgjer benyttedes i guincafar-
ten, medens faktisk alle dem over 140 kommer-
celzster var beskaftiget i den direkte fart.

Det er imidlertid tydeligt, at de dirckte skibe
fordeler sig rct jevnt omkring genncmsnittet,
men at man i guineafarten enten benyttede no-
get mindre fartgjer pa omkring 70 lester eller
noget stgrre pa omkring 130 kommercelaester.

Efter 1814 steg den genncmsnitlige draegtig-
hed for vesundiefarere saledes, at den 1 1818
var pa 104 kommercelaster, i 1828 1a den pa
114, og i 1838 var den 105 lzster.

Pa denne tid var de mindste fartgjer under
40 kommercelaster sa godt som forsvundet, og
de stgrste danske vestindiefarere var blevet



stgrre end for. Sdledes sejlede i hvert eneste af
de tre undersggte ar skibe afsted, som var ve-
sentligt over 200 kommercelaster. Aller starst i
farten efter 1814 var C. S. Blacks Enke & Co.s
fregat ‘Johanne Marie” pa 236 kommerce-
leester. Efter et par ostindietogter blev denne i
1828 indsat i vestindiefarten, hvor skibet blandt
andet under fladeofficeren John Christmas
kommando gennemfarte en raekke togter frem
til 1854, hvor det betegnet som en bark solgtes
til Norge. Besatningen var pa omkring 25
mand. Neststagrste skib var McCauls “Earl of
Chester” pa 231 laster. Denne fregat var kabt i
1815 i London, havde en besetning pa cirka 23
mand og gik i vestindiefarten, indtil den i 1837
blev afhaendet til Sverige. Dernast kom Blacks
Enkes “Phgnix” pa 217 og Duntzfelts “Hester
Maria” pa 202 kommercelaster. Karakteristisk
for flere af disse storste skibe var, at de ofte
medbragte passagerer i form af soldater til den
vestindiske rekruttering.

Vestindisk-guineisk Kompagnis stilrene sukkerraffi-
naderi, opfart i begyndelsen af 1730’erne ved Torve-
gade i Kgbenhavn. Den samtidige tekst lyder stolt:
“Pé& Christianshavn ses iblandt andre praegtige og an-
selige bygninger det skenne og vel indrettede suk-
kerraffinaderihus, ... hvis skanne og bekvemme ind-
retning til sin brug, som naeppe nogen anden steds
har lige, af alle kendere holdes i agt”. Laurids Thu-
rah: “Hafnia Hodierna”, 1748. The West India-
Guinea Company's pure boroque szigar refinery construc-
ted at the beginning ofthe 1730's at Torvegade in Copen-
hagen. A contemporary text contains the proud declara-
tion: "Among the magnificent and. stately buildings to be
seen on Christianshavn is the splendid and well planned
sugar refinery building, ... whose superb and convenient
adaptation to its use, the like of which is scarcely to be
found elsewhere, is admired by all connoisseurs. " (Lauiids
Thurah: "Hafnia Hodierna", 1748).

Spargsmalet om draegtigheder vil ogsa blive
taget op i det naestfalgende afsnit VI om hjem-
steder.
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VI. Hjemsteder

Som antydet ovenfor var vestindielarernes
hjemsteder langt fra jevnt fordclt pa havneby-
erne i det dansk-norske monarki. Gennem hele
den underspgte periode pa mere end halvan-
det hundrede ar var der tale om, at Kgbenhavn
leverede hovedparten af tonnagen.

I kompagniperioden frem til midten af 1700-
tallet blev nzesten alle skibe udrustet i hovedsta-
den, hvor de ogsa var hjemskrevet, og hvor Vest-
indisk-guineisk Kompagni havde sit hovedkvar-
ter pa Christianshavn.

Mellem 1748 og 1807 udgjorde kgbenhavn-
ske fartgjer hele tiden over halvdelen af antallet
af dem, der udsendtes til Dansk Vestindien. An-
delen af tonnagen svingede mellem 57 % og 88
%, som det fremgar af vedstiende tabel. Den
samlede udsendte tonnage fra 1748 til 1807 ud-
gjorde i alt 267.000 kommercelzster svarende
til omkring 44.500 laester om aret.

Udsendt tonnage fordelt pa hjemsteder
1748-1807

Periode Kgbenhavn Norge Slesvig- (dvrige
Holsten
1748-1752 88 % - 7% 5%
1753-1757 80 % 3% 11% 6 %
1758-1762 77 % 4 % 9% 10%
1763-1767 88 % 2 % 5 % 5 %
1768-1772 86 % 8 % 1% 5%
1773-1777 77 % 16 % 5% 3%
1778-1782 72 % 12% 13% 2%
1783-1787 79 % 13 % 7 % 1%
1788-1792 81 % 8% 11% 0%
1793-1797 63 % 12% 18% 7 %
1798-1802 58 % 12% 18% 7 %
1803-1807 57 % 4% 29% 1%
I alt 72 % 11% 14% 3%
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Det fremgar tydeligt, at hovedstadens andel
var mindst i krigsperioder — hvor der alts3 om-
vendt blev indsat flere provinsskibe end ellers.
Disse kom under Den Amerikanske Uafhan-
gighedskrig navnlig fra Norge, medens Slesvig-
Holsten blev den dominerende provins i
1790’erne og iser i begyndelsen af 1800-tallet.
Tabellens beskedne tal i kolonnen @vrige deek-
ker over havne i kongeriget Danmarks provins-
byer og i Dansk Vestindien.

I selve Danmark var Randers med sine 10 rej-
ser, som alle 13 i perioden fra 1779 til 1800, den
provinsby, der udsendte flest vestindieskibe.
Naestflest tegnede Helsinggr sig for med 9 rej-
ser fra 1757 til 1799; medens Alborg og Arhus
pa en delt tredieplads hver udsendte 5 ckspedi-
tioner henholdsvis i perioden 1759-1780 og
1782-1784. Endclig fik Faborg, Nyborg og
Odense hver udsendt 2 skibe, men Korsgr og
Stege kun 1. For alle disse danske provinsbyer
gjaldt, at pagazidendes farste vestindietogt blev
udrustet under Den Preussiske Syvarskrig 1756-
1763 eller Den Amerikanske Uafhangigheds-
krig 1776-1783 eller i et par tilfzelde fgrst under
Revolutionskrigene i 1790’erne.

Af de enkelte norske byer var Bergen den do-
minerende hjemhavn for vestindiefarere: af
Norges 378 togter udgik siden 1762 ikke min-
dre end de 137 fra denne havn. Nogle ar tidli-
gere under samme krig var Christiania som den
forste norske by gact ind i besejlingen af Dansk
Vestindien, og indtil 1807 udgik i alt 19 togter
fra denne havn. Vigtigere hjemsteder var pa
den anden side Christiansand med 70 rejser,
Frederikshald med 36 og Arendal med 35 eks-
peditioner, medens Mandal og Trondhjem stod
for henholdsvis 17 og 15 skibsudrustninger.
Femten andre havnebyer i Norge udsendte
mindre end 10 togter hver.



Altonas havn ved Elben i slutningen af 1830°’rne.
Haojt bag kajens pakhuse og bevertninger ses arki-
tekten C. E Hansens fornemme Klassicistiske bygnin-
ger langs gaden Palmaille. Maleri af E. W. Normann.
Handels- og Sefartsmuseet.  The harbour in Altona
on theElbe at the end ofthe 1830's. Towering up behind the
warehouses and. inns on the quay are the grand neo-classi-
cist buildings designed by G.E Hansen, the architect, along
the street called Palmaille. Painting by E.W. Normann.
(Danish Maritime Museum).

I Slesvig kom Flensborg med allerede i 1755
og blev fuldstendig dominerende i denne
landsdels vestindiehandel: af i alt 160 ekspedi-
tioner tegnede Flensborg sig for de 124. De
nastvigtigste havne i landsdelen var Abenré
med 10, Sgnderborg med 7 samt Ekernfarde
og Husum med hver 6 togter til Vestindien.

Altona dominerede Holstens vestindiefart
endnu kraftigere, nemlig med 245 ud af i alt
256 rejser. Gluckstadt udsendte bare 9 ekspedi-
tioner.

| perioden efter 1814 tegnede Kgbenhavn,
Altona og Flensborg sig tilsammen for mellem
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89 % og 96 % af den udsendte tonnage i de ud-
valgte og undersggte ar 1818, 1823, 1828, 1833
og 1838, som det fremgar af vedstaende tabcl.
For perioden frem til 1833 viser den tillige Alto-
na og Flensborgs voksende betydning, som
modsvaredes af hovedstadens faldende andel af
den udsendte tonnage.

Tonnage fordeli pa hjemsted i udvaigie ar
efter 1814

Kgben- Altona Flens- @vrige Lalt
havn borg

1818 64 % 14% 17% 4% 7.792 kmcl

1823 47% 19% 22% 11 % 6.558 kmcl

1828 47% 21% 21% 11 % 8.008 kmcl

1833 27% 32% 33% 8% 7.203 kmcl

1838 40% 20% 29% 11 % 7.168 kmcl

De tre byers andcl af det samlede antal ud-
sendte ekspeditioner var dog en anelsc mindre,
end man skulle tro efter draegtighedsangivelser-
ne, idet navnlig Kgbenhavns skibe var stgrre
end gennemsnittet.

VII. Redere

Indtl 1754 dominerede Vestindisk-guineisk
Kompagni af indlysende grunde den danske
besejling af kolonierne i Afrika og Amerika.
Selv om kompagniet i visse ar af 1690’erne bort-
solgte sine enerettigheder, og selv om det i dag
er vanskeligt med sikkerhed at skelne mellem
rejser udrustet for kompagniets regning og for
private rederes — dette pa grund af den ud-
bredte gensidige udlejning af skibe parterne
imellem. Fra 1748 til 1754 udredede Vestindisk-
guineisk Kompagni sa vidt vides 35 ekspeditio-
ner med en samlet draegtiched pd 2.900 kom-
mercelaster; i samme periode udsendte private
redere 14 togter pa tilsammen 1.200 laester.
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Med ophavelsen af kompagniet og frigivel-
sen af vestindiehandelen i 1755 havde mono-
polforetagenderne nzsten udspillet deres rolle
i besejlingen af Guinea og de danske vestindi-
ske ger.

Allerede under krigen 1756-1763 indsatte ik-
ke desto mindre deti 1747 etablerede Alminde-
ligt Handelskompagni en handfuld af sine sto-
re skibe i fart pa Dansk Vestindicn og Guinea,
og indtil 1767 gennemfprte det 24 sidanne tog-
ter.

I arene cfter 1755 var besejlingen af de dan-
ske etablissementer pa Guldkysten sygnet nze-
sten helt hen. Derfor {ik Fredcrik Bargum sam-
let kapital og oprettet Guineisk Kompagni i
1765. Formalet dermed var at puste liv i den
danske slavehandcl over Atlanten, og selskabet
kaldtes da ogsa tit blot Slavehandelssocietetet.
Fra 1766 til likvidationen cn halv snes ar senere
udsendte Guineisk Kompagni 19 trekantekspe-
ditioner — blandt andct med skibene “Christi-
ansborg”, “Fredensborg” og “Rio Volta”. Disse
overigrte pa ct normalt togt godt og vel et par
hundrede levende ncgerslaver fra Guinca til
Dansk Vestindien.

Under induryk af de ekstremt gunstige kon-
junkturer for neutral handel og sgfart under
Den Amerikanske Uafhangighedskrig danne-
des imidlertid pany oktrojerede handelskom-
pagnicr i Kgbenhavn. Dissc var Vestindisk Han-
delsselskab, som blev grundlagt i 1778 umiddel-
bart cfter Frankrigs indtreeden i krigen; @ster-
spisk-guineisk Handelsselskab var fra 1781, altsa
efter at ogsa Spanien og Nederland var indtradt
i krigen; og endelig Handels- og Kanalkompag-
nict fra 1782. Disse tre halvofficielle foretagen-
der ngd forskellige privilegier, men ikke mono-
poler. Kompagnierne var udclukkende dannet
med henblik pa ncutralitetsudnyttelse og var



faktisk kun aktive under krigen.131 arene 1779-
1783 udrustede de tilsammen 48 togter til
Dansk Vestindien, hvoraf en del gik ad trekant-
ruten, eftersom ogsa slavehandelen var sarlig
lukrativ i disse ar.

Foruden de nyetablerede foretagender gik
ogsa den aldre Kongelig Gragnlandske Handel
ind i farten pa Caraibien, men kun i selve krigs-
arene, hvor den néaede at udsende hele 37 eks-
peditioner med forholdsvis store skibe.

| alt udsendte de navnte sammen med nogle
enkelte meget mindre betydningsfulde kom-
pagnier 1747-1807 skibsrum pa 20.500 kom-
mercelaster.

For offentlig regning udrustede Rentekam-
meret, Generaltoldkammeret og Kongelig Gui-
neiske Handelsdirektion herudover tilsammen
35 togter pa 3.000 kommercelaster. Forholdsvis

Hoved pa aktiebrev i Vestindisk Handelsselskab, ud-
stedti 1778. Den tidstypiske tegning indeholder alt,
hvad hjertet kan begeere af allegorier vedrgrende
vestindisk handel og safart. Af sddanne aktier ejede
Lars Madtzen og senere Bertel Madtzen omkring 35
a 100 rigsdalers palydende verdi. Under krigen var
konjunkturerne sa gunstige, at selskabet i 1781 ud-
betalte 250 % i udbytte, og aret efter handledes akti-
erne til kurs 803. Rigsarkivet. The heading on a
share in the West Indian Trading Company issued in
1778. 'The drawing, typical of the time, contains all the
allegories about West Indian trade and shipping that the
heart can desire. Lars Madtzen and later Bertel Madtzen
owned about 35 ofsuch shares, which had aface value of
100 rix-dollars each. During the war the economic climate
was sofavourable that in 1781 the company paid out 250
per cent in dividends on the shares and a year later the
shares fetched a price of 803 per cent. (The Danish Natio-
nal Archives).

mange af disse var bestemt for den ikke altid li-
ge lgnsomme trekantfart; ofte medforte disse
statens skibe ngdvendige forsyninger til de ud-
stationerede embedsmand i kolonierne.

Langt de fleste skibe i den danske besejling
af Vestindien blev imidlertid ejet og udrustet
for privat regning. De omkring 500 private re-
dere, der her er tale om fra 1747 til 1807, udru-
stede 91 % afde i alt 2.914 rejser under Danne-
brog til Caraibien eller Guinea.

De mest aktive af disse redere, nemlig dem
som udsendte mindst tredive togter i perioden,
findes opregnet i vedstdende tabel. Der ma dog
hertil forudskikkes den bemaerkning, at der i
visse tilfelde kan vare vanskeligheder med at
sammenholde alle skibe fra de enkelte rederier
korrekt— navnlig i de tilfeelde, hvor man skifte-
de redernavn. Det er helt uproblematisk at
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henfere angivelserne “Etatsrad Ryberg”, “Ni-
colaus Ryberg”, “N. Ryberg” og “Ryberg” til ét
og samme rederi; til dette er ogsa regnet togter
med rederinavnet “Niels Ryberg & Thyge Thy-
gesen”, “Ryberg & Thygesen” og andre tilsva-
rende varianter fra far 1776, hvor Ryberg blev
enereder. Mere problematiske var rederforhol-
dene for eksempel i Flensborg, hvis handelspa-
triciat var bade familiemaessigt og gkonomisk
sammenfiltret; dominerende var familien Fed-
dersen, som straks vil blive omtalt. Man ville
eksempelvis ogsd kunne argumentere for, at ta-
bellens tal for Selby & Co. og William Chip-
pendale rettelig burde sammenlagges.

o4

En af den florissante handelsperiodes fremtraedende
vestindicredere i Kgbenhavn var Lars Larsen (1737-
1817), som ogsé var medlem af bankens direktion.
PaJens Juels pastel fra 1790’erne er han ifart mark
kjole med fin lys vest og kalvekrgs samt paryk med
bukler ved grerne. Privateje. ~ One ofthe most promi-
nent West India shipoiuners in Copenhagen during the
palmy days of Danish overseas trade was Lars Larsen
(1737-1817) who was also a member of the board of direc-
tors of the bank. This pastel by Jens Juel from the 1790's
shows him dressed in a dark dress coat with an elegant light
waistcoat and a shirtfill plus a wig zuith puffs at the ears.
(Privately owned).

Sterste private redere 1747-1807

Reder Antal eksp. Dreegtighed
Lars Madtzen &

Bertel Madtzen 123 14.730 kmcl
Pieter von Hemert 95 10.098 kmcl
Hans P. Kofoed 94 10.712 kmcl
Niels Ryberg 8¢

Thyge Thygesen 94 8.237 kmcl
Lars Larsen 85 8.297 kmcl
Feddersen 67 6.246 kmcl
John Brown & Co. 65 6.451 kmcl
Reinhard Iselin &

A. E. Iselin 65 6.185 kmcl
Fr. Tutein & Peter Tutein 54 5.378 kmcl
Fabritius & Wever 54 4,789 kmcl
Selby 8¢ Co. 51 5.517 kmcl
John Schmidt 43 3.843 kmcl
Peter Applebye 40 4.195 kmcl
Frederic de Coninck 8¢

N.L. Reiersen 40 3.985 kmcl
A. A Lion 37 3.400 kmcl
C. L. Drewsen 35 3.235 kmcl
William Chippendale 33 3.102 kmcl
C. S. Blacks Enke 32 3.452 kmcl
Christian Ludvig Budtz 32 2.625 kmcl
Niels Anker 30 2.742 kmcl



Disse tyve stgrste private vestindieredere ud-
rustede tilsammen 1.169 togter pi godt 116.000
kommercelazster, svarende til 40 % af alle ud-
sendte togter og 43 % af den samlede tonnage
mellem 1747 og 1807.

Medvirkende til de store rederes dominans
var, at deres fartgjer var stgrre end andres. I
gennemsnit udsendte de ti stgrste redere skibe
pa 101 kommercelester, medens gennemsnit-
tet for alle andre private rederes skibe 14 pa det
markant lavere niveau af 88 kommercelzster.

De stgrste redere havde nasten alle domicil i
Kgbenhavn, hvor ogsid deres skibe var hjem-
skrevet. Hovedparten af storrederne i vestindie-
farten er tillige velkendte fra adskillige andre
aktivitetsomrader inden for hovedstadens flo-
rissante handecl i almindelighed. I naeste geled
blandt de kgbenhavnske vestindieredere kom
fglgende fem kendte og mindre kendte herrer,
som hver sendte mellem 20 og 29 togter til Vest-
indien: Johan David Vogel, Jeppe Pratorius,
Hans Meyer, Ulrich Wilhelm Roepstorff og
Sgren Lykke.

I offentlige samlinger er det ikke lykkedes at finde
portratter af Lars Madtzen eller Bertel Madtzen. 1
stedet ma vi ngjes med sidstnzvntes smukke signa-
tur. Den findes under et brev til den danske gesandt
i St. Petersborg, det slutter i tidens stil med mange
kruseduller: “Forbliver vi med ald optxnkelig estime
Deres hgjedle og velbirne herr konferensrads
xrbgdigste tjenere”. Rigsarkivet. It has not been
possible lo find portrails of Lars Madtzen or Betel Madt-
zen in the collections open to the public. Instead we must
make do with the latter's handsome signature. It appears of
the bottom of a letter sent to the Danish Ambassador in
St. Petersburg, a letter which in the style of the times ends
with many frills and flowrished: "We remain in all possible
esteem Your most noble and exalted Excellency’s humble
servants.” (The Danish National Archives).

Temmelig overraskende er det, at tabellen vi-
ser, at de aller stgrste vestindieredere var Lars
Madtzen og Bertel Madtzen. Deres 123 togter
udgik mellem 1763 og 1789 nogenlunde jevnt
fordelt med 4-5 hvert ar. Maksimum nidede man
i 1783 med 9 pasudstedelser. De fleste ar havde
Madtzen 4 fartgjer indsat i besejlingen af Dansk
Vestindien.

De to redere Madizen er hidtil ganske
updaagtede og stort set ikke omtalt i litteraturen
om periodens handel og skibsfart. Pladsen hér
tillader ikke en indgaende omtale af disse cen-
trale personer; men fglgende streger til et por-
tret kan dog give et fgrste indtryk."

Lars Madtzen var fgdt lige omkring 1720 i
Kgbenhavn, hvor han tog borgerskab i 1745
som skipper. De fgrste gange, han var skipper
pa et fartgj til Vestindien var i 1752 og atter det
pafglgende ar, hvor han begge gange forte
kgbenhavnerkgbmanden Peter Casses “Enighe-
den” pd 60 kommercelaster. I foraret 1761 var
Lars Madtzen skipper pa Hans Meyers “Mar-
grethe Elisabeth”, som gik til Madeira og St.
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Croix og hjemkom é&ret efter. Samme efterar
boede han i sit hus i Dronningens Tvargade
340 og betegnede sig selv som brygger og skibs-
kaptajn.

Foruden Madtzens anden kone og tre bgrn
var der seks tjenestefolk i husstanden, hvilket er
et tegn pa pen velstand. | 1764 stod han da og-
sd som reder for “Margrethe Elisabeth” sam-
men med Hans Meyer og fra aret efter som ene-
reder. Samtidig fik han privilegium pa at drive
et sukkerraffinaderi i Kgbenhavn. Endnu i
1771 angav han selv sit erhverv som brygger
uden at nevne redervirksomheden. Ikke desto
mindre var han en af de vestindieredere, som
Grosserersocietetet henvendte sig til i forbin-
delse med den opstaede ngd pa de danske vest-
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Hans Peter Kofoecl (1743-1812) var bornholmer af
fedsel og tjente sig op gennem graderne til sgs. |
1772 tog han borgerskab som skipper i Kgbenhavn,
men blev senere grosserer og skibsreder i stedet. Fra
1782 til 1807 udredede han i arligt gennemsnit
naesten 4 togter pa tilsammen over 400 kommerce-
leester til Vestindien, rekordaret var 1804 med hele 7
togter. Hans starste skib var “Samuel” pa 179 laster,
som gik til Dansk Vestindien i 1804, 1805 og 1806.
Frederiksborg. Flans Peter Kofoed (1743-1812) was
a Bornholmer by birth a worked his way up through the
ranks atsea. In 1772 he received his trade licence as a skip-
per in Copenhagen but later became a merchant and ship-
owner instead. From 1782 to 1807 he put up the moneyfor
an average offour trips, with a combined, capacity of over
400 lasts, to the West Indies a year. The record year was
1804 with a total of seven trips. His largest ship was the
"Samuel” of 179 lasts, which sailed to the West Indies in
1804, 1805 and 1806. (The Danish National Historical
Museum at Frederiksborg).

indiske ger efter orkanen i 1772; han kunne da
0gsa pa stéende fod love straks at udsende hele
tre skibe — samme antal som matadoren H. C.
Schimmelmann. | 1779 stod Lars Madtzen som
ejer af to peene vestindiefarere pd henholdsvis
106 og 131 kommercelaster. | oktober 1781 op-
rettede han og hans hustru et testamente, hvor-
efter der forlods skulle afszttes 2.000 rigsdaler
til de fattige i Almindeligt Hospital og 1.000
rigsdaler til en svigersgn, resten af formuen
skulle arves af den naermeste familie. Den 14.
november samme ar dgde Lars Madtzen 61 ar
gammel.

Hans sgn, Bertel Madtzen var fgdt den 24.
marts 1751 i faderens forste egteskab. | hvert af
efterarene 1774, 1775, 1776 og 1778 afsejlede



han som skipper pa faderens “Margrethe Elisa-
beth” med kurs mod Dansk Vestindien. Efter fa-
derens dgd stod Bertel Madtzen selv som reder
for vestindietogterne, han betitledes da ogsa
gerne som skibsreder og haxderfuldt som a-
gent. I hgjkonjunkturaret 1782 fik man udstedt
syv algierske sgpas (il vestindiefarter. Samme ar
udsendte Bertel Madtzen (sammen med kom-
mercerad Johannes Sgbgtker) kaptajn Niels
Caspersen Kaarsgaard til St. Petersborg for dér
at Jade bygge et skib, som skulle ga direkte der-
fra til St. Thomas med c¢n last tammer og prafa-
brikerede trazhusc.” Det gjaldt om at udnytte si-
tuationen, medens tid var. Den pafglgende pe-
riode omkring afslutningen af Den Amecrikan-
ske Uafhengighedskrig kraevede imidlertid ¢n
ubarmhjertig omstilling til matte fredsforhold.
Allerede i december 1782 matte Bertel Madt-
zen som en af de fgrste store kgbmand og rede-
re ansgge overbankdirektionen om et stort 1an,
og under den deciderede fredskrise i farste
halvdel af 1783 modtog han to ekstraordinzre
handelslan fra banken pé tilsammen 40.000
rigsdaler, for hvilke han ikke kunne stille nor-
mal bankmassig sikkerhed, men gav pant i va-
relagre, pakhuse, forsikringspolicer, bodmeri-
breve, bogfgrte fordringer og lignende. Han
red imidlertid stormen af, og i arene 1783-1789
udredede han hele 39 ekspeditioner til Caraibi-
en, derefter ikke flere. Omkring 1790 finder vi
ungkarlen Bertel Madtzen boende pa Christi-
anshavn i sit hus i Strandgade 26 med stillings-
betegnelsen agent og grossercr, sa maske har
han efterhanden koncentreret sig om handel
frem for rederi. Bertel Madtzen dgde i novem-
ber 1806.

Kun en mere dybgiende undersggelse kan
pa den anden side give forklaringen pa patraen-
gende spgrgsmal som for eksempel, om Lars og

Bertel Madtzen virkelig var velhavende, og hvor
deres formue da stammede {fra — eller om de
eventuelt blot var stramznd for andre.

I stedet vender vi dog tilbage til de gvrige sto-
re vestindieredere. Blandt disse var kun fire
(Feddersen, Schmidt, Lion og Anker) undta-
gelser fra reglen om, at storforetagenderne var
kgbenhavnske.

I Flensborg var familien Feddersen som sagt
dominerende. I centrum af kredsen stod Catha-
rina Feddersen, som var datter af en kgbmand i
byen og cnke efter reder og kgbmand Peter
Feddersen senior. Efter mandens dgd drev hun
handelshuset videre sammen med svogeren
Frederik Feddersen og efterhinden ogsa med
Andreas Christiansen som kompagnon. Denne
sidste var som ung blevet ansat hos Peter Fed-
dersen senior, men arbejdede sig snart op til at
blive Flensborgs stgrste kgbmand; fra 1798 til
1806 udsendte han for egen regning 11 togter
til Dansk Vestindien. Ogsa Johan Gerhard Fed-
dersen og Peter Feddersen junior udrustede
vestindiefarere, enten alene eller sammen med
familie eller andre. Familien engagerede sig til-
syneladende aldrig i trekantfart, men satsede li-
ge siden vestindiehandelens frigivelse i 1755 pa
at cksportere landsdelens egne levnedsmidler
og faerdigvarer direkte til Caraibien — og der-
fra fa rasukker hjem til foraedling i Flensborg."

I Altona dominerede to nasten lige store re-
dere, nemlig John Schmidt, som var aktiv i
besejlingen af St. Thomas fra 1782, og A. A. Li-
on, som fgrst gik i gang i 1793. Sidstnavntes ski-
be var i snit pd 92 kommercelaster, og han fik
under Revolutionskrigene hvert ar sgpas til
gennemsnitlig 2,6 rejser.

De stgrste redere i Norge i vor ssmmenhang
var den xldre og den yngre Niels Anker i Frede-
rikshald pa @stlandet. Her ejede onkelen (ca.
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1734-1806) og senere nevgen (1764-1812) det
spndenfjeldske sukkerraffinaderi, hvortil det
forngdne rasukker hentedes direkte i Vestindi-
en pa egne skibe.'” Mellem 1773 og 1805 blev
det til 30 eller maske 32 togter. Hertil kom, at
den bergmte slegtning Bernt Anker udsendte
9 togter fra 1793 til 1803, og at en Karen Anker
i Christiania i hgjkonjunkturaret 1782 udruste-
de b ekspeditioner til Dansk Vestindien. For en
spfartsby som Bergen spillede vestindiefarten
kun en beskeden rolle: stgrste enkeltreder dér
var Hans Krohn, som alene eller i samarbejde
med andre kgbmaend udsendte bare 17 togter.
Billedet kan dog vare noget slgret af det fak-
tum, at netop Krohn-familien ofte var partsre-
der i skibe, som var hjemskrevet i udenlandske
havne pa det europziske kontinent."

Efter 1814 genfinder vi praktisk talt ingen af
de store vestindicredere fra fgr krigen. I stedet
havde nye navne overtaget de dominerende
pladser. Et tilfzldigt udvalg — omfattende sg-
pasprotokollerne for drene 1818, 1823, 1828,
1833 og 1838 — viser, at det stgrste vestindiere-
deri nu var |. McCaul & Robert Kerr, et engelsk
handelshus midlertidig etableret i Kgsbenhavn.,
Det ejede i 1820 fem skibe, som sejlede pa Vest-
indien og var pa 720 kommercelaster tilsam-
men; aret efter disponerede firmact endda over
otte skibe." I gennemsnit udsendte McCaul &
Kerr 4,6 skibe til Caraibien om aret, i alt fra
1815 til 1838 blev det til 96 ekspeditioner med
7 som arsmaksimum. Nzst i rekkefglgen kom
den tidligere omtalte Andreas Christiansen fra
Flensborg (og senere hans enke), som i arligt
gennemsnit udsendte 3,4 rejser. Derpa kom
den kendte kgbenhavnske storgrosserer L. N.
Hvidt med 3,2 rejser, dog kun indtil han matte
opgive sin forretning i 1830’crne; den havde el-
lers i 1820’erne vaeret hovedstadens naeststgrste
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rederi overhovedet.® I samme stgrrelsesorden
la hvert af trc altonaiske rederier, ejet hen-
holdsvis af J. C. D. Dreyer, G. N. Knauer og C.
H. Donner. Disse tre udgjorde kernen i det slut-
tede selskab af byens oversgiske handlende og
udredende.” Hertil kom forskellige redere ved
navn Petersen Schmidt i Flensborg, som sam-
men eller hver for sig udredede 8,4 vestindie-
ekspeditioner hvert ar, alene i 1838 drejede det
sig om 14 togter. Til forskel fra Altona var for-
holdene i Flensborg karakteriseret ved, at ogsa
forholdsvis mange sma redere havde skibe ind-
sat i besejlingen af Vestindien.

VIII Skippere

I den florissante handelsperiode fra midten af
1700-allet til 1807 kom mange skippere afsted
pa togter il Vestindien, skgnsmassigt var der
tale om cirka 1.000 personer.

Det typiske beskaftigelsesmgnster i den for-
bindelse var, at en skipper gennemfgrte 2-4 tog-
ter for en bestemt reder, og dermed var det slut
med kaptajnens deltagelse i besejlingen af Ca-
raibien. Mange skippere gjorde kun eet sadant
togt.

En snes skippere specialiserede sig derimod i
vestindiefarten og gennemfgrte hver mere end
ti togter. Rekorden var pa 16 og deltes af fglgen-
de fire: Peter Hansen Koch, (som 1771-1796
sejlede for en rxkke af de store hovedstadsre-
derier; han var fgdt i Flensborg i 1745, men tog
skipperborgerskab i Kgbenhavn den 16. sep-
tember 1771, efter sin sejlende karriere blev
han hovedstadens waterskout, han dgde i maj
1817), Morten Hermansen Rgnne, (der 1764-
1783 ogsa arbejdede for forskellige kobenhavn-
ske storredere; han var en af de mange fra den
bornholmske familie, som skabte sig en karrie-



Skibskaptajn Berntjensen March (1729-1777) tjente
sine penge pa at fragte negerslaver over Atlanten fra
Guinea til Caraibien. Imellem rejserne boede han i
sin nydelige ejendom i Overgaden oven Vandet 46
pa Christianshavn. Han var efter sigende en om-
sorgsfuld familiefader og havde béade litteraere og
kristelige interesser. Endnu pa Marchs tid forsvarede
farende danske gejstlige slavehandelen. Handels- og
Sgfartsmuseet. BerntJensen Mgrch (1729-1777), a
ship's captain, earned his money by shipping negro slaves
across the Atlantic from Guinea to the Caribbean, In be-
tween voyages he lived in his charming residence at no 46
Overgaden oven Vandet on Christianshavn. He was reput-
ed to be a solicitous head ofthefamily and had both literary
and Christian interests. In Mgrch's day leading Danish
clergymen still defended the slave trade. (Danish Maritime
Museum).

re netop inden for vestindiefarten) samt Hans
Peter Klein og Andreas Ibsen Dahl.

Sidstneevnte var den mest stabile af alle, idet
han fra 1762 og tyve ar frem gennemfarte alle
sine 16 rejser fra Kgbenhavn til Vestindien og
retur pa snoven “Planteren” pa 73 kommerce-
leester med Vilhelm August Hansen som reder
og med en besatning pd 15 mand.2 Det er end-
videre nzrliggende at antage, ati hvert fald Pe-
ter Ibsen Dahl var en slegtning; han var i
1770’erne skipper pé 5 vestindietogter for Wil-
liam Chippendale.

Hans Peter Klein, som havde lgst borgerskab
som skipper i Kgbenhavn, var den af rekordhol-
derne, som hurtigst gennemfgrte sine 16 vest-
indierejser. | vedstdende tabel med pasudste-
delsesdatoer man se hvordan.23

Skipper Hans Peter Kleins 16 vestindietogter
Pas- Dreegtighed
udstedelse Skib (kmel) Reder

11.09.1782 Elisabeth 158 % Bertei Madtzen
10.10.1783 Elisabeth 158 K Bertel Madtzen
20.10.1784 Elisabeth 158 X Bertel Madtzen
19.10.1785 Elisabeth 158 14 Bertel Madtzen

15.12.1786 Gertrud de Coninck

Marie 123 & Reiersen
26.10.1787 Gertrud de Coninck

Marie 123 8¢ Reiersen
11.10.1788 Gertrud de Coninck

Marie 123 8¢ Reiersen
16.10.1789 Gertrud

Marie 123 de Coninck
03.11.1790 Gertrud

Marie 123  de Coninck
04.11.1791 Gertrud

Marie 123 de Coninck
08.10.1792 Gertrud

Marie 123 de Coninck

59



03.07.1794 Generalinde Wal-

terstorft’ 104  Jeppe Pratorius
26.03.1795 Generalinde Wal-

terstorft 88  Jeppe Pratorius
02.09.1795 Generalinde Wal-

terstorff 88  Jeppe Pratorius
21.08.1796 Generalinde Wal-

terstorff 88  Jeppe Pratorius
30.09.1797 Generalinde Wal-

terstorft 88  Jeppe Pratorius

Som fast forhyret hos nogle af stadens stgrste
reder- og handelshuse kunne man altsd i disse
gode ar na at tilbagelaegge een vestindierejse i
arligt genncmsnit.

Igjnefaldende er at navnlig i provinsen be-
tjente de store redere sig af en kreds af trofaste
skippere. For Niels Anker i Frederikshald fore-
tog skipper Niels Hansen sdledes 13 rejser til de
dansk-vestindiske gcr; i Flensborg gjorde Erik
Hansen Qvorp og Johannes Petersen Mgller
henholdsvis 13 og 15 rejser for familien Fedder-
sen; og i Altona holdt John Schmidt sig gerne
til familien Heicken, for sa vidt angar skippere,
nemlig C. P. Heicken med 14 rejser 1794-1806,
H. P. Heicken med 2 togter 1800-1802 og H. F.
Heicken med 4 sejladser 1803-1806. Samarbcj-
det var sa tet, at C. P. Heicken ved “Cathrine
von Altona”s rejser til St. Thomas i 1800 og
1803 stod som reder ved siden af John Schmidt.

Ved redernes valg af skippere til vestindieski-
bene spillede familiebdnd tilsyneladende ogsé
en vis rolle. For eksempel er det pafaldende, at
storrederen Hans P. Kofoed pa 12 af sine farter
havde skippere med hans eget efternavn..

Det var heller ikke ualmindeligt, at skipper
og reder var een og samme person. Et eksem-
pel herpa var Henrik Kelner i Abenrs med “Ma-
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rianne” pa 38 ¥ kommercelester, som fik sit
sgpas i 1770.

IX. Skibe

I det foregiende er nevnt forskellige eksem-
pler pa dec skibe, som deltog i besejlingen al
Dansk Vestindien. Det er imidlertid ud fra
sppasprotokoliernes noget summariske oplys-
ninger oftc vanskeligt eller umuligt med sikker-
hed at skelne mellem de forskellige skibe af
samme navn.

Dette haenger blandt andet sammen med, at
opfindsomhedcn med hensyn til skibsnavne var
temmelig begransct. Alene til forskellige vest-
indiefarere ved navn “Hébet” blev der udstedt
66 algierske sppas mcllem 1747 og 1807. “St.
Croix” fglger med 46, og til “Elisabeth” var der
42 sgpas foruden 26 til sammensztninger af ty-
pe som “Elisabeth Marie” og “Elisabeth og Lou-
ise”.

Blandt de mere opfindsomme skibsnavne fra
perioden skal blot naevnes “Den Grgnne Reber-
bane”, “Skrivefriheden”, “Kongen af Asanthe”
og “Den Norske Gut” — samt de meget tidstypi-
ske “Neutralitet”, “Eksperi-
ment”, “Erstatning” og Johann David Vogels
“Irisine” fra 1802.

Til usikkerheden med identifikation af de
cnkelte skibe bidrager ogsa, at rederne ofte
genanvendte samme navn, nar de udskiftede

“Spekulation”,

en veltjent skude med en nyindkgbt.

Alt tyder dog pa, at der i vestindiefarten fra
1747 til 1807 benyttedes 1.080 forskellige ski-
be.”* I gennemsnit tilbagelagde de omkring 3
rejser hver.



Fregatten “Antonette” i Kgbenhavns havn omkring
1824. Skibet ses bade for indgdende og fortgjet ved
en duc d’albe ud for Vestindisk Pakhus. “Antonette”
tilhgrte rederiet C. S. Blacks Enke og gik bade i ost-
og vestindiefart. Til hgjre ses det travle civile havne-
liv, til venstre er Fladens Leje. Gouachen er lavet af
sgofficeren E. W. Normann, der var elev hos C. W.
Eckersberg. Handels- og Sgfartsmuseet.

The frigate "Antonette” in Copenhagen harbour around
1824. The ship is portrayed sailing into the harbour as well
as moored to a due d'albe apposite the "West Indian Ware-
house". The "Antonette" belonged to the shipping company
called C.S. Black's Widow and sailed hoth to the East and
the West Indies. To the light the busy everyday life ofa civil
harbour is depicted, and to the left is the naval harbour. The
gouache was painted by E.W. Normann, a naval officer
who was a pupil of CW. Eckersberg. (Danish Maritime
Mziseum).
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Told- og vejerboden i Frederiksted pa St. Croix, teg-
net af P. L. Oxholm i 1780.1 stueetagen bag de store
porte fandtes selve vejerboden, ved siden af havde
kontrollgren og toldforvalteren kontorer, medens
det alt for lille pakhusrum vendte mod garden. P
farste sal havde de to embedsmand deres trange og
meget lavloftede boliger, endda under et temmelig
uteet spantag. Rigsarkivet.
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The customs and weighhouse in Frederiksted on St. Croix,
drawn by P.L. Oxholm in 1780. The actual weighingplat-
form was on the groundfloor behind the large gate. Next to
this were the offices of the inspector and the customs officer,
while the tiny storage roomfaced theyard. On thefirstfloor
the two civil servants had theirprivate quarters, which were
very cramped with low ceilings and rather leaky shingled
roof. (The Danish National Archives).



X. Betydning

Betydningen af den danske besejling af Vestin-
dien og Guinea, iser i 1700-tallet, kan belyses
blandt andet pa fglgende to mader. For det
fgrste kan omfanget af den transatlantiske
spfart sammenlignes med omfanget af den dan-
ske fart pa andre destinationer, for det andet
kan man sammenholde den danske besejling
med andre nationers sejlads pa Caraibien og
Guldkysten.

Det er allerede fastslaet, at den danske vest-
indietonnage var meget ujevnt fordelt pd mo-
narkiets hjemhavne. Disse lange farter var af
vigtighed navnlig for Ksbenhavn, men ogsa for
enkelte stgrre provinshavne; derimod var
sddanne rejser af helt marginal betydning for
det store flertal af sma danske og norske hav-
ne®,

1 1600-tallet blev kun ganske fa togter sendt
over Atlanten under Dannebrog. Dc¢ bergmte

sundtoldregnskaber udgpr en glimrende kilde -

til belysning af hovedstadens deltagelse i denne
fart. I regnskaberne for de tilfaeldigt udvalgte
tredrsperioder 1699-1701, 1709-1711, 1719-
1721, 1729-1731 og 1739-1741 finder man, at af
alle de hundreder af danske skibe, som lastet
passerede Helsinggr pa vej ud af @resund, var i
gennemsnit 2 % destineret til Dansk Vestindien
eller Guinea.”

Denne farts mere afggrende betydning for
Kgbenhavn markeres derimod af det forhold,
at eksempelvis i arenc 1779, 1790, 1795 og 1800
var hvert syvende af stadens skibe, svarende til
en femtedel af den hjemmehgrende tonnage,
beskaftiget i vestindiesejlads.”

Kgbenhavns handelsflide fordelt pa
destinationer i samlet gennemsnit for
arene 1779, 1790, 1795 og 1800
Antal togter
Danmark 29 10%
Norge, Island, Fzer-
gerne, Grgnland 53

Dragtighed
852 kmcl 4 %

18 % 2.847 kmcl 14 %

Dstersgen 54 19% 2.340 kmcel 11 %
Middclhavet 35 12 % 2513 kmel 12%
Ovrige Europa 41 14 % 2.524 kmcl 12 %
Asien 22 8% 3.891kmcl 19%
Guinea 4 1% 432kmc 2%

Dansk Vestindien 42
@vrige Amerika 4 1%
Ukendt 6 2%
T alt 290

14 % 4.429 kmcl 21 %
332 kmel 2%
604 kmcl 3 %
20.762 kmcl

Tabellen viser de ngjagtige talstgrrelser; gen-
nemsnittene dakker dog naturligvis over cen
rekke variationer. Siledes beslaglagde den
danske vestindicfart 32 % af tonnagen i 1779,
men 18-19 % de gvrige undersggte ar. I de sid-
ste par artier af 1700-tallet var netop besejlin-
gen af Caraibien af stgrstc betydning for
Kgbenhavns handelsflide. Hvis ogsd skibe i fart
pa andrc amerikanske havne og Guinea inklu-
deres, bliver den samlede transatlantiske andel
af tonnagen pa pracis en fjerdedel.

I gennemsnit havde hver vestindiefarer 17
mand ombord. I det hektiske ar 1779 var derfor
ikke mindre end omkring 1.114 personer af-
sted pa vestindicfart; dette svarede til 47 % al
hovedstadens sgfolk. I 1795 var persontallet fal-
det til omkring 576 og andelen til 19 %.

Denne fart ndede sin hgjestc andel, nemlig
35 % af Kgbenhavns sgfarti 1816 og 1817, hvor
cirka 9.000 kommercelxster gik til Vestindien.
Fra 1818 til 1832 var der tale om cirka en fem-
tedel.®

63



For hertugdgmmerne Slesvig og Holsten var
vestindicfarten derimod ikke sa afggrende.
Mellem 1755 og 1807 udrustede redere i Flens-
borg i drligt gennemsnit skibe pa omtrent 250
kommercelaster tilsammen, hvilket kun var 2
% af byens hjemmehgrende skibsrum. Medens
Flensborg koncentrerede sin aktivitet om han-
del og sejlads pd de tre danske ger, dyrkede
Altona traditionelt sine interesser over hele La-
tinamerika, navnlig i Caraibien og Brasilien. Ta-
get under ét rettede hertugdgmmerne en tien-
dedel af sin skibsfart mod Dansk Vestindien
mellem 1832 og 1847.*

Anvendte algierske sgpas 1748-1842

Heraf Dansk Vestindien

Talt og Guinea
1748-1752 570 41 7 %
1753-1767 718 65 9%
1758-1762 1,074 126 12 %
1763-1767 848 170 20 %
1768-1771%  (517) (131) 25 %
17731777 ? 264 ?
1778-1782 2,206 561 25 %
1783-1787 1,831 302 16 %
1788-1792 1,580 158 10 %
1793-1797 4,691 352 8 %
1'798-1802 3,351 300 9%
1803-1807 3,042 350 12 %
1808-1812 10 - -
1813-1817 995 276 28 %
1818-1822 1,488 284 19 %
1823-1827 1,254 231 18 %
1828-1832 1,193 292 24 %
1833-1837 1,092 241 22 %

*59 togter gik til Dansk Vestindien og Guinea i 1772
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For hele dobbeltmonarkiet var udviklingen i
store track som vist i tabellen. Det ses her tyde-
ligt, at cfter afviklingen af Vestindisk-guineisk
Kompagni i 1754 engagerede private redere og
kgbmeend sig hurtigt i den transatlantiske
spfart. Som regel tegnede besejlingen af Vestin-
dien sig for omtrent en femtedel af alle langfar-
ter under Dannebrog — bortset fra arene om-
kring drhundredskiftet, hvor mange flere eks-
peditioner end normalt blev sendt til Middel-
havet.

I drenc fra 1778 til 1785 var fordelingen af
den danske tonnage, der sejlede med algiersk
sgpas, som fplger: til Middelhavet gik 61 %, til
Vestindien 25 %, til Asien sejlede 7 %, og ligele-
des var 7 % bestemt til gvrige destinationer.”

For at sztte betydningen af den beskrevne
dansk-norske besejling i relief ma den sammen-
lignes med andre nationers sgfart. I det fglgen-
de er til dette brug valgt stormagterne Storbrit-
annien og Nederlandene.™

Man har beregnet, at til Storbritanniens im-
port fra Vestindien (cksklusive det nordameri-
kanske kontinent) og Guinca behgvedes 1699-
1701 en flade pa 13.000 kommercelaster hvert
ar, men allerede 1752-1754 var 28.000 kommer-
celzster ngdvendige. Den arligt udsendte ton-
nage fra England til Vestindien og Vestafrika
androg 13.000 kommercelaster i 1686 og
14.000 lzester mellem 1715 og 1717, men hele
42.000 kommercelaster fra 1771 til 1773, Disse
tal reprasenterede henholdsvis 9 %, 8 % og 12
% af Storbritanniens samlede udlandsflade i de
tre perioder. Den gennemsnitlige dragtighed
af de fartgjer, som sejlede mellem London og
Jamaica var 1715-1717 pa 68 kommercelzster, i
1726 péd 59 lacster og i 1766 pa 94 kommerce-
leester.”

Nederlenderne sendte i gennemsnit ti skibe



Havnen i Charlotte Amalie p& St. Thomas morgenen
efter orkanen, som heargede den 21.-22. september
1819. Praktisk talt alle de mange fartgjer i havnen
forliste, 33 af gens smahuse blaste om, sukkerhgsten
gdelagdes pa& markerne, og mange dyr og menne-
sker omkom eller saredes. Akvatinte fra 1820 af T. L.
Busly. Handels- og Sgfartsmuseet. The harbour in
Charlotte Amalie on the island of St. Thomas depicted on
the morning after the hurricane which raged on September
21st and 22nd 1819. There were a large number ofships in
the harbour and practically all of them sank. 33 of the
small houses on the island were blown over, the sugar har-
vest was destroyed in thefields, and large numbers of ani-
mals and people were killed or injured. Aquatint from
1820 by T.L. Busly. (Danish Maritime Museum).

til deres egen gkoloni Curacao, som ligger ud
for vore dages Venezuela, og fyrre til St. Eusta-
tius hvert ar fra 1776 til 1780. Fra da af og til
midten af' 1800-tallet var imidlertid eet eller to
skibe om aret tilstraekkeligt til at fragte natio-
nens egen andel af den samlede eksport fra de
nederlandske Antiller til Europa. Desuden ma
man holde in mente, at i det oktrojerede
Westindische Compagnies levetid fra 1674 til
1795 sendte sydnederlaendere en hel del ekspe-
ditioner over Atlanten under spansk eller
fransk flag. Hertil kom trekantfarterne, som for
eksempel i perioden fra 1730 til 1760 lgb op i
tretten om aret. Disse slaveekspeditioner ud-
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gjorde mellem 20 % og 25 % af den samlede
nederlandske transatlantiske sgfart. Langt den
vigtigste destination for denne var Surinam,
som blev anlgbet af omkring 25 skibe i 1684 —
et tal som gradvist voksede til cirka 80 om aret i
1850.”

I den internationale forskningsverden er
navnlig slavehandelen blevet gjort til genstand
for undersggelse. Den danske andel af menne-
sketransporterne fra Vestafrika til Amerika er
blevet beregnet til bare 1,7 % af totalen i perio-
den fra 1761 il 1810."

Interessen for besejlingen fra Europa og
Afrika ma ikke overskygge det faktum, at spfar-
ten mellem de forskellige havne i Caraibien og
pa det amerikanske fastland var af saerdeles vig-
tighed for danskerne. Ofte var det forholdsvis
sma fartgjer, hjemmchgrende i Dansk Vestindi-
en, som besgrgede denne sejlads efter import
af mange forskellige ngdvendighedsartikler el-
ler reeksport af transitvarer.

Eksempelvis anlgb 24 skibe under Danne-
brog St. Eustatius i 1744; det var 2 % af alle an-
Igb til denne vigtige hollandske entrep6t. 1
1762 drejede det sig om 31 danske skibe (3 %),
og i 1776 var det 68 fartgjer (4 %). For udgaen-
de i 1792 forlod 128 skibe St. Eustatius med
kurs mod St. Thomas og St. Croix.” Den danske
andel af anlgbene pa Curacao og St. Martin,
som er en nederlandsk ¢ lidt gst for St. Croix,
var nogenlunde den samme som pa St. Eustati-
us.” Det er i denne forbindelse tillige verd at
bemaerke, at fra 1790 tl 1807 ankom hele 192
slaveskibe under de danske farver til Cuba, som
var en spansk koloni.”

Ogsa efter 1814 fortsatte frihavnen i Charlot-
te Amalie pa St. Thomas med at vere en betyd-
ningsfuld transithavn for kgbmand og redere
af mange nationer.
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Skibsanlgb pa St. Thomas i irlige gennemsnit

1821-1830 1831-1840 1841-1850
Antal Antal Antal
Tonn. Tonn. Tonn.

Danske 35% 22% 16% 14% 17 %11 %
Britiske 25% 21 % 29% 18% 23 % 22 %
Franske 8% 11% 7% 11% 9%10%
Spanske 2% 1% 18% 9% 15% 7%
Amer. 17% 35% 16% 35% 24 % 39 %
Ovrige 13% 10% 14% 13% 12%11 %

Tabellen viser, at det danske islet i besejlin-
gen pa St. Thomas var stadig faldende. Det gen-
nemsnitlige antal danske skibe, som anlgb
Charlotte Amalic pa et ar, var 980 af i alt 2.809
skibe i 1820’ernc, 417 af 2.557 i 1830’erne og
376 ud af i alt 2.169 fartgjer pa tilsammen
83.000 kommercelaster i 1840’rne.”

XI. Sammenfatning
I det foregaende er givet et rids af den dansk-
norske besejling af Vestindien og Guinea fra
1671 til 1838. Sejladsens omfang og struktur er
hovedsagelig behandlet pa grundlag af oplys-
ninger i Kommercekollegiets algierske sgpas-
protokoller, for perioden fgr 1747 dog hovedsa-
gelig Vestindisk-guineisk Kompagnis arkiv.
I'lgbet af de undersggte godt halvandet hun-
drede ar afsendtes omkring 5.000 togter fra
dobbeltmonarkiet til besiddelserne i Caraibicn
eller Guinca. Indtil 1747 naede det gennem-
snitlige arlige antal togter kun op pa ct par styk-
ker, hvoraf omkring halvdelen gik ad trekantru-
ten. I anden halvdel af 1700-tallet udgik godt og
vel 50 togter arligt, heraf 96 % ad ruten direkte
til Vestindien. Efter 1814 var aktivitetsniveauet
det samme, men nu med hele 99 % af togterne
direkte til Caraibien. Efter 1755 var den si ofte



Skibet “St. Croix Paket” liggende for Paramaribo i
1798. Denne havn var den stgrste i den hollandske
koloni Surinam, vore dages Guyana. Skibet ejedes af
grosserer Jens F. Hage og oberst P. L. Oxholin. Det
var pd 73 Y kommercelaster og hjemskrevet pa St.
Croix. Fra 1797 til 1800 gennemfarte paketten tre
hurtige rejser fra Danmark til Vestindien. Farstestyr-
mand ombord var den ganske unge C. C. Parne-
mann, som har lavet den detaljerede gouache. Han-
dels- og Sgfartsmuseet.

The ship "St. Croix Paket" anchored off Paramaribo in
1798. This harbour was the largest in the Dutch colony of
Surinam, which is now called Guyana. The ship was
owned by a merchant calledJens E Hage and Colonel P.L.
Oxholm. It was 73 Y lasts and registered at St. Croix. From
1797 to 1800 it sailed on three rapid tripsfrom Denmark to
the West Indies. First mate on board the ship was the very
young C.C. Parnemann, who macle this detailed gouache.
(Danish Maritime Museum).
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omtalte og sagnomspundne trckantfart altsa af
helt forsvindende betydning.

Sejladserne under Dannebrog varierede
med de storpolitiske konjunkturer. Men samti-
dig oplevedc handelsfladen en generel vakst,
som var betinget af tcknisk og gkonomisk kon-
kurrencedygtighed hos danske redere og han-
delsmeend.

De typiske vestindiclarere var farigjer pa om-
kring 100 kommercelaster. De havde som regel
en besaetning pa en lille snes mand.

Der var navnlig tale om handel og spfart fra
Kgbenhavn. Hovedstaden tcgnede sig indtil
1807 for en andel, faldende fra 88 % til 57 % af
monarkicts samlede udsendte vestindietonna-
ge; andelen reduceredes efter 1814 yderligere
til noget under halvdelen af totalen. Forklarin-
gen er, at efterhanden overtog navnlig Altona
og Flensborg en stadig stgrre del af besejlingen
sammen med enkelte andre store provinsbyer.

Eneste vestindiereder var i begyndelsen Vest-
indisk-guineisk Kompagni. Men omkring 1750
overtog de velkendte store kgbenhavnske huse
tgringen — dog med de for forskningen hidtil
nasten ukendte Lars og Bertel Madizen som de
aller stgrste redere i vestindiefarten. Efter 1814
var de indvandrede cnglendere McCaul & Kerr
i Kgbenhavn de stgrste, Andreas Christiansen i
Flensborg den naststarste reder.

De transatlantiske togters andel af den sam-
lede sgfart under dansk flag giver ct {ingerpeg
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om deres betydning. T begyndelsen af 1700-tal-
let udgjorde vestindiefarcrne kun et par pro-
cent af de dansk-norske skibe, som figurercr i
sundtoldregnskaberne. I slutningen af arhun-
dredet tegnede vestindiefarten sig derimod for
en femtedel af hovedstadens hjemmehgrende
skibsrum — og for beskaftigelse af en noget
stgrre andel af stadens sgfolk. Under Den Ame-
rikanske Uafhangighedskrig og pany lige efter
Englanderkrigene var en trediedel af Kgben-
havns fldde indsat i besejlingen af Caraibien.
For provinshavnene var betydningen af den
transatlantiske sgfart derimod ganske lille.

Set med det store udlands gjne var farten un-
der Dannebrog som regel ikke ubetydelig. Af
den samlede slavehandel over Atlanten mellem
1761 og 1810 er den danske andel ganske vist
kun beregnet til at udggre knap 2 %. Men den
danske dirckte fart udgjorde i den fredclige be-
gyndelse af 1770’erne tilsyncladende en otten-
dedel af den britiske. Allerede i drene 1776-
1780, altsa inden Nederlands inddragelse i kri-
gen, gik der mindst lige s mange skibe under
Danncbrog til de danske vestindiske ger, som
der scjlede nederlandske skibe til de neder-
landske ger. Hertil kom at danskerne lange
spillede en vasentlig rolle som internationale
transithandlere i det caraibiske omrade med
frihavnen i Charlotte Amalie som omdrejnings-
punkt. Efter 1814 blev det danske islzt i besej-
lingen af St. Thomas dog stadig mindre.
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Volume and Structure of Danish Shipping
to the Caribbean and Guinea, 1671-1838

Summary

This article is a revised and extended version of Erik
>gbel: "Bolume and Structure of Danish Shipping o
the Caribbean and Guinea, 1671-1838" in the Inter-
national Journal of Maritime History, vol. II 1990.-
The double monarchy of Denmark-Norway estab-
lished colonies in Asia, Africa and America in the
17th century (section I). In 1661 the Danes built the
fort of Christiansborg in Guinea and from this van-
tage point they controlled over 100 kilometers of the
so-called Gold Coast, whose most important export
consisted of slaves. In 1850 this Danish possession
was sold to Great Britain. In the Caribbean thrce
small islands came under Danish sovereignty, St.
Thomas in 1671, St. John in 1718 and St. Croix in
1733. Sugar was by far the most important export
from these islands, which were sold 1o the USA in
1917.

This survey is mainly based on an intensive study
of original material from various archives (section II)
encompassing sea pass registers, customs accounts
etc.

The volume of Danish shipping (section III) in the
period in question was over 5000 voyages. The frequ-
ency of the voyages, however, varied enormously as a
result of the state of the world market. Particularly
during the American War of Independence 1776-
1807 and the Revolutionary and Napoleonic Wars
1792-1783 there was an almost unlimited demand
for neutral Danish-Norwegian tonnage. During the
double monarchy's own war with Great Britain in
1807-1814, on the other hand, overseas trade and
shipping was at a standstill. But it picked up again
quickly after the war.

Throughout the period the triangular roule via
Guinea to collect slaves for the West Indies de-
creased in importance, and after 1755 it was a rare
exception if a ship did not sail directly from Europe
to the Caribbean (section IV). The Danish islands
were the prime objective, but also foreign colonies in
the West Indies such as St. Eustatius, Martinique and
Guadeloupe. From 1792 onwards ports on the Ame-

rican continent also became important (New York,
Charleston, Vera Cruz and Tampico) as well as [Tava-
na in Cuba.

The carrying capacity of the ships (section V)
varied a great deal. In the period 1747-1807 the aver-
age capacity was 92 lasts (about 230 tons), the small-
est vessel having a capacity of 12 lasts (about 30 tons)
and the largest 209 lasts (about 523 tons). The ships
were on average somecwhat larger than this in the
periods before 1747 and afier 1814.

Copenhagen, the capital of Denmark, was the
main home port for the ships (section VI). Up to the
middle of the 18th century practically all expeditions
were equipped in Copenhagen. From 1748 to 1807
the capitals's share of the trade comprised 72 per
cent, but ports in Norway and Schleswig-Holstein
were increasing in importance. After 1814 Copenha-
gen as well as Altona in Holstein and Flensborg in
Schleswig were the principal home ports.

The shift in the predominance of the home ports
can partially be explained by the changing ship-
owners involved in the trade (section VII). Up until
the middle of the 18th century all shipping to the
West Indies and Guinea was carried out by a char-
tered company in Copenhagen. From then on pri-
vate shipowners wuickly began to dominate the
trade, even though some chartered companies con-
tinued to send out ships during the rest of the cen-
tury. The largest of the approximately 500 private
shipowners in the West Indies trade, surprisingly
cnough, was the hitherto little-known firm of Lars
Madtzen and Bertel Madtzen. Besides, however, fre-
quented by nearly all the most famous merchants in
the capital participated in the transatlantic trade. Af-
ter 1814 the British business firm of J. McCaul and
Robert Kerr, which was temporarily established in
Copenhagen, was the largest West Indies shipowner
under the Danish flag.

There were about a thousand skippers (section
VIII) and the same number of ships (section 1X) in-
volved in the West Indian trade from 1747 to 1807.
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On average both skippers and ships sailed about
three trips each. The record for skippers was 16
round trips in the course of 20 years.

The importance of the transatlactic voyages is in-
dicated by their share of the total amount of ship-
ping (section X). In the beginning of the 18th century
West Indiamen constituted only two per cent of the
Danish-Norwegian ships which figure in the ac-
counts of the famous Sound Tool Registers. At the
end of the same century, on the other hand, West
Indiamen comprised one fifth of the capital’s regis-
tered ship's capacity and employed an even larger
share of the sailors in the city. During the American
War of Indcpendence and once again just after
peacc was established in 1814 one third of Copenha-
gen's merchant fleet was in service on the Caribbean
route. However, transatlantic shipping had very little
importancce for the provincial ports.

72

Shipping under the Danish flag was generally
spcaking not without importance, even seen in terms
of world shipping. It is true that the Danish share of
the total Adlantic slave trade between 1761 and 1810
is estimated at a mere 2 per cent. yet the Danish di-
rect traffic in the relatively peaceful years at the be-
ginning of the 1770's still constituted one eight of
the British traffic. Bu the years 1776-1780, that is be-
fore Holland was drawn into the war, there were just
as many ships under the Danish flag sailing to the
Danish West Indies s there werc Dutch ships sailing
to the Dutch Islands. Moreover, for a long time the
Danes held an important position as international
transit traders in the Caribbean area with the free
port of Charlotte Amalie on the island of St. Thomas
as the cenure for this trade. After 1814 the Danish
clement in shipping to St. Thomas became smaller
and smaller.



Jens Christian Mohr: A.E. Sgrensens Rederier

Under Fgrste Verdenskrig etablerede A.E. Sgren-
sen sit vederi t© Svendborg. Fra 1939 var det
provinsens siprsie rederi. I denne artikel
gennemgdr Jens Chr. Mohr rederiet fra starten
og til likvidationen © 1987. Et stykke rederi-
historie, men samlidig ogsd et billede af et
rederi stkkert styret gennem tidernes om-
skifteligheder af en af tidens store forret-
ningstalenter.

Indledning

Almindeligvis anskues rederbranchen som en
crhvervsgren, hvor “normal”, forretningsmaes-
sig teenkemdde styrer dispositionerne. Det er
vel opfattelsen, at gnsket om at tjene penge er
det helt afggrende her som i alle andre bran-
cher.

Avisernes erhvervsstof retfaerdigger denne
opfattelse. Er der krise skrives om, hvordan re-
derne forsgger at tilpasse sig ved at lzegge skibe
op eller i hvert fald holder igen med nyinveste-
ringer. Det fremstilles, hvordan der i branchen
opereres i et ngje afstemt forhold til mulighe-
derne pa markedet. Er der kun lille rum for for-
tieneste, vil pengene sgge over i andre erhvery,
hvor mulighederne er bedre.

Denne madde at drive forretning pa er kendt
og accepteret. Principperne bag regnes for at
vaere universalregler bag enhver type produk-
tion.

Iidlerdd har man i Svendborg-rederen A.E.
Sgrenscns virksomhed et eksempel pa en for-
retning, hvis baggrund og historie bestemt ikke
blot var styret af markedskrafter i geengs for-
stand. Redcriets forudsetninger var i lige si hgj
grad kulturelle og erhvervsmassige mgnstre lo-
kaliserede pa Svendborgegnen, og dets grund-
leegger og ejer var ikke i branchen, fordi udvik-
lingstendenser i det internationale fragtmar-
ked havde antydet, at her var de gunstige inve-
steringsmuligheder.

I det fglgende vil dette rederis historie blive
fortalt og analyseret.

Kildemzessigt er grundlaget for beretningen
forskelligartet. Afggrende betydning for udval-
get har det haft, at Sgrensen ikke lever lengere,
og at hans virksomhed blev endelig likvideret i
1987. Jeg var derfor henvist til beretninger fra
folk, der kendte ham og arbejdede for ham og
desuden en maengde skriftligt materiale hentet
forskellige steder [ra.

Til den forste gruppe hgrer interviews med
Sgrensens sgn, M.H. Sgrensen, med Sv. Peder-
sen og Ingvar Jensen. Pedersen var Sgrenscns
kontorchef og blev direktgr for rederiet ved sin
arbejdsgivers dgd. Jensen var firmaets kasserer,
men ligesom Pedersen en af de mest betroede
medarbejdere.

Her ma ogsa naevnes et interview med Marius
Hansen, skibsfgrer, der sejlede for Sgrensen i
over 40 ar.
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Dernast er der to-tre informanter, der stod
uden for selve rederiet. Den ene er Margrethe
Bom. Hendes mand var skibsfgrer og ud af
Thurg-rederslegt, og M. Bom cr herigennem
godt underrettet pa vigtige punkter, lige som
hun har kendt Sgrensen personligt. Under min
samtale med hendc, dukkede en veninde til M.
Bom op, Asta Petersen, ogsd med familiemars-
sig tilknytning til rederbranchen, tra hvem der
ogsd kunne fis informationer. Som udenfor-
staende ma ogsd navnes en journalist, Hakon
Brgnnum, der i en arraekke arbejdede for en
Svendborg-avis. En overgang i 70’ernc var
spfart hans faglige omrade her, og Brgnnum
har jaevnligt vaeret i personlig kontakt med
Sgrensen.

Det benyttede skriftlige materiale er man-
gcartet. En komplet oversigt over det er gengi-
vet bagest i artiklen, og kommentarer over dets
muligheder og begransninger gives lgbende,
dels i noter, dels i tekst.

Rederiets historie i korte traek'
A E. Sgrensen blev fpdt i 1896 pa Thurg. Fade-
ren, som bedstefaderen, var skipper med skif-
tende skibe finansieret pd parthaverbasis. De
fleste af hans brgdre kom ud at sejle, og hjem-
egnen var totalt domineret af sgfart erhvervs-
messigt. A.E. Sgrensen blev med andre ord
fgdt ind i cn meget staerk sgfartstradition.

Denne baggrund sporede imidlertid ikke
A.E. Sgrensen ind pa en traditionel sgmands-
karriere. Sgrensen var bergmmet for sit gode
hoved? og valgte tilsyneladende ret malrettet fra
starten at satse pa en mere overordnet stilling
inden for sgfart. .

Ret bemarkelsesvaerdigt for tiden og miljset
tog han realeksamen. Dette skete med tanke pa
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en skibsmaeglerlareplads. Dennc var sveer at fa,
og i stedet havnede Sgrensen i fgrste omgang
som toldembedsmand i Marstal. Denne udgang
kan ikke egentlig benzvnes en karrieremzaessig
afsporing, for stillingen indebar nemlig kon-
takt til redere og et detailkendskab til skibs-
handler, idet skibsskgder skulle registreres af
toldvasenet,”

Sgrensen fik foden inden for i m=zglerbran-
chen ad denne vej. Snart optradte han aktivt pa
scenen.

Dect begyndte med et par hurtige skibshand-
ler. Hermed skaffedes en grundkapital, der
med tilskud fra familie tillod Sgrensen at etab-
lere sin virksomhed.

I sin art var denne lidt sammensat, hvorfor
falgende redeggrelse er ngdvendig.

Gennem hele perioden bevaredes et element
af skibsmazglervirksomhed, idet Sgrensen fort-
satte med at handle skibe, nar lejligheden bgd
sig. Sgrensen fungcerede ogsd fortsat som ren
befragter, idet han som sadan var agent for ¢n
del skibe, hvori han i gvrigt ingen direkte inter-
esse havde.

Kernen i forretningen, og den del der nz-
sten udelukkende fokuscres pa her, var dog op-
arbejdelsen af en flade af handelsskibe, som
Sgrensen kontrollerede dels som bestyrende re-
der, dels i kraft af et mere eller mindre domine-
rende cjerskab.

Som bestyrende reder administrerede Sgren-
sen skibene, dvs. han befragtede og bemande-
de dem. Underforstaet ved denne post var en
stgrre eller mindre aktiepost i skibene, ligesom
Surensen for det meste var initiativtageren bag
oprettelsen af de selskaber, der 13 bag de enkel-
te skibe og bevarede den fortsatte kontrol med
dem. Detaljerne i disse forhold vil der blive re-
degjort for i senere kapitler.



Denne fldde ekspanderede overordendig
kraftigt. Det farste skib, “Saga”, kebt i 1918,
blev fulgt af yderligere 8 skibe inden 1921. |
samme tidsrum afgik imidlertid 3 skibe, idet
Serensen moderniserede, saledes at rederiet pa
dette sit forelgbige hgjdepunkt disponerede
over 7-8 skibe. Typemassigt var der tale om
treeskonnerter pa 300-500 brt. uden motor.}

Imidlertid var ballonen ved at revne. Sgren-
sens flade var blevet til i krigskonjunktur. Skibe-
ne var kgbt ekstremt dyrt ind, og kravet om af-
kast var tilsvarende store. Samtidigt havde rede-
riet ikke haft tid til at konsolidere sig. Omkring
1921 faldt fragtraterne drastisk. Sgrensen matte

“Saga”, 285 brt. Bygget i Marstal 1893, kabt af A.E.
Sgrensen i 1918. Skibet er en barkentine, hvilket var
lidt uszdvanligt pd Svendborg-kanten. “Saga” var
A.E. Sarensens farste anskaffelse, kebt i anparter
med bl.a. hans far som indskyder. Det blev solgt igen
allerede i 1921; dets relative udtjenthed har nok ikke
passet ind i Sgrensens stil - alle gvrige skibe kabt
1919-21 var nybygninger. Senere blev han mere for-
sigtig. Foto: H&S.  The “Saga’, 285 gross register
tons, huilt in Marstal in 1893 and purchased by A.E.
Sarensen in 1918. The ship is a barkentine, which was
rather unusual in the Svendborg region. The “Saga” was
thefirst ship acquired by A.E. Serensen, bought on a co-ope-
rative basis, with hisfather as one of the contributes. The
ship was sold again as early as 1921, probably because it
was too zoom outfor Sgrensen's liking - all the other ships
bought from 1919 to 1921 zvere nezuly built. Later he be-
came more cautious. Photo: DMM.
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indskreenke, szlge flere skibc med tab, eller
overlale aktionzerer til at nedskrive deres tilgo-
dehavender.

Ved arsskiftet 1929-30 ejede Sgrensens rede-
rier derfor kun 2 skibe. Indtegterne herfra
blev supplerede med udbyttet af et erhvervet
BP-agentur - “mit bedste skib”, som Sgrensen
sagde, ndr denne tid var pa tale.’

Ret afgarende for dei senere forigb var det,
at sgfarten fra Svendborg og Thurg nu kom ind
i en tilbundsgiende krise.

Den samlede tonnage var i 1925: 21.906 brt.,
1930: 12.061 brt. og 1935: 9.652 brt. Afgangen
af skibe fra Sgrensens hjemegn var altsa meget
kraftig. Merc detaljerct kan dect slis fast, at
serligt de rene sejlskibe var dem, der forsvandt.
11925 fandtes pa egnen for 14.538 brt. at disse,
1930: 7.907, og 1935: 463. Motorskibstonnagen
forpgedes derimod, men altsa ikke nok til at
kompensere dette tab. 1925 fandtes for 3.282
brt. motorskibe, 1930: 3.105 og 1935: 6.004."

Denne krise kan ikke blot tilskrives cn efter-
krigskrise, som den der bragte Sgrensen dl et
forelpbigt stop. Den ma szttes i forbindelse
med cn almen tendens, nemlig at de rene sejl-
skibes rentabilitet blev for ringe i konkurren-
cen med motorskibene. Rederne pa Thurg og i
Svendborg var i almindelighed ikke i stand til at
foretage den heraf ngdvendiggjorde omstil-
ling, enten fordi de var for traditionsbundne,
cller fordi krisen 1 30’rne medfgrte endnu lave-
re fragtrater og dermed vanskelige finansie-
ringsforhold. De var nu tvungne til at szlge de-
res tonnage med store tab.

En markant undtagelsc fra denne regel var
AE. Sgrensen. Han var i stand til at foretage
omstillingen og profiterede til en vis grad pa
denne katastrofe. Midt i krisen var han i stand
til at samle kapital. Stor foretagsomhed og et
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“feenomenalt snakketgj™ bragte ct tilstrackke-
ligt antal aktionaerer til veje. Gamle sejlskibe
blev kebt billigt, dvs. for 25-30.000 kr. og mo-
derniseret af ham for ct tilsvarende belgb. Der
blev isat motor, lastelugerne gjort bredere, rig-
gen blev reduceret og styrehus péasat.” Hermed
fik 10-20 ar gamle scjlskibe nyt liv.

Et nyt grundlag var skabt for en atter hurtigt
ekspanderende virksomhed. Udgangspunktct
var en tonnage pa 682 brt. i 1930, hvilket ar
Sprensen blot var 5. stgrste reder pd cgnen,
mens den stgrstc, H.A. Hansen, disponcrede
3.684 brt. 1935 var Sgrensen reder for 2.938
brt. og dermed den stgrste omkring Svend-
borg. Hansen-rederiet var i mellemtiden gaet
op i reg, og den 2. stgrste reder styrede 1.375
brt. i et hensygnende foretagende. Ved udgan-
gen af 1939 disponerede A.E. Sgrensen over
4.291 brt., og han kunne nu kaldc sig provin-
sens stgrste skibsreder, en position han beholdt
i flere artier. Ckspansionen kunne for si vidt ha-
ve vaeret endnu stprre, hvis ikke valutarestrik-
tioner havde sat en stopper for yderligere ind-
kgb af skibe fra udlandet, cn hindring Sgren-
sen rasede over."

Udviklingen efter krigen skal kun bergres
kort. Efter 1945 kan man konstatere, at den eks-
plosive tilvackst i Sgrensens tonnage-behold-
ning blev aflgst af en mere rolig udvikling. Tal-
lene svinger mellem 4.493 brt. (1940), 3.497
brt. (1950), 5.531 brt. (1960) og 6.043 brt.
(1970).

Kvalitetsmassigt andredes fladen derimod
ganske radikalt, idet traskibe af aldre dato
gradvis erstattedes af moderne stélskibe. Pa det-
te omrade var Sgrensen pioner, idet han i 1939
anskaffede “Mogens S”, som var det andet “full-
powered motorship”, d.v.s. moderne coaster
under dansk flag.



Allerede her tegnede sig det senere billede,
nemlig at Sgrensens skibe var ret moderne og
velbyggede. Stadig var fladen preaeget af mindre
skibe med starrelser pa fra 1.500 brt. til over
2.000 som maksimum.

Det mé desuden nzavnes her, at Sgrensens fla-
de efter krigen for en meget stor dels vedkom-
mende var beskeaftiget i chartersejlads, hvilket
vil sige, at skibene var lejede ud til forskellige
selskaber, der s& kunne disponere over dem i
en vis periode. Her var tale om leengerevarende
aftaler, navnligt sejledes meget for Kongelige
grgnlandske Handel under denne form.

Sgrensen dgde i 1974. Rederiet karte videre
til 1987, hvor det sidste skib blev solgt. De mel-
lemliggende ar var preegede af pengetab og
mangel pa nyinvesteringer afsluttende med en
gradvis afvikling.

Oplagte skibe i Thurgbund 1922. Foto: F. Holm-Pe-
tersen.  Laid-up ships in Thurgbund in 1922. Photo:
E Holm-Petersen.

Pengene bag rederierne
Herefter vil jeg traekke et par ting frem, som var
meget karakteristiske for A.E. Sgrensens méade
at drive forretning. Farst kommer her en rede-
garelse for, hvordan A.E. Sgrensen finansiere-
de sine skibsindkgb, og for det grundlag, hvor-
pa hans virksomhed konsolideredes.

Man ma her satte et skel mellem forholdene
far og efter 2. Verdenskrig.

Tiden fer var karakteriseret ved mange sma
selskabsdannelser under A.E. Sgrensens ledel-
se. 1 30Tne, detvil sige den periode hvorpa den
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fglgende skildring hviler, dannede A.E. Sgren-
sen 7 aktieselskaber, alle omkring et enkelt
skib, hvortil kom at han i tidens lgb overtog og
investerede i en del allerede etablerede."

Kapitalgrundlagets art ma nu skildres med
udgangspunkt i en redeggrelse for, hvad Sgren-
sen personligt skad ind i disse selskaber, og der-
efter for aktionzrernes mulige motiver for at
indga i kompagniskab med ham.

Kilden til disse oplysninger er aktionzrlister
vedrgrende de pagzldende selskaber. Disse har
ikke vaeret helt nemme at fremskaffe, og der er
derfor kun 4 af slagsen til radighed. Imidlertid
er disse sa uniforme, hvad angar oplysninger
om gvrige aktionzrer, at man godt pa dette
punkt herudfra kan tillade sig at drage generel-
le slutninger.

Stgrrelsen af Sgrensens eget engagement sy-
nes at have svinget en del fra selskab til selskab.
Han tegnede sig for 5.000 ud af i alt 41.000 kr. i
aktieselskabet Asta, for 3.500 kr. af cn aktiekapi-
talsudvidelse pa i alt 13.500 kr. i A/S Rolf Krake,
for 10.000 kr. ud af i alt 100.000 kr. i A/S Con-
cordia og for 6.500 kr. ud af i alt 50.000 kr.1 A/S
Elin.™

Naeste punkt bliver en gennemgang af aktio-
narlister med vagten pa de gvrige aktionzrer.
Det er frugtbart at vagtc de oplysninger, der
her gives om indskydernes beskaftigelse og bo-
pxl, og for at lette denne gennemgang har jeg
valgt en enkelt liste ud, hvis indhold nu vil blive
gennemgaet forholdsvis grundigt. De oplysnin-
ger den indeholder bliver sa lgbende suppleret
med mine informanters viden, som den kom
frem, da de sa den.

Det drejer sig om listen vedrgrende sclskabet
Asta, og aktierne er tegnede i lgbet af 1933. Ak-
tiekapitalen er blevet spredt pa i alt 55 per-
soner. Sgrensen tegncde sig som navnt for
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5.000 kr. og cn skibstgrer Marius Hansen for
10.000 kr. I gvrigt 14 belgbenc pr. person pa
mellem 250 og 1.500 kr., vel med et gennemsnit
pa 500 kr.

Erhvervsmzssigt kan disse opdeles i forskelli-
ge grupper. Fgrst kan man tale om folk med en
direkte maritim tilknytning, dvs. skibsfgrer,
vaerftsejere, lodser og skibsprovianteringsfor-
handlere m.v. Gruppen udger i alt 15.

Dernast er der gruppen “handlende” dvs.
slagtere, kgbmaend, farvehandlere og en gros-
sist i korn.

Overvaegten er i fpdevarer, men her findes
ogsa en boghandler, en gartner og en gulds-
med, i alt 14 personer. Derefter figurerer direk-
tgrer for stgrre erhvervsvirksomheder. Fyns An-
delsfoderforening, en papirfabrik, en damp-
mglledirektgr og en elektricitetsvaerksdirektgr,
i alt 6 personer.

Desuden kan naevnes 3 restauratgrer, 2 fra et
elektricitetsselskab, en sagfgrer og en lage.
Med fa undtagelser havde disse personer bopael
og forretning i Svendborg. Endelig er der en
brugsuddeler og en mejeribestyrer fra Vester
Hasinge, et stykke inde pa Fyn.

Hermed er der aflagt regnskab for 45 af de
55 personer. Resten var “husejere”, rentierer,
enkefruer og et par murermestre, ogsi fra
Svendborg.

Man kan nu med fuld berettigelse fundere
over, hvorfor disse mennesker var villige til at
skyde pengc i foretagendet. 500 kr. lyder vel ik-
ke af meget, men belgbet skal vurderes i det
perspektiv, at en arbejders arslgn pa dette tids-
punkt udgjorde ca. 3.200 kr.”*, at man ikke med
denne investering kunne forvente det storc af-
kast", og at tiderne for sgfart var darlige. Be-
lgbet var altsd ikke helt lille, og risikoen stor,
mens investorernes indtegter nok gennem-



“Cornwall”, 212 brt. bygget pa Thurg i 1906. “Corn-
wall’s ejerforhold var op gennem 20Tne sdledes:
Endnu 1925 ejedes skibet af R.W. Rasmussen, Thurg.
Denne reder bestyrede dette ar 7 skibe, men hans
forretning var for nedadgéaende, og “Cornwall” over-
toges af et mindre Thurg-aktieselskab, A/S Rolf Kra-
ke. Dette selskab var fgrsti 30Tnc i krise og kom un-
der A.E. Sgrensens bestyrelse i 1933. 1937 udvidedes
aktiekapitalen og stgrre motor blev isat. “Cornwall”
blev solgt til A/S Storebeelt i Korsgr 1941. Foto: H&S.

gaende har veaeret retjevne.li Pafaldende er og-
sd overvaegten af ganske bestemte erhvervs-

grupper.
Visse oplysninger fra Marius Hansen kan bru-

The “Cornwall’, 212 gross register tons, built on Thurg in
1906, Ownership of the “Cornwall” changed during the
19205 asJ'olloius: Up until 1925 it was still owned by Mr.
R.W. Rasmussen of Thurg, who that year had a total of 7
ships. However, the business was going badly so the “Corn-
wall” ioas taken over by a small Thurg limited company
called A/S Rolf Krake. In the beginning of the 1930 this
company got into great difficulties and was taken over by
A.E. Sgrensen in 1933. In 1937 the share capital teas in-
creased and a larger engine installed. The “Cornwall”
was sold to the company A/S Storebelt in Korsegr in 1941,
Photo: DMM.

ges som udgangspunkt for en afklaring af disse
spgrgsmal.

Han forteeller om lodsernes interesse i at fa
lodsningsopgaver for Sgrensen, og setter den-
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ne interesse i forbindelse med aktiekpb. “Den
ene tjeneste var den anden vzrd”, som han si-
ger. Fglgende dette spor naevner han et kornfir-
mas eventuelle bechov for oplagringskapacitet
og saztter dette behov i forbindelsc med aktie-
kgb. Vinteroplagte skibe kunne fungere og blev
brugt som kornsiloer.'

Endvidere kan det bemaerkes, at Hansen be-
retter, hvordan han som skibsfgrer ikke frit
kunne valge, hvem han ville proviantere hos.
Kun ganske bestemte skibsprovianteringshand-
lere kunne komme pa tale, i Kesbenhavn Schier-
becks Eftfl., der figurerer pa “Asta”s aktionacrli-
ste, i Fowey, pa Cornwall, en anden"’, hvis navn

Tremastet skonnert “Dannebrog”far og efter. “Dan-
nebrog” var bygget pa Thurg i 1916 og var pa 239 brt.
Ligesom “Cornwall” var “Dannebrog” en del af RW.
Rasmussens smuldrende forretning. Det blev solgt af
Rasmussen til A/S Danncbrog, hvor Sgrensen var be-
styrende reder, i 1930, Sigrste aktionzer var her fgre-
ren, kaptajn N. Nielsen, Thurg. Pa de to billeder kan
man se illustreret, hvordan A.E. Sgrcnsen, efter at
have isat motor, nedriggede skibene og pasatte styre-
hus og bedre lossegrej. “Dannebrog” scjlede mest pa
Nord- og @sterspen, men foretog ogsa en rejse il
Grgnland for Knud Rasmussen pa dennes Thule-eks-
pedition.  The three-masted schooner “Dannebrog” - be-
Jove and after. The “Dannebrog” was built on Thurg in
1916 and had a gross tonnage of 239. Just like the “Corn-
wall” the “Dannebrog” was a part of RW. Rasmussen’s
Jailing business. In 1930 Rasmussen sold the ship to the
A/S Dannebrog company, where A.E. Sprensen was man-
aging shipowner and whose lavgest shareholder was the
ship’s master; Captain N. Nielsen of Thurg. The two pic-
tures show how E.A. Sprensen after installing an engine
rigged the shipy down and equipped it with a wheel house
and better cargo gear. The “Dannebrog” satled mainly in
the North Sea and the Baltic but also sailed on a voyage lo
Greenland for Knud Rasmussen while he was on his Thule
expedition.

muligvis er det, der findes pa aktionarlisten
vedrgrende A/S Rolf Krake.'"

Endeligt pakalder det sig interesse, nar Han-
sen beretter, at han selv kunne have veeret skibs-
forer tidligere, end tilfzeldet faktisk blev, hvis
han selv havde skudt penge i et skib - sdledes
som hans navnebroder, der som navnt figure-
rer med 10.000 kr. pa Asta-listen og faktisk blev
forer af “Asta”."

Disse beretninger og M. Boms villighed til at
gé ind pa tankegangen®, gor det til en nerlig-
gende mulighed at forsgge at drage en parallel
til treek af Abcnr;‘i—sﬁfhrten, saledes som de er
fremdragne af Ole Mgrkegaard.® Denne bys
flide blevi 17-1800-arene overvejende finansie-
ret for det forste af familie og venner til reder-
ne, for det andet af investorer med en meget di-
rekte professionel interesse i sgfart.

Styrmand investerede i skibe for at fi en
skibsfgrerstilling, sejlmagere, skibsproviante-
ringshandlere m.v. for til gengzeld at fa leveran-
cer til skibene. Rederivirksomhed var den na-
turlige overbygning pa en hel egns erhvervs-
struktur, og penge til nye skibe kom til rederne
som et led i denne strukturs overlevelsesbe-
strebelser.

Der er store muligheder i at tilskrive Asta-ind-
skyderne tilsvarende motiver. Sgrensens skibe
holdt sig i 30’'rne til europaiske farvande.
Grundlaget var sejlads med tgmmer fra Sverige
eller Finland til England eller Frankrig. Herfra
kunnec sia hentes returlaster af forskellig art.
Dette sejladsmgnster betgd ganske hyppige og
ofte leengerevarende anlgb af Svendborg, dels i
tilfaelde af havari, dels nar skibe blev lagt op for
vinteren, hvilket almindeligvis skete, nar der
lagde sig is i Dstersgen

Under disse ophold skulle skibene repareres,
og ved afsejlingen skulle de provianteres; ved
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sadanne lejligheder var der altsa nok at ggre for
en verftsejer og for en slagter eller bager med
mere. I valget af leverandgrer har det si nok
vaeret afggrende for Sgrensen, om der blandt
mulighederne var nogle, der havde akticr i
hans skibe.

Endnu flere af aktionarernes udskrivninger
kan forklares ad dette spor.

Direktgrer for dampmgeiler kan have lagt
vagt pa ekspeditte fragtmuligheder for ravarer,
lige sd en papirfabrikant. For restauratgrer kan
Sgrensens mange aktieselskaber meget direkte
have vaeret indtegtskilder. Til hvert af disse hgr-
te flere arlige generalforsamlinger, og ved disse
lejligheder herskede en meget gemytlig stem-
ning hjulpet pa vej af veldekkede borde.* Flere
generalforsamlinger holdtes pa Central Cafe*,
hvis ejer ogsa er oplgrt pa Asta-listen.

Pa den anden side ser man, at den sagforer,
der skgd penge i foretagendet, ogsd var den der
varetog korrespondancen mellem myndighe-
der og selskabsdirektionen.*

Lidt svaerere er det at forklare tilstedevzerel-
sen af indskydere som mejeribestyreren, brugs-
uddcleren, telefonfolkene og elektricitetsverk-
sdirektgren ad samme spor. P4 den anden side
forklarer Ingvar Jensen, at Sgrensen via sit BP-
agentur kom i kontakt med mange uddelere og
mejeribestyrere.® Dct kan ogsd anfgres, at
Sgrensen pa et tidspunkt var medlem af direkui-
onen for Fyns kommunale Telefonselskab.” Var
disse folk uden interesse 1 sgfart, sa kan de have
falt sig forpligtede over for Sgrensen cller have
haft en saerlig form for professionel interesse i
at std pd god fod med ham.

Folk der kan have haft eller helt sikkert hav-
de en meget direkte professionel interesse i
spfart er dog klart i overvaegt, og denne helt
specielle sammensatning af investorer gar det
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S/S “Norco”, 1335 brt. bygget i Holland i 1917. Re-
deriets eneste dampskib, kagbt af Sgrensen pa tvangs-
auktion i Norge 1934. Selskabet bag dritten her hed
A/S Concordia, hvor A.E. Sgrensen og fareren, kap-
tajn N. Niclscn, Thurg, var stgrste aktionarer med
for 10.000 kr. aktier hver. Det kan undre, at Sgrensen
kpbte dette skib, der ikke passer ind i den gvrige fla-
de. Prestigehensyn kan have betydet en del - det skal
have varet forbundet med anseelse at vare damp-
skibsreder pd Svendborg-kanten. I gvrigt var skibet
billigt og tjente godt med penge ind. “Norco” var i
engelsk tjeneste under krigen, men blev tilbageleve-
ret i 1945 og solgtes 1952 til Tyskland.  The S/§
“Noico”, 1335 gross register lons, built in Holland in
1917. The shipping company’s only stewnship it was
bought by A.E. Sgrensen in a comprulsory sale in Norway in
1934. In this case the company yunning the ship was called
A/S Concordia, whose largest shareholders weve A.E. Sgren-
sen and captain N. Nielsen, each of them holding shares to
the value of 10.000 kx. It may seem surprising that Spren-
sen bought this ship, since it did not fit in with the vest of
the fleet. It may have been a question of prestige - being a
steamship owner gave a high standing in the Svendborg ve-
gion. Besides which, the ship was cheap and earned a lot of
money. The “Norco” was in British service during the war
but was returned to Denmark in 1945 and sold to Ger-
many in 1952.

berettiget at fastsla, at der i disse ar 13 en seerlig
“spfartskapital” bag Sgrcnscn; dvs. midler der
var steerkt bundne til branchen. Det var vel den-
nes tilstedevarelse, der gjorde det muligt for
Sgrensen overhovedet at komme i gang, lige-
som den hurtige ckspansion i rederivirksomhe-
den ogsa ma ses i lyset af, at denne kapital i en
arrzkke havde savnet anbringelsesmuligheder,
som fglge af Thurg/Svendborg-sgfartens mo-
mentane sammenbrud i 20’rne. Ejerne af disse
penge har vel veret ret glade for de nye chan-
cer Sgrensen gav dem og har slaet til med det
samme.



Udviklingen efter krigen var praeget af kon-
centration af kapital inden for faerre enheder.
De mange mindre aktieselskaber blev enten li-
kviderede, skibet solgt og overskuddet fordelt
mellem aktionarerne, eller selskaberne blev
samlede under sterre konfigurationer. Séledes
AJ/S Britannia der opslugte 4 selskaber.

Samtidig ggr en anden tendens sig sterkere
geldende, nemlig at rederiets tonnage kom un-
der Sgrensens personlige ejerskab.

Denne udvikling afspejler sig for det farste |
skibslisternes oplysninger om ejerskabsforhold.
Flere og flere skibe indregistreredes i Saren-
sens eller bgrns navne fremfor diverse selska-
bers. Skgnt de ngdvendige oplysninger for en

detaljeret redegerelse har vist sig umulige at fa
fat i, kan man godt tillade sig at g& ud fra, at
disse angivelser deekker over reelt eneeje. Det
har veeret muligt at undersgge forholdene ved-
rgrende 4 skibe, og her figurerede Sgrensen
alene som udsteder af pantebreve i skibene.

Bemarkelsesvaerdigt er det forgvrigt, at Sg-
rensen selv lagde 40-60% pa bordet ved disse
handler.%

Samtidig kom Sgrensen til at besidde flere og
flere af aktierne i de endnu eksisterende aktie-
selskaber.3) Denne udvikling kan ikke fglges di-
rekte, men det er pafaldende, at der efterhan-
den kom flere og flere familiemedlemmer i dis-
se selskabers bestyrelse.
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Sennen tegnede sig for en del af disse poster,
ligesa de to svigersgnner.”

Statistik kan delvis illustrere. I 1950 havde
Sgrensen 7 aktieselskaber og et interessentsel-
skab, i hvis navne var indregistrerede skibe pa i
alt 2.516 brt. I Sgrensens og hans sgns navne
var indregistreret 981 brt. I 1960 var forholdet:
2 aktieselskaber og et interessentselskab med
2.431 brt., i Sprensens og bgrns navne 3.100
brt.

Kulminationen pi denne udvikling naedes
med oprettelsen af et familicaktieselskab i
1967. Alle aktieposter var ejede af den allernzer-
meste familie, og det hed i statutterne for sel-
skabct, at ingen udenforstiende for fremtiden
matte besidde mere end 40% af aktierne.” Det-
te selskab ejede i 1968 4.025 brt. Samtidig var i
gvrigt 399 brt. registreret i Sgrensens eget navn
og 495 i sgnnens - dvs. at i alt 4.919 brt. var un-
der Sgrensens mere eller mindre direkte ejer-
skab. Sammc ar dclte Sgrensen ¢jerskab med
udenforstiende m.h.t. 2.892 brt.

Ombkring 1970 kontraherede Sgrensen byg-
ningen af nye skibe pa Frederikshavns Veerft.
Der var tale om ecn serie pd 11 coastere, de fle-
ste pa 499 brt., to lidt mindre, der blev leverede
i Igbet af de folgende 5-6 ar.

Ved finansieringen af disse blev der brudt af-
gorende med de hidtil geldende mgnstre, idet
familiemedlemmer, Sa@rensen selv og svend-
borggensere stort set blev erstattede af automo-
bilforhandlere, pelsdyravlere, tandlaeger m.v.
bosatte over hele landet.” Der var med andre
ord tale om “trusserederskibe” finansierede
overvejende med skatteplagede borgeres pen-
ge. .
Sgrensen gik altsAi her i Lindingers og
Mercandia-Henriksens fodspor, og en stor del
af rederiets serpraeg kan pa dette tidspunkt sy-
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nes udvisket. Sa leenge den varede, havde A.E.
Sgrensens gang mod eneeje en anden side, der
ogsa fortjener omtale.

Det siger naesten sig selv, at en meget stor del
af hans personlige formue efterhinden ma
vaere blevet bundet i egne skibe, ellers havde
strategien ikke varet praktisabel. Hvor stor en
del, der harkva:rct tale om, er det imidlertid
vanskeligt at udrale sig om med absolut sikker-
hed.

Jeg er wvunget til at holde mig til indicier i
dette spprgsmal og ma fgrst sla fast, at mine in-
formanter ikke kender til, at Sgrensen for alvor
skulle have etableret sig i andre brancher. Ind-
trykket af et dybt finansielt engagement i egen
virksomhed bekrzftes herved. I samme retning
peger det, nar Brgnnum fortzller, at Sgrensen
ikke syntes om at line flere penge til skibe end
hgjst ngdvendigt, dvs. udover hvad han selv
kunne legge pa bordet.” Dette udsagn harmo-
ncrer godt med det tidligere anfgrte, nemlig at
Sgrensen ved visse skibskgb erlagde bastante
udbetalinger af egen lomme.

Pa dette grundlag kan man tillade sig at ga
ud fra, at en meget stor del af Sgrensens per-
sonlige midler var anbragt i skibene.

Et andet indicium er, hvad der kan lases ud
af Sgrensens engagementer i bestyrelser m.v.
Som det senere vil blive beskrevet, var det langt
vigtigste her medlemskab af mere eller mindre
officielle organer, der bestyrede sgfartsanlig-
gender.

Hvad der derimod glimrer ved sit fraveer er
bestyrelsesposter i stgrre forrctningsforetagen-
der al andet end lokal intercsse.

Dette er pafaldende, for Sgrensen havde i
gvrigt vist sin evne og lyst til at f3 tillidsposter
som en opfglgning af sine forretningsinteres-
ser. Forklaringen er nok, at Sgrensen ikke hav-



de interesser i den retning, eller at han ikke for
alvor var engageret pengemassigt i andre for-
retninger end sin egen.

A.E. Sprensens lederstil

- er det nzste tema i denne analyse af A.E.
Serensens virksomhed. Her vil to emner blive
taget op, dels Sgrensens stilling over for de per-
soner, der skgd penge i firmaet, dels hans ind-
flydelse og medleven i det praktiske arbejde pa
rederkontoret.

Om fgrste punkt er der at sige, at nok lader
forholdene sig ikke fuldsteendigt oplyse, og nok
kan man tanke sig, at Sgrensen omkring 1930
har stiet med hatten i handen. P4 lidt lngerc
sigt er der dog ikke tvivl om, at Sgrensen inden
for de forskellige akticselskaber blev manden
med dct absolut sidste ord.

Dc enkelte selskaber blev i reglen til pa den
made, at Sgrensen sammen med to andre op-
satte en stiftelsesoverenskomst. Det fremgik sa
gerne af denne, at Sgrensen enten allerede hav-
de kgbt et skib cller, at han havde muligheden
for snart at ggre et kab. Endvidere at stifterne
allerede havdc ansat en bestyrende reder, nem-
lig Sgrensen, og at spgrgsmdl om bl.a. aktieka-
pitalens stgrrelse og modernisering af skibet
var aftalt.

Stifterne satte altsa indskyderne over for et
fait accompli, der indebar Sgrensens betyd-
ningsfuldhed. Samtidig var Sgrensen stgrste ak-
tionzr i selskaberne, selv medstifterne havde sa
vidt det kan ses aldrig mere i selskaberne end
denne, men som hovedregel mindre” A/S
Asta er i denne henseende undtagelsen. I gvrigt
var kapitalen jo ejet af en mangfoldighed af
personer, hvilket selvsagt gjorde det svaert at
mobilisere en opposition mod Sgrensen. Yder-

ligere kunne en eventuel murren dzemmes op
med sxrlige statutter, der efterhanden blev ind-
fojet, og som gik ud pa, at den bestyrende reder
kun kunne afszettes, hvis 3/4 af aktionsererne
var enige om det.™

Ligc sa steerk var Sgrensens stilling over for
bestyrelsesmedlemmer i diverse selskaber. Disse
synes at have vaeret rene kransckagefigurer. Der
var talc om succesrigce forretningstolk, hvis nav-
ne var en garanti for firmaets soliditet”, men
som ikke ngdvendigvis besad de store aktiepo-
ster® og dermed indflydelse pa et kontant
grundlag.

Takket vare disse tingenes tilstand havde
Sgrensen altsa stor bevaegelsesfrihed, og posi-
tionen kan kun vare blevet styrket i takt med
®ndringerne i rederiets kapitalgrundlag.

P4 denne baggrund bliver det forstaeligt, at
mine informanter gennemgaende afviser tan-
ken om, at Sprensen egentlig skulle have samar-
bejdet med nogen*, og at de understreger hans
egenradighed.®

Tydeligst maerker man denne suverznitet i
de tilfeelde, hvor man kan se Sgrensens finger-
aftryk pa alggrelser, der var af stor betydning
for firmaets forretningsmacssige strategi. Gang
pa gang studser Sv. Pedersen, Ingvar Jensen
m.[l. over, hvordan Sgrensen dog fik indgaet
den og den kontrakt. Pedersen navner kon-
kret, hvordan hollandske firmaer af Sgrensen
blev underbudte og udkonkurrerede i Antark-
tis-sejlads for et australsk firma, men forstar ik-
ke hvordan hans arbejdsgiver fik gje pd disse
muligheder.”. At Sgrensen-skibe kom ind i sejl-
ads pa Falklandsgerne for et engelsk firma for-
klares med, at Sgrensen kendte en bestemt
dansker i London, som havde kontakt til dette
firma.* Sv. Pedersen navner ogsi, hvordan
1970-kontrakterne med Frederikshavn Vaerft
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kom i stand. Forholdet var det, at Mercandia-re-
derierne her havde bestilt flere skibe end de
egentlig havde brug for, da det kom il stykket.
Veerftet fik derfor skibe i overskud, som Sgren-
sen sa kunne overtage til nedsat pris. Det Peder-
sen blot undrer sig over er, hvordan Sgrensen
fik nys om vaerftets besvaerligheder.

Disse aftaler, der alle var betydningsfulde,
blev altsd ikke truffet pa grundiag af offentlig-
gjorte licitationsaftaler, der si blev dreflede i
bestyrelserne. De kom, fremgér det, i stand via
Sgrensens personlige mellemkomst. Alt afhang
al ham.

Personalepolitikken i dette firma havde in-
teressante traek.

Sgrensen kgrte sinc folk forholdsvis hérdt.
Bade Sv. Pedersen og Ingvar Jensen var forplig-
tede til at blive efter fyraften for leengere dref-
telser med Sgrensen.* Pedersen navner des-
uden, hvordan det var svaert for ham overhove-
det af fa ferie; det var i den forbindelse ngdven-
digt for ham “at sla i bordet”. Hertil kom, at
Sgrensen kunne efterse og korrigere sine ansat-
tes arbejde helt ned til petitesseplan.

Marius Hansen beretter, hvordan Serensen
personligt bebrejdede ham, at han i en kritisk
situation havde ringet ekspres til rederkontoret
i stedet for til almindelig takst. Desuden hvor-
dan der fra samme side blev gjort indsigelser
mod anskaffelscn af ¢n saerligt omfangsrig ost
og en vagt til 17,50 - begge dele anskaffede i
forbindelse med provianteringen.

Endelig fortzller Ingvar Jensen, at firmaets
udbetalinger til leverandgrer m.m. pa et tids-
punkt altid var forsinkede, fordi Sgrensen per-
sonligt ville gennemse alle bilag.

P4 den anden side kunne Sgrensen ogsa vise
sig genergs over for sit personale og havde et
personligt praeget forhold til dele af det.

86

Han var aldrig bange for at stikke et gratiale,
og gav ved flere lejligheder finansiel hjalp til si-
ne ansatte.

Sprensen fulgte ogsd godt med i sine kaptaj-
ners familieforhold og var med til Marius Han-
sens sglvbryllup. Han kom desuden pé privat-
bespg hos Ingvar Jensen og faldt ved disse lejlig-
heder ofte i sgvn i en bestemt stol.”” Det kan da
ogsd fremheeves, at mange af medarbejderne
blev i firmaet overordentlig lenge. For de hgijt
placerede var 20-30-40 arige anszttelsesforhold
det normale.*

Den made, hvorpa Ingvar Jensen og Sv. Pe-
dersen blev rekrutterede af firmaet pé, er sigen-
de for en anden del af Sgrensens personalepo-
litik.

Sv. Pedersen er uddannet som bogholder og
fungerede som siddan i Fyns Foderstofforret-
ning i Svendborg pa cn midlertidig kontrakt.
Her var Sgrensens gode ven 1.C. Madsen chef.

Pedcrsens kone arbejdede som stuepige hos
A.E. Sgrensen og hgrte herigennem, at denne
savnede en bogholder. Pedersen, som var inter-
esseret i stillingen, henvendte sig til Madsen og
bad denne legge et godt ord ind for sig.

Herefter gik et par maneder, men en dag rin-
gede Sgrensen til Pedersen og bad ham starte i
sit nyt job om tirsdagen. Alle formalitcter var i
forvejen ordnede af Sgrensen og Madsen.* Ing-
var Jensen pa sin side er oprindeligt mejerist,
men var i en periode elev pa Svendborg Han-
delsskole; forstanderen her sagde sa en dag til
ham: “Der er en plads til dig hos A.E. Sgren-
sen”. Efter en samtale tog Jensen jobbet og blev
i 38 ar.

Disse ansettelser kom altsd, ligesom flere
firmakontrakter, i stand takket vare Sgrensen
og hans kontaktnet. Han kendte Madsen og
handelsskoleforstanderen og skaffede de naevn-



M/S “Mogens S”, 383 brt. Bygget i Holland 1940 som
bestilt af A.E. Sgrensen. Bugseredes under stort be-
sveer til Danmark i starten af krigen. “Mogens S” var
en af de allerfarste moderne coastere under dansk
flag, og var det farste skib Sgrensen helt og holdent
ejede personligt. Skibet skal have tjent enormt med
penge ind. Solgtes i 1957 til Sverige. Stgrrelsen og ty-
pen praegede rederiets flade steerkt fra krigens afslut-
ning til likvidationen.  The M/S “Mogens S. ", 383
gross register tons. It was built in Holland in 1940 on order
from A.E. Serensen. It was towed to Denmark laith great
difficulty at the beginning of the war. The “Mogens S” zoas
one ofthe veryfirst modern coasters under the Danishflag,
and was thefirst ship ozimed completely by A.E. Sgrensen
personally. The ship is said to have made enormous profits,
and in 1957 it was sold to Szveden. This size and type of
ship characterized the company \ fleet from the end of the
war light up to its liquidation.

te medarbejdere via disse bekendtskaber. Lig-
nende mgnstre ser ud til at have varet normen.
Sgrensen skal aldrig have averteret efter medar-
bejdered), i hvert fald ikke dem, der var udsete
til ansvarsfulde stillinger. Det berettes ogsa,
hvordan Sgrensen ringede til forskellige famili-
er pa Svendborg-kanten og hgrte om Per eller
Poul som nykonfirmerede dog ikke ville ud at
sejlel Tilsvarende rekrutteringsmetoder kun-
ne ligge bag det faktum, at bemaerkelsesvardigt
mange af Sgrensens skibsofficerer var fra
Svendborg eller neermeste omegn.%

Nar Sgrensen kunne anvende sine metoder,
hang det sammen med, at han havde et kolos-
salt kontaktnet dels lokalt, men nok sa veesent-
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ligt inden for sgfart og narstaende brancher i
almindelighed.

Kigger man i Den Bld Bog er der under A.E.
Sgrensen opregnet et hav af bestyrelsesmed-
lemsposter og andre tillidshverv. Lokalt kan
navnes formandskab for Den konservative Vael-
gerforening, viceborgmesterposten, samt med-
lemskab af den kommunale skolekommission i
Svendborg, men tllige formandskabet for
“Svendborg Toldsteds Forsikrings-Forening for
splolks cjendele”. Af mere landsdxckkende be-
tydning kan blot navnes fglgende: Fragt-
nevnet, Handelsministeriets Skibslancudvalg,
Lodsriddet, Udvalget vedrgrende Bescjling af
Grgnland, Sgfartskommissionen af 1947 og Re-
derforeningen af 1895.

I Svendborg blev der vist grinet lidt i krogene
af denne Sgrensens emsighed, men det er vel
ingen urimelig tanke, at det var hele dennc om-
kringfaren og udadvendthed, der skaffede Sg¢-
rensen kendskab til mulighederne i Antarktis-
sejlads og Frederikshavns Varfts besvaerlighe-
der plus en lang rakke forbindelser, hvis betyd-
ning jeg heller ikke dirckte kan spore.

Ligeledes kan man sige, at nar Sgrensen
brugte forstanderen fra handelsskolen til at fin-
de en ny medarbejder, sa ma der have eksisteret
ct tillidsforhold Sgrensen og [orstanderen imel-
lem. Men hvordan var dette blevet opbygget? Et
af Sgrensens mange hverv kan have varet det
oprindelige grundlag.

Som péd andre omréder vidnede arene om-
kring 1970 om et brud med gammel praksis.

Sgrensen begyndtc herefter at se sig omkring
efter en direktgr, som skulle have mere direkte
indflydelse pa driften og med tiden skulle over-
tage. Ved denne lejlighed averterede han fak-
tisk og skaffede hermed nogle emner - 4 stykker
ankom de, men forsvandt ligesa hurtigt igen.
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Sgrensen kunne ikke arbejde sammen med
dem.™ Enden blev opgivclsen af disse forspg pa
at skaffe topfolk ind udcfra. Sv. Pedersen blev
direktgr i stedet for bl.a. en af de korttidsansat-
te, Volkmar, der som hgjprofessionel, ekspan-
sivt indstillet shippingmand™ ellers var blevet
hentet helt fra Holland.

Afslutning

Det der gir som en rgd trad gennem AKE.
Sprensens karriere, som den er beskrevet i det
foregdende, er et meget personligt, engageret
forhold til rederbranchen.

Sgrensen gik i gang med at samle de forngd-
ne kvalifikationer sd tidligt som overhovedet
muligt, og hele sit livigennem udbyggede han
et kontaktnet, der kunnc befaste hans forbli-
ven i branchen.

Meget bemaerkelsesveerdigt er det endvidere,
at A.E. Sgrensen farst rigtigt for alvor kom i
gang i 30’rne, altsd midt under en meget vold-
som krise, hvor der i Kghcnhavns havn i gvrigt
la oplagt tonnage i hidtil usct omfang. Sgrcn-
sens strategi i denne situation ma have varet
folt umulig for en rent markedsorienteret re-
der.

Ligeledes gik en meget stor del af hans pri-
vatformue ind i forretningen, en politik der ma
vurderes som ret hasarderet, for skibsfart er et
risikopraeget erhverv. Som udtryk for cn ned-
vendighed kan man ikke betragte dette investe-
ringsmgnster, for det var gennemgéende selv i
den stgrste hgjkonjunktur, hvor der kunne op-
regnes talrige andre profitable investeringsob-

jekter.



Snarere ma A.E. Sgrensens pengeanbringel-
se scs som et udtryk for en meget karakteristisk
indstilling til kapital som sidan, nemlig at det
ikke var noget, man efter A.E. Sgrensens me-
ning bare flyttede rundt pa, alt efter hvor de
gode forretninger var; penge var for ham drifts-
midler i en virksomhed, der for enhver pris
skulle holdes i gang.

Tillige m=erkes i disse pengeanbringclser ct
udtryk for en sterk selvstendighedstrang. Var
skibcne i rederiet under Sgrensens helt domi-
nercnde ejerskab, slap denne for irriterende
indvendinger fra direktionen, hvilket betgd
mcre end at sikre sig ved at fgre cn mere forsig-
tigt linie.

Hans kapital var med andre ord lige sa lidt
profitsggende i traditionel forstand, som den
kapital fra kaptajner og skibsprovianterings-
handlere m.fl., der hjalp ham i gang. Reder-
virksomhed var for disse parter mest af alt ct
middel til realisering af specielle lokalt bascre-
de kulturelle og uddannclsesmassige baggrun-
de.

At der her er tale om et gennemgdende traek
kan ogsa ses af ledelsesstilen i firmaect. Sgren-
sen var for engagerct i driften til at give kompe-
tence fra sig, han ville have fod pa alt. Det er til-
lige karakteristisk, at han havde meget svart
ved at affinde sig med den traditionelle lgn-
modtager - 8 til 4-indstilling - og forsggte at fin-
de engagerede medarbejdere, helst fra sin
hjemegn, hvor det vel betgd lidt mere at arbej-
de for dennc respekterede mand. Han ville sa
vidt muligt have folk, hvis indstilling til redcriet
lignede hans egen.

Heri ligger rederiets serpraeg 1 forhold til,
hvad man forestiller sig er det forretningsmaes-
sigt normale.

Mange af disse karakteristiske track blev udvi-

skede omkring 1970, og det brud der sés i disse
ar kan synes uforstaeligt og uforeneligt med
Sgrensens holdning, siledes som denne nu er
defincret. Det ma imidlertid bemaerkes, at
Sgrensen i disse ar befandt sig i en kritisk situa-
tion. Dels var han nu kommet godt op i 70’erne
og var ikke helt rask, dels kunne hans arvinger
ikke blive enige om redericts fortsettelse.

Tilsammen betpd dette, at fremtiden for
rederiet var overordentlig usikker. Reformer
var ngdvendige, hvis Sgrensens livsverk skulle
bestd. Det er nok i dette lys, man skal se kontra-
heringen af “frederikshavnerne”, med en ny fi-
nansieringsform som grundlag, samt indkaldel-
sen af kometer inden for shippingbranchen.
Disse initiativer skulle ggre spgrgsmalet om re-
deriets viderefgrelsc til et ikke familieanliggen-
de. Nye investorer skulle borge for kapital-
grundlaget og yngre direktgrer for en ny form
for ekspertisc, nar Sgrensen selv var vek, og
hans metoder ikke mere var brugbare.

Karaktcristisk nok blev processen kun halvt
gennemfyrt. Sgrensen kunne ikke forlige sig
med typer som Volkmar, da det kom til stykket,
for han ville ikke have, at nogen “blandede”
sig.

AE. Sgrensen oplevede ikke oliekrisens cf-
tervirkninger, nemlig et stort fald i konjunktu-
rerne for rederne. Men hvis han havde gjort
det, er det mest sandsynlige nok, at han selv i
denne situation ikke pd noget tidspunkt ville
have overvejet at traekke sig ud af branchen, og
at han meget leenge ville have holdt sine skibe
giende, selv om indtjeningen var lig nul eller
negativ.

A.E. Sgrensens rederier lignede kort sagt ik-
ke det, man ser i lerebgger om gkonomi, og
virksomhedens vitalitet er derfor bemacrkelses-
vardig.
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“Nanok S” bygget pd Svendborg Skibsveerft i 1962,
2.232 brt. Et maksimum i Sgrensen-fladen. Ejedes af
A.E. Serensen personligt, fra 1969 af familieaktiesel-
skabet A/S A.E. Sgrensen. Som decideret ishavsskib
var “Nanok S” 1962-67 chartret af KGH. Det sejlede
herefter skiftevis pd Grgnland, Falklandsgerne og
Antarktis. Solgt 1986.
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The “Nanok S", 2.232 gross register tons. Built at the
Svendborg Shipyard in 1962 it was the culmination of the
Sarensen fleet. 1t was owned by A.E. Sgrensen personally,
and after 1969 by thefamily company A/S A.E. Sgrensen.
A5 a decided polar ship the “Nanok S” was chartered, by the
Greenland Trade Department in the years 1962-67. After
this it sailed by turns to Greenland, the Falkland Islands
and the Antartic, and was sold in 1986.



Kilder

Danmarks Skibsliste, udgiver Handelsministeriet, for
arene 1925-1987. Diverse avisudklip, hentede fra
Svendborg Museum, de fleste udaterede og alle
uden angivelse af, fra hvilken avis de er klippede.

Aktionarlister vedrgrende selskaberne: A/S Asta,
A/S Elin, A/S Rolf Krake, hentet pa Svendborg Mus-
eum; desuden liste for A/S Concordia, hentet i Er-
hvervs- og selskabsstyrelsen under det pagaldende
selskab.

Indberetninger til Erhvervs- og Selskabsstyrelsen
(tidligere: Aktieselskabsregisteret): Vedrgrende A/S
Concordia (reg. nr. 12.663, havet 31/5 1977), A/S
Britannia (reg. nr. 15.595, hzvet 12/12 1977) og
A/S AE. Sgrensen (reg. nr. 39.620), havet 15/1
1897) hentede i Erhvervs- og Selskabsstyrelsen.
Vedrgrende A/S Flora (reg. nr. 1536, hevet 12/1
1934), A/S Richard (reg. nr. 4478, hzvet 5/10
1934); A/S Lynzes (reg. nr. 4907, hevet 20/12 1934),
A/S Rolf Krake (reg. nr. 8976, havet 29/8 1958),
A/S Lunden (reg. nr.- 11.646, hevet 6/6 1950), A/S
Asta (reg. nr. 12.496, hevet 6/6 1950), A/S Elin (reg.
nr. 13.417, hevet 15/12 1950), A/S Gerda (reg. nr.
13.614, havet 6/6 1950), A/S Sct. Jorgen (reg. nr.
16.740, hevet 20/8 1959) hentede pa RA.

Skibsregistret. Vedrgrende “Anette S” (OWGU),
“Martin §” (OYGL) og “Hanne S” (OYMB) hentet pa
RA.

Vedrgrende “Charlotte §” (OWRQ), “Eva Silvana”
(OUKU), “Peder Most” (OUSD), “Patricia S” (OUK-
W), “Flora §” (OZ0OX), “Mogens §” (OZS(C), “Char-
lotte §” (OYXY) og “A.E.S”. (OXCM) hentede i
Sgfartsstyrelsen.

Interviews

Med M.H. Sgrensen, optaget 6/3 1989, 3 band.
Med Sv. Pedersen, optaget 6/3 1989, 2 band.

Med M. Bom (og Asta Petersen), optaget 7/3 1989,
3 band.

Med Ingv. Jensen, optaget 8/3 1989, 1 band.

Med J. Brennum, optaget 9/3 1989, 2 band.

Med Marius Hansen, optaget 10/3 1989, 2 band.
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Brgnnum, Hakon: Svendborg-matadoren fra Thurg (i:
Arbog for Svendborg og Omegns Museum, 1986,
s. 113-126).

Hansen, Bernhard: En skibsreders saga, Rederiets For-
lag, Svendborg 1974.

Hansen, Sv. Aage, Ingrid Henrihsen: Dansk Socialhisto-
rie 1914-1938, 1980.

Holm Pedersen, F, Lund: Et Svendborg rederi, Svend-
borg 1959.

Hgjrup, T.: Det glemte Folk, 1983.

Mprkegaard, O.: Spen, slegten og hjemstavnen - en et-
nologisk analyse af livsformer pi Abenri-egnen
ca. 1700-1900, utrykt konferens, Brede 1985. Heri
s. 1-12, 15-39, 43-54, 145-171, 176 B og C samt 180-
197.

Olsen, k., Hoffineyer, E.: Dansk Pengehistorie, bd. II,
1968.
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Noter

Bemarkning: Denne opgave er en bearbejdet udga-
ve af en opgave, der blev skrevet som afslutning pa
mit bifag i Europzisk Etnologi i 1989. Hele problem-
stillingen er typisk for faget; mere pracist er den ud-
formet efter inspiration fra min lerer, Olec Mgrkega-
ards arbejde (se litteraturlisten).

' AE. Sgrensens rederiers historie er tidligere be-
skrevet, dels af Holm Petersen/Lund, dels af
Bernhard Hansen og endelig af Hakon Brgnnum
(se litteraturlisten). Tilgangsvinklen til emnet er
dog her anderledes end min. Bide Holm-Pecter-
sen og Hansen arbejdede pa bestilling fra Sg-
rensen, og en mangde stof er i disse vaerker slet
ikke benyttet, hvilket dog ikke afholder mig fra at
citere de nzvnte forfattere visse steder. Brgn-
nums artikel blev jeg imidlertid sd sent opmaerk-
som pd, at den ikke har spillet nogen rolle for den
foreliggende artikel; derimod har jeg benyttet

Brgnnums viden gennem interviewet med ham.

Interview med M. Bom.

Hele denne beskrivelse af omstendighederne ved

Segrensens erhvervsvalg er hentet fra Holm Peter-

sen, a.a. s. 27-34.

' Faderen skal have varel aktionzr i de fleste skibe
anskaffet omkring 1920, svigerfaderen i hvert
fald i et af disse. (Holm Petersen a.a. s. 37 og 52).

5 Alle oplysninger om tonnagestgrrelser, skibenes

kvalitet og ejerskab er si lenge det drejer sig om

perioden op til 1958 og Sgrensens skibe hentede
fra Holm Petersen a.a., men kontrollerede med
skibslisterne. Nar spgrgsmalet er tonnagebehold-
ningen i hele Svendborg-omradet er oplysninger-
ne hentet udelukkende fra skibslisterne, idet kun
skibe der helt klart ejedes og administreredcs her
er medtaget. Havde rederen bopzl i Kgbenhavn
f.cks., er skibet ikke medtaget - dette gaelder ALP.

Mgller-skibe bl.a. Udelukket er desuden fiskeski-

be og lagtere.

Holm Petersen a.a. s. 34.

Ang. tonnageopg. se note 4.

Interview med M. Bom.

Et typisk forlgb af en modernisering kan fulges i

A/S Garibaldi.
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Interview med Brgnnum.

Forlgbet af en overtagelse kan fglges i A/S Rolf
Krake og A/S Concordia.

De selskaber, der her er nzevnt, er de for hvilke jeg
har kunnet finde aktionzrlister. Listen fra Elin er
helt klart ikke komplet, men hullet, stgrrelsen af
Sgrensens engagement, har kunnet daekkes med
oplysninger hentede fra indberemninger til aktie-
selskabsregisteret (RA).

Dansk Socialhistorie, a.a. s. 361.

Bade M. Bom og Brgnnum fremhaver, at aktio-
nzrerne ikke tjentc det store. Dette stemmer
godt overcns med en statusopggrelse fra 1950 in-
deholdt i sagsmappe vedr. A/S Garibaldi. Her
hedder det, at aktionzrudbyttet hvert ar, siden
opreutelsen i 1935, havde varet 6%, mens udbyt-
tet for en obligation 30’rnc igennem 14 pa 5% (E.
Olscn/E. Hoffmeyer a.a. s. 328).

M. Bom mener ikke, man gennemgédende kan ta-
le om, at investorerne pa Asta-listen havde ret sto-
re forretninger i ryggen.

Interview med Marius ITansen.

Interview med Marius Hansen.

Her tegnede firmaet Toyne, Carter and Co. sig for
500 kr.

Interview med Marius Hansen.

For en enkelt al indskyderne foreslog hun selv
muligheden og fortsatte derefter ad sporet (inter-
view med M. Bom).

Mgrkegaard a.a. s. 188-195.

Sejladsmgnstre skildres af M. Hansen som gel-
dende for Svendborgskibe som sddan. Af en over-
sigt over Sgrensen-skibet “Elin”s scjladser 1937
fremgar det, at mgnsteret her var det samme. Til-
lige af “Elin” var vinteroplagt dette ar (Holm Pe-
tersen a.a. s. 64).

En skildring gives af Brgnnum (interview med
Brgnnum).

F.eks. A/S Lunden, generalforsamling 30/3 1940.
Se f.cks. A/S Garibaldi.

Interview med Ingyv. Jensen.

Holm Petersen a.a. s. 136.

Bind fra skibsregistreti 1957-1983 kan ikke skaffes
pa RA og heller ikke i Skibstilsynet.
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Jeg udtaler mig pa grundlag af underspgelser
vedr. “Martin §”, “Hanne §” og “Annette S” i skibs-
registret. Disse skibe blev kgbt 1950-52. Desuden
“Flora S”, kgbt i 1965.

Sprensen opkebte disse aktier, nar han blev dem

tilbudt (interview med Ingv. Jensen).

" Saledes A/S Condordia. Sgnnen kom ind i 1953,
svigersgnnen, S.P.LLA. Heegaard i 1956. Dette be-
tod 50% af bestyrelsesposterne i familiens han-
der. I A/S Britannia kom familiemedlemmer,
inkl. Sgrensen selv med tiden til at sidde pa 4 ud
af 6 pladser.

* Se A/S ALE. Sprensen. At alle aktier ejedes af fa-

milien kan ses al generalforsamlingsreferater. Det

ses her, hvem der var til stede, og samtidigt hvor
mange procent aktier disse reprasenterede.

Vedrgrende ejerskaberne se note 4.

Panthavernes navne fremgar af Skibsregisteret.

Interview med Brgnnum.

“ For typiske stiftclsesoverenskomster, se f.eks. A/S
Elin, A/S Asta og A/S Garibaldi.

Y A.D.Sgrensen var medstifter af A/S Elin, men fi-

gurerer kun med 2.000 kr. i selskabet mod Sgren-
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sens 6.500 kr. (3. stifters indskud fremgar ikke).

A/S Sct. Jorgen stiftedes 1942 af Sgrensen, 1.C.
Madsen og en Hj. Jensen. Hver sked 1.000 kr. ind.
Hovedparten af akticposterne kgbtes imidlertid
at Sgrenscns gvrige skibsselskaber, og sclskabet
var vel hermed under Sgrensens absolutte kon-
trol. A/S Britannia blev stiftet i 1939 af Sgrensen,

A.E. Sgrensen’s Shipping Companies

Summary
There may be a tendency to regard the running of a
shipping company as an “ordinary” line of business
in the sense that it is assumed to be run in accordan-
ce with the market forces, just like other busineses.
Nevertheless the subject of this article, A.E.
Sgrensen’s shipping companies, encompasses cer-
tain historical features which do not follow the nor-
mal pattern,

1.C. Madsen og Soph. Nielsen. Tilsammen ind-
skpd disse 25.000, heraf tegnede Sgrensen sig for
de 20.000 (Aktieselskabsregisteret, RA).

Denne bestemmelse blev indfgjet i alle statutter

for 30erselskaber, jeg har laest (se kilde- og littera-

turliste).

™ Hcr var udvalgelseskriteriet i.flg. M.H. Sprensen.

(Interview med M.I1. Sgrensen).

* 1.C. Madsen, Soph. Nielscn, A.DD.Sgrensen og apo-
teker Winding blev bestyrelsesmedlemmer i A/S
Concordia med indskud pa hhv. 2.000, 2.000,
1.000 og 3.000 kr. ud af 75.000 kr. i samlet kapital.
Sgrensen selv havde 10.000 kr. inde.

" Interview med M.H. Sgrensen.

" Interviews med Sv. Pedersen og M. Bom.

" Interview med Sv. Pedersen.

* Interview med Sv. Pedcrsen og M.H. Sgrensen.

* Interview med Sv. Pedersen.

Interview med Marius Hansen.

Interview med Ingyv. Jensen.

* Se Bernhard Hanscn a.a. s. 124.

¥ Interview med Sv. Pedersen.

* Interview med Ing. Jensen.

* Fortalt af Ole Mgrkegaard.

Hos Bernl. Hansen, a.a. s. 125-126, er en forteg-

nelse over disse officerer pr. oktober 1974, 69 er

pa listen, 32 af dem er fra Svendborg og omegn.

“ Interviews med Ing. Jensen og M. Bom.

Brgnnums karakteristik.

The founder of the companies, A.E. Sgrensen, was
born in 1896 on the island of Thurg, near Svendborg
in Southern Funen. This region had a large fleet of
Schooners, but during the 1920’s and 1930’s it expe-
ricnced a disastrous recession during which the
amount of tonnage in Svendborg declined.

It was characteristic of A.E. Sprensen that his
shipping first began to prosper during this very
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depression. He bought up the schooners whose
owners were on the brink of bankrupicy, installed
larger motors and reduced their rigging. This en-
abled them to make a profit, not much at first, but
ecnough to survive on. This fleet was expanded so
that by 1939 AE. Sgrensen had ships at his disposal
with a total tonnage of more than 4000 g.r.t. Thus
the foundation was laid for a shipping company
which was to be modernized enormously after World
War II, but which was never allowed to grow larger
than a maximum of about 6000 g.r.t. Its ships con-
sisted of very competitive small and medium-sized
coasters.

A.E. Sgrensen died in 1974, but his shipping
company carried on business until 1987, though
without making any new investments.

The mere fact that Sgrensen could make invest-
ments during the depression of the 1930’s requircs
some explanation.

The financing arrangements were quite excepli-
onal, since the money was raised via contributions
from private individuals who were mainly residents
of Svendhorg and the surrounding area. A closer stu-
dy of the list of shareholders also shows that these
contributors were people with a close professional
interest in shipping. Captains and first-mates paid in
money for ships which they were given command of,
pilots contributed funds in the hope of jobs on
Sgrensen’s ships, ship’s chandlers, butchers, shipy-
ard owners and many others put money into the
ships with similar motives. One could say that Sgren-
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sen had temporarily unemployd “shipping capital”
behind him in the 1930’s.

After the war financing was mostly provided by
Serensen’s own funds, which rather indicates that by
far the greatest part of Sgrensen’s personal fortune,
quite substantial by this time, was tied up in his own
ships.

These features already indicate the special nature
of the shipping companies. For the investors profits
were not of paramount importance. The sailors
among them used their contributions to get the jobs
which they were trained for, and the ship’s chandlers
used them to keep their businesses running. It can
almost be said that Sgrensen himself went to ex-
tremes in investing a lot of his own money in his
ships, without regard for other investments which
would have been safer and possibly more profitable.
A special cultural background tied these people to
the shipping branch and madec them reorganize and
make new investments in the midst of a serious
€Conomic Crisis.

AE. Sprensen’s very personal involvement in his
firm could also be seen in his style of leadership. In-
tervicws with former employees intimate that he was
very reluctant to delegate responsibility and wanted
control of all business routines in the firm. It also
transpires that Sgrensen had his own personal way of
hiring employces and obtaining carrying contracts,
making good use of an enormous network of con-
tacts which he had purposefully built up over the
years,



Karl Peder Pedersen: Tranquebars sidste selling

Under et studieophold i Tranquebar blev Karl
Peder Pedersen opmerksom pa, at der var
bevaret el eksemplar af den sikaldte selling, en
bddtype af stor betydning for transport af varer
og personer mellem kysten og ankerliggende
skibe. Sellingen er en fladbundet bad, hvis
planker er syet sammen. Syede bdde var det
almindeligste i det Indiske Ocean for ewrope-
ernes ankomst, men ogsd herhjemme har
teknikken veret kendt, som eksempelvis i
Hjortspringbdden.

“Imod aftenen (den 1. april 1710) foer jeg i
land i een selling. Saaledes kaldis de malabari-
ske baade, som er heel tynde i traeet, svage og
uanseelige, ey med sgm eller jernnagler sam-
mensatte, men alleniste med tynde reeb eller
snorer af det, som sidder uden paa cocusngd-
dene, sammenbundne.

Jeg forundrede mig meget over fartgyet, men
endnu meere over slupperoerne, de sorte mala-
barer, som roede mig i land. D¢ sang heele ve-
yen fra skibet af paa deris malabariske sprog
meget synderligt, og ligesom de giorde deris
drag med aarene, saa lempede de og derefter
deris tact med sangen, saa de vare meget uni-
forme og besynderlige i deris aaredrag. Da jeg
kom i land, og traade paa Tranquebars jord, va-
re der ved stranden og ved Toldboden mange
malabarer forsamlede; de viiste sig-heel hoflige
og xrbgdige mod mig”.! Siledes beskriver
skibsprasten Hans Mesler sit forste mgde med

Tranquebar. Han ankom il stedet i slutningen
af marts 1710 om bord pad “Cronprintzen af
Danmark”.

Den bid, som Mesler blev transporteret i
land i, var det englenderne kalder “a surf
boat”. Oversat til dansk bliver det til noget i ret-
ning af brandingsbad, dvs. ct fartgj, der er spe-
cielt velegnet til at gd igennem den kraftige
branding, der findes bla. ved Tranquebar.
Denne lille sydindiske by var fra 1620 til 1845
dansk handelsstation, og dermed rejsemal for
hundredvis af danske handelsskibe. Hverken
ved Tranquebar eller andre steder pa Coro-
mandelkysten kunne der bygges havne. Havet
Log - og tager stadig - hvert ar en maerkbar bid af
kysten, og bglgernes kraft er selv i roligt vejr sa
voldsom, at havnebyggeri ville have vaeret sisy-
fosarbejde.

Nar de danske asiensfarere kom til Tranque-
bar matte skibene derfor blive liggende pa re-
den. Oftest var breendingen si hgj, af den umu-
liggjorde landgang med de “stive” europaiske
chalupper og robade, og derfor var der ikke an-
det at g@re end at vente pa sellingerne fra land.
Disse bade og deres mandskab blev pi denne
made de nyankomnes fgrste mgde med det
fremmede. Turen ind gennem de hgje bglger,
rorsmzndenes uforstaelige, taktfaste sang, og
den overveldende modtagelse pa strandbred-
den gjorde hos de fleste et uudsletteligt ind-
tryk, sidan som vi netop har hgrt det hos pastor
Mecsler.
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Rigernes @nske. Tranquebar, 23.juli - 18. oktober 1778.

[JLastning HLosning HLastning + losning

Mange ar senere oplevede sgofficereren
Steen Andersen Bille nzsten det samme scene-
ri. Han kom som chef for korvetten Galathea til
Tranquebar i forbindelse med koloniens over-
dragelse til engleenderne i 1845. | bogen om
Galatheas jordomrejse beskriver han landgang-
en i Tranguebar séledes: “Og kl. 3 eftermiddag
gik jeg i land med disse herrer (fra Tran-
quebar), thi i egne baade maa man ikke tenke
paa at vove sig igjennem brendingen. Deres
baad var en saakaldt selling, en stor, dyb pram,
men som er syet sammen ligesom catima-
ranen?, og felgelig saa elastisk, at den giver efter
for breendingens voldsomme anslag. En saadan
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Sellingtransporternes omfang mens “Rigernes @n-
ske” 13 pa Tranquebars red i tiden 23.juli-18. oktober
1778.  The extent of the selling transports while the ship
“Rigernes @nske” lay in the roads of TranquebarfromJuly
23rd, to October 18th 1778.

selling roes af 10 a 12 mand, en trettende staaer
op agter og styrer med en aare, der ligesom de
andres bestaar af et langt tyndt skaft med en
flad, cirkelrund brikke paa enden. Der holdes
aaretag ved hjelp af en vis opsang, der har no-
get monotont mclancholsk, men dog ikke ube-
hageligt for gret. Naar man naermer sig braend-
ingen, fordoble de aaretagenes hurtighed, og



altsaa ogsaa sangens, og nu ligne de allesam-
men - i det mindste for den nyankomne euro-
perer - saavel ved deres bevegelser, som ved de-
res sang og arbeide, meget merc ¢n samling ga-
le folk end mennesker, der udfgre et bestemt
arbcide i en bestemt hensigt. Men saavel arbei-
de som hensigt lykkes fortreffeligt. Faa gicblik-
ke efter at de have begyndt deres hurtige op-
sang er man i bracndingen, og baeres i et nu op-
pe paa det tgrre land”.”

Sellingerne var ikke alene uundverlige til
persontransport, men i lige sa hgj grad ngdven-
dige ved vareudvekslinger mellem skibe og
land. T handelen mellem Asien og Danmark-
Norge var der involveret storkapital, og man ar-
bejdede pd hgjtryk i de perioder, hvor der la
skibe ved Tranquebar. Sellingerne blev saledes
et transportmiddel af stor gkonomisk betyd-
ning - et tema, som der snart skal vendes tilbage
til - men fgrst et par ord om selve skibstypen.

Sellingen som bddtype

Syede bade var den fremherskende badtype i
det Indiske Ocean, for europzerne dukkede
op. Teknikken med at sy eller sammenbinde
traestykker til et skrog kendes ogsa fra Europa i
oldtiden. Hjortspringbaden er f.eks. konstrue-
ret pd dennce made. I Europa blev teknikken
dog tidligt opgivet til fordel for klinkbyggede
bade, der bl.a. kunne laste mere. I det Indiske
Ocean udvikledes badtypen derimod fortsat, og
i 1830°rnc mitte en spfartskyndig englender
med bcklagelse konstatere “that, notwithstan-
ding their superior science, Europeans have
been unable, during an intercourse with India
of two centuries, to suggest, or at least to bring
into succesfull practice, one improvement. I
may adduce the Masula boats, on the coast of
Coromandel, in proof of this assertion; and to

my knowledge, both talent and skill have labou-
red in vain to improve the shape and construc-
tion of those vessels”.!

Ordet “sclling” kommer fra det tamilske “pa-
dagu” eller “saalangu”, hvilket betyder sam-
mensyede treestykker. Salangu blev pad portugi-
sisk til “chelenguerio”, og derfra kom det dan-
ske “selling”. Englenderne brugte derimod -
som 1 citatet ovenfor - termen “massoola”, som
betegnelse for samme bad.*

Sellingen er en cirka 10 meter lang, fladbun-
det bad, der fores frem af 8-12 roere samt en
styrmand. Normalt er den ikke udstyret med
sejl, men det kan dog rigges til, sifremt den skal
ud pa lengere ture langs kysten. 1 xldre opteg-
nelser nzvnes, at sellingerne byggedes af teak-
tre, men til den sclling, som i dag findes i Tran-
qucbar, er der til kglen mcdgaet portiatree,
mens det gvrige skelet bestar af baytrze. De sam-
mensyede traestykker stammer fra ainitraeet,
der ikke findes lokalt, men importeres fra Ke-
rela pa Sydindiens vestkyst. Rebet, der anven-
des til sammensyningen, fremstilles af fibrenc
fra kokusngddens frugthylster.®

Selve sammensyningen foregér pa den made,
at der i de traestykker, som skal passe sammen,
bores huller over for hinanden. Mellemrum-
met mellem de to stykker fyldes ud med lgse ko-
kusfibre, som derpa ved sammensyningen pres-
ses sammen til en hard masse, siledes at baden
bliver txt. Med det samme formal kan der fast-
sys flade trelegter ovenpa den indvendige spm.
Andre tetningsmidler har det, savidt vides, ikke
vaeret brugt. Det siger nasten sig selv, at kokus-
reb, som hele tiden er udsat for saltvand og tro-
pisk sol, mgrner relativt hurtigt. Om Tranque-
bars sidste selling oplyses det, at kokusrebet ud-
skiftes hvert 10. ir. Da denne bad kun bruges
lidt sammenlignet med fortidens sellinger, har
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fornyelsesfrekvensen for disse sikkert vearet
endnu kortere.

Seilingen er saledes serdeles bgjelig og ela-
stisk, og netop denne egenskab ggr den meget
velegnet til at modst& breendingernes voldsom-
me energiudladninger. Den meget fladbunde-
de konstruktion betyder samtidig, at baden pa
den indadgdende braendingsbglge kan fares
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langt ind mod stranden, og faren for at blive su-
get ud med tilbagelgbet bliver derved kraftigt
mindsket.

Tranquebars sidste selling set forfra. Foto: Arkitekt
M.A.A. Niels Bech, 1987.  Tranquebars last selling
seen from thefront. Photo: Niels Bech, architect M.A.A.,
1987.



Sellingernes gkonomiske betydning

| den danske tid kunne Tranquebar vanskeligt
fungere som handclsstation uden sellingerne.
Sa godt som alle varer og personer fra og til by-
en matte, nar der angik de sgverts forbindelser,
benytte braendingsbadene. | det fglgende kan
et konkret eksempel illustrere dette.

Ostindiefareren “Rigernes @nske” lagde i
slutningen af november 1777 ud fra Kgben-
havn, og midt pa dagen den 23.juli 1778 ndede
skibet planmaessigt frem til Tranquebar. Efter
udvekslingen af de saedvanlige salutter mellem
skibet og festningen Dansborg kom ekvipage-
mesteren om bord for at byde velkommen.
Snart efter sattes han sammen med kaptajnen i
land i den ventende selling, og tre maneders
ophold ved Tranquebar var dermed begyndt.

Neste morgen dukkede den fgrste selling op
med grgntsager til mandskabet, og snart efter
fulgte tre andre, der bragte folk og bagage ind
pa det terre. Dagen efter leverede en selling
melk og ris om bord, mens en anden hentede
mere bagage (Se figur 1).

Sandag den 26. juli holdtes fri; kun en enkelt
selling blev sendt ud med oksekgd, grgntsager
samt hg til skibets kreaturer. Om mandagen tog
man fat igen; 5 seilinger kom med proviant, og
returnerede med bagage. Det samme gentog
sig tirsdag den 28. juli, hvor man ogsa begyndte
at losse forsyninger til Tranquebar. Dette arbej-
de stod pa de falgende to uger, hvorefter man
den 19. august begyndte at udskibe det med-
bragte stangjern, der havde udgjort skibets bal-
last. Samtidig tog man salpeter om bord; det
blev stuvet nederst i skibet, der hvor jernet far
havde ligget. Efter et par ugers pause lastedes i
midten af september de sidste salpetersaekke
sammen med rgdtrae, der fik plads i lastrumme-
ne oven over salpeteren. Derpa gik man fra den

Et kig ned i seilingen. Foto: Arkitekt M.A.A. Niels
Bech, 1987. A look clown into the selling Photo: Niels
Bech, architect M.A.A., 1987.

Sellingens forstavn. Foto: Arkitekt M.A.A. Niels Be-

ch, 1987.  The steam of the selling. Photo: Niels Bech,
architect M.A.A., 1987.
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19. september i gang med at laste ris og anden
proviant, hvorefter turen den 28. september
kom til peber og bomuldstekstiler, der anbrag-
tes i de gverste lastrum. | de sidste uger frem til
den 18. oktober 1778 inden afrejsen tog man
igen proviant og tekstiler om bord. | de tre ma-
neder “Rigernes @nske” havde ligget ved Tran-
quebar, var der til skibets losning og lastning
medgaet over 350 sellingture.s

Sellingerkasten

| Tranquebars nordgstlige hjgrne havde sellin-
gerne deres eget lille kvarter. 1 1730 taltes her
22 huse, og 60 ar senere 17 huse med 147 per-
soner. Scllingerne tilhgrte fiskerkasten karai-
yan, der var ret talrig i hele kystregionen fra Ma-
dras og sydpa til Point Calimere. Det var derfor
naturligt, at det blev sellingerkasten, som kom
til at lgse de nye transportopgaver, som i stigen-
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To seilinger gengivet fra I1I.H. & A.H. Stibolt: Sam-
ling af alle slags skibe, fartgyer, joller og baade. - Skit-
sebog i SA-Fartgj, H&S 565:47.  Two sellings repro-
ducedfrom I1.H. & A.H. Stibolt: Samling afalleslags ski-
be, farteyer, joller og baade (Collection ofall kinds ofships,
vessels, dinghies and boats). Sketch-book in SA-Fartgj,
DMM 565:47.

de grad meldte sig, efterhdnden som de euro-
pzeiske handelsstationer etableredes.

Varetagelsen af den nye ngglefunktion place-
rede seilingerne i en magtposition, som de for-
stod at udnytte. Dette kom bl.a. til udtryk pa
den méade, at de prevede at forbedre deres ka-
stestatus. Fiskerkaster er normalt lavt placerede
i det indiske kastehierarki, og derfor haevdede
sellingerne hardnakket, at de ikke havde noget
at ggre med fiskerne, men i virkeligheden stam-
mede fra de hgjtstdende vellalaer. Da de til
1790-folketeellingen skulle oplyse kastetilhars-
forhold, insisterede de alle som en p4, at de var
vellalaer, og det samme skete 100 &r senere, da
britterne lavede en topografisk beskrivelse af
regionen. Nu kaldte de sig “karaiturai valla-
lans”, altsd “kyst-vellalaer”.

For sellingerkasten betgd europaeernes tilste-
deveerelse selvsagt en markant forbedring af
dens position og eksistensbetingelser. Omvendt
matte en formindskelse af handelsstationernes
aktivitetsniveau ogsa fa store - og uheldige -
konsekvenser for kasten. Det sas tydeligt i 1834,
hvor Tranquebar forlengst havde udspillet sin
rolle som handelsstation, og hvor der da ogsa
kun levede 10 sellingfamilier med i alt 43 perso-
ner i byen.!



Trangueburs sidsle selling
Det er nu mange ar siden, der har veret losset
og lastet handelsskibe pa Tranquebars red, og
derfor kan det overraske, at der stadigvaek be-
finder sig en intakt selling pa stranden. Det
hznger sammen med, at den bruges i forbin-
delse med det sesonbestemte vodfiskeri, hvor
den er velegnet til at transportere de store net
samt til at bringe fangsten i land med.
Tranquebars selling er efter sigende 80 ar

Noter
' Hans Mesler: Journal paa Reisen fra Kigbenhafn
til Tranquebar med Skibet Cronprintzen af Dan-
mark, 1709-11. Ny kgl. Samling 769-4. Det kgl.
Bibliotek. Jvf. Karl Peder Pedersen: Tranquebars
historie, s. 25 i: Architectura 9, Kbh. 1987.
“Katamaran” er et tamilsk ord, der er blevet inter-
nationalt kendt. Det betyder sammensurrede
tommerstokke, og betegner de ipmmerflider,
som bruges af fiskerne. Den gangse danske an-
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visende.

Steecn Andersen Bille: Beretning om Corvetten
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gammel, og byggel af byens egne tgmrere. Det
traditionelle fiskeri er i de senere ar under kral-
tig forandring, bl.a. er flere begyndt at anskatfe
sig motorbade. Man behgver derfor ikke at ha-
ve profetiske evner for at kunne forudse, at
Tranquebars enlige selling bliver den sidste.
Nér ogsa den en dag skrottes, forsvinder i et og
samme nu en szrdeles interessant badtype
samt ¢t vigtigt levi fra den dansk-indiske han-
delshistorie."
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Bygningsarkaeologiske studier 1986 s. 80. Kbh.
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Fra 1984 til 1988 har der bl.a. med stgtte {ra Dani-

da, veret igangsat et fiskeriprojekt i Tranquebar.

Som led heri anskaffedes i slutningen af 1985 den

forste motorbad.

Etnografen Esther Fihl, Moesgard, deri 1981 gen-

nemforte en feltunderspgelse blandt fiskerne i

Tranquebar, har meddelt mig, at der formentlig

stadigvek findes flere sellingsamleset pd stedct.

Jeg takker hende for denne oplysning. Se i gvrigt:

E. Fihl: Kystfiskerne i Tranqucbar i: Jordens Folk,

1981, s. 350-60.
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Tranquebar’s Last Selling

Summary
Tranquebar’s last selling (massoola) stands today on
the beach in front of Dansborg. During the period
when this was a Danish trading station (1620-1845)
hundreds of these boats could be seen on the Coro-
mandel coast from Madras in the North to Point
Calimare in the South. The heavy surf made it im-
possible to build harbours here, so sellings had to be
used for all transport of both people and goods be-
tween ship and land since the brittle European row-
boats could not cope with the violent surf.

The selling is a boat which is sewn together, which
gives it a great elasticity and makes it particularly suit-
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able for penetrating heavy surf zones. Moreover, the
selling is a remarkable type of boat, the result of an
outstanding adaptation to the environment in which
it has to function.

Today Tranquebar’s last selling is used to trans-
port the local fishermen’s nets and catches in the
seasonal seine fishing. When this last selling is also fi-
nally scrapped it will not only mean the disappcar-
ance of a particularly interesting type of boat, but
also of an important relic from Danish-Indian com-
mercial history.



Hans Jeppesen: Fzergefolk ved Helsinggr ar 1989

I artiklen giver Hans Jeppesen et forste indtryk
af museets dokumentation af livet om bord i
M/F “Kronborg”. Undersggelsen fandt sted i ef-
terdret 1989, og museet planlegger i de kom-
mende dr at gennemfpre tilsvarende
punktstudier ¢ vor egen tids skibsfart.

I november 1991 overtager det felles dansk-
svenske aktieselskab Scandlines DSBs og SFLs
faergetrafik pa overfarten mellem Helsinggr og
Helsingborg. Samtidig indsattes den fgrste af
en ny og stgrrc type faerger, hvor en udstrakt
brug af EDB, fjernstyring og automatik ikke
blot giver gget effektivitet og service for de mil-
lioner af rejsende der bruger overfarten, men
tillige @ndrer arbejdsforholdene for fargernes
personale.

For 100 ar siden modtog DSB den furste jern-
banefxrge, bygget til overfarten pa Helsinggr
Skibsvaer{t, og da faergen arct efter indledte re-
gelmaessig sejlads, blev det i Illustreret Tidende
beskrevet i falgende nasten lyriske vendinger:

Nu gar imidlertid »Kronprinsesse Louise« i
regelmaessig Fart, og man kan saaledes ved dens
Hjelp kgre i sin cgen Salonvogn, hvis man har
en saadan, lige oppe fra Trondhjem eller
Sundsvall og ned til Brindisi. Det hele ny Jaern-
baneanlag ved Havnen i Helsinggr er holdt i
passendce europzisk eller maaske rettere ikke
bestandig borgerlig dansk stil. Der gaar som et
Pust af Storstadsliv hen over Pladsen foran den
slotslignende Stationsbygning, naar Damp-
fergen bruser ind i Havnen og Passagerer og

Gods i broget Forvirring transporteres over til
det ventende Tog. Er det ved Aftenstid, izegger
de elektriske Lamper deres skarpe hvidlige
Skeer hen over alt, som naar inden for deres Lys-
vidde, og det hele ser endnu mere fremmedag-
tig ud end ¢llers. Sclve Dampfaergen er naturlig-
vis i den szedvanlige Pramstil, tung og kluntet at
se til udvendig, men elegant monteret i de for
Passagercrne bestemte Rum og ellers vistnok
fortreffeligt indrettet til sin Bestemmelse. Den
cr meget passende opkaldt efter Kronprinsesse
Louisc, der jo er etlevende Bindeled mellem de
to Nationer. «

KRONPRINSESSE [LLOUISE var den fgrste
danske faerge med elektrisk lys, og det omtalte
skarpe hvidlige Skaer« stammede fra de 4 lam-
per, som udgjorde den samlede daksbelysning.

Desvaerre ved vi ikke meget om hvordan dati-
dens faergefolk si pa sagen. Nu, 100 ar senere,
vil en ny type feerger ogsa erstatte de velkendte,
men denne gang vil Handels- og Sglartsmuseet
bidrage til, at [ergelolkenes hverdag ikke gér i
glemmebogen.

Med gkonomisk bistand fra museets Vennc-
selskab og en yderst positiv indstilling fra DSBs
personale blev det i efteraret 1989 muligt for 6
af museets medarbejdere at sejle med ogica. 14
dage fplge besxtningen ombord i motorfaergen
KRONBORG.

Undersggelsen foregik i samarbejde med
Helsinggr Kommunes Museer, reprasenteret
ved muscumsassistent Kirsten Aagaard, og pro-
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jektets koordinator var mag.art. Poul H. Moust-
gaard.

Resultaterne kan i tal opggres til 23 inter-
views, 10 observationsrapporter, 12 ruller sort/
hvid film, 63 farvedias og en samling eksempler
pa de talrige skemaer, formularer o.l., der be-
nyttes ombord. Som et delresultat kan tillige
nzevnes, at muscet nu har en »@nskeseddel« til
DSB, som omfatter bord, stole, gvrigt inventar
samt bestik o.l. fra cafeteria og/eller restaurant
i M/F KRONBORG. Det vil vi gerne sikre for cf-
tertiden, inden feergen forlader @resund.

Pa de fplgende sider gives et fgrste, kortfattet
indtryk af det indsamlede materiale.

Fergen og besetningen

M/F KRONBORG er bygget pa Arhus Flydedok
og Maskinkompagni til DSBs Helsingar-Hel-
singborgoverfart, og fergen blev indsat pa ru-
ten i 1973. Maskineriet kan give en fart pa 13
knob, og faergen kan medtage 800 passagerer, 7
godsvogne eller 70 personbiler.

I undersggelscsperioden betjentes overfar-
ten desuden af M/F HOLGER DANSKE og
KARNAN, samt af de to ombyggede ArhusKa-
lundborgfaerger PRINSESSE ELISABETH og
PRINSESSE ANNEMARIE.

[ lgbet al et dpgn gennemfgrer KRONBORG
17 dobbeltrejser. Pa de fleste afgange er der bi-
ler pa dekket, pa fa desuden gennemgdende
passagerjernbanevogne. Al godstransport med
jernbane over @resund foregar nu med Dan-
link-feerger mellem Kgbenhavn og Helsing-
borg. Den sigrste gruppe passagerer er endags-
rejsende, som gar ombord.

Nar feergen stir ud af havnen skal personalet
i kiosk, cafeteria og restaurant i lgbet af 20 mi-
nutter sgrge for, at alle passagerer har mulig-
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hed for at handle i den toldfrie butik, spise og
drikke. Ikke alle dggnets timer er lige travle,
men generelt er fergen praeget af en hgj om-
szetningshastighed, uanset om det ggres op i bi-
ler, kroner, passagerer eller promiller. Sejlad-
scn med de mange havneanlgb og intens trafik
pé tveers af @resund krever ligeledes, at besat-
ningen i maskinen og pa dak og bro er ansvars-
bevidste og yderst fortrolige med deres arbejde.

Til fergens sejlads er der 5 skiftende besat-
ninger, hvor hvert hold bestar af 1 skibsfgrer, 1
overstyrmand, | styrmand, 4 matroser, 1 ma-
skinchef, 1 fgrstemester og 1 motormand. 1-2
matroser indgar ikke i vagtsystemet, men cr
dagmzend med serlige vedligcholdelsesopga-
ver.

I cafeteria, kiosk og restaurant arbejder 20
mennesker med servicechefen som leder, og
ogsa her er personalet inddelt i hold og vagter.
Arbejdstid og vagtskifter er dog anderledes end
den gvrige besetnings.

Udenfor de to hovedgrupper er ansatte fra
ISS-koncernen, som udfgrer renggringsarbej-
de, og personale fra et vagtselskab, der sejler
med pa iszr de sene afgange.

Arbejdsdeling og hierarki
I maskinen, pa dakket og broen kan arbejdet
karakteriseres med overskriften Sikkerhed, og
pa salondakket er det samlede begreb Service.
Alle steder bevirker den korte overfartstid, at
hvert enkelt besatningsmedlem er fortrolig
med sin opgave, og kan udfgre den med et mi-
nimum af instruktion. Det fgrer til en udbredt
specialisering, som den almindelige passager
kun aner.

For dxksbesztningen er fordelingen af op-
gaverne saledes:



Nér faergen nzermer sig havnen, er der to ma-
troser og en styrmand pa dakket, en matros
ved gangwayen for gdende passagerer pa sal-
ondzkket, og pd broen findes skibsfgreren,
overstyrmanden og en matros som rorgaEnger.
Under tilsyn af styrmanden sgrger de to matro-
ser pa dakket for fra- og tilkgrslen af biler og
jernbanevogne. Eventuelt manuelt arbejde ud-
fgres af matroserne, hvorimod papirarbejde og
kommunikation er styrmandens ansvar. Dct
omfatter blandt andet modtagelse og kontrol af
toldsedler, og umiddelbart efter hver afgang
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Generalarrangement for M/F KRONBORG, bygget
1972.  General arrangement for the M/F Kronbog,
built in 1972.

modtager han tillige besked fra matrosen ved
gangwayen om, hvor mange passagerer, der er
giet ombord. Af sikkerhedshensyn meddeler
styrmanden umiddelbart efter hver atgang det
samlede passagertal til kontoret i land. Efter af-
gangen kan et par af matroserne pa rolige dage
tage en kort kaffepause i messen under vogn-
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dakket. En gang imellem kigger motormanden
ind, da han ellers vil sidde helt alene i sin egen
messe. Den sidste matros er rorgaenger pa bro-
en, og han har som overstyrmanden og skibs-
fareren mulighed for sma pauser, nar fergen er
i havn.

Pa broen er der koncentreret ro under over-
farten, og over VHF-radioen er man hele tiden
i kontakt med alle gvrige feerger, sa rekkefalge
under anlgb og afgang samt andre mangvrer
kan aftales indbyrdes. Arbejdet afvikles harmo-
nisk med et minimum af diskussion og ordre-
givning.
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De fleste endagsrejsende er svenskere, som hjem-
bringer danske fgde- og drikkevarer. ~ Most of the
day trippers are Swedes who buy Danish food and beverages
to take home.

Pa salondaekket er stemningen og arbejdsryt-
men mere hektisk. Under overfarten har alle
travit med at betjene passagererne, derefter
skal der ryddes op og suppleres med varer for
neaste hold streammer ind. Flere mennesker skal
arbejde sammen, og ikke alle har veret ansat
lenge. Lokalerne til kontorarbejde og ophold i
pauser er sma og overbelastede, og i modseet-
ning til matroserne har restaurationspersonalet
sjeeldent tid til at benytte deres messe under
vogndakket.

Maskinbesatningen bestar kun af 1 maskin-
chef, 1 maskinmester og en motormand. Uan-
set de hyppige maskinmangvrer er arbejdet do-
mineret af tilsyn med og kontrol af det i gvrigt
velholdte og driftsikre maskineri.

Handelsfladens traditionelle hierarkier for
henholdsvis dak, maskine og restauration fin-
des saledes ogsd i KRONBORG, men restaura-
tionspersonalet skiller sig dog klart ud ved
gruppens stgrrelse og pa grund af ansattelses-
formen.

Da&ks- og maskinbesatningen er alt overve-
jende tjenestemaend med lang tids anszttelse i
DSB, mens restaurationspersonalet er ansatte i
den private virksomhed, der forpagter kiosk- og
cafeteriafunktionen. En del af de yngre medar-
bejdere er her kun ansatte i eksempelvis en
sommerferie, eller mens de venter pa en studie-
plads.

Nar det geelder skibets sikkerhed, indgar den
uniformerede del af restaurationspersonalet i



FERGE AFGAR

fra Helsinger

Kl Dage Udfores af

0 0,00 ma~fr Karnen
0,40 lo-so Holger Danske

1 1,00 Kronborg

2 2,10 Holger Danske
2,20 Kronkorg

3 3,25 Holger Danske

4 4,45 Holger Danske

5 5,10 Krontorg

6 6,00 Holger Danske
6.25 Kronborg
6,45 ma-£fr Karnen

7 7,15 ej lo Holger Danske
7,15 19 Pr Elisabeth
7,35 Kronborg

8 8,00 ma-fr Kédrnen
8,00 lo Pr Anne-Marie
8,30 Holger Danske
8,50 Pr Elisabeth

Sejlplan for DSB Helsinggr-Helsingborg-overfarten
24/9-23/12 1989. Timelable for the Elsinore - Hel-
singhorg route September 24th to December 23 1989.

den samlede besxtning, sa pa dette punkter al-
le “i samme bad”, og underlagt skibsfgrerens
kommando.

9 9,10 ronborg
9,30 Pr Anne-Marie
9,50 Holger Danske
10 10,10 Pr Elisabeth
10,30 Kronborg
10,50 Pr Anne-Marie
11 11,10 Holger Danske
11,30 Pr Elisabeth
11,50 Kronborg
12 12,10 Pr Anne-Marie
12,30 Holger Danske
12,50 Pr Elisabeth
13 13,10 Kronborg
13,30 Pr Anne-Marie
13,50 Holger Danske
14 14,10 Pr Elisabeth
14,30 Kronborg
14,50 Pr Anne-Marie
15 15,10 Holger Danske
15,30 Pr Elisabeth
15,50 Krenborg
16 16,10 Pr Anne-Marie
16,30 Holger Danske
16,50 Pr Elisabeth
17 17,10 Krenborg
17,30 Pr Anne-Marie
17,50 Holger Danske
18 18,10 Pr Elisabeth
18,30 Krenborg
18,50 Pr Anne-Marie
19 19,00 Hclger Danske
19,30 Pr Elisabeth
19,50 Krenborg
20 20,10 ej lo Pr Anne-Marie
20,20 Holger Danske
20,50 Pr Elisabeth
21 21,20 Krenborg
22 22,00 Hoicer Danske
22,20 Pr Zlisabeth
22,30 Krenborg
23 23,20 Holger Danske
23,45 Krenborg
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Sefarende og skifteholdsarbejdere

For Handels- og Sgfartsmuseet er det altid af
serlig interesse at fa indtryk af, hvordan en til-
veerelse som sgfarende adskiller sig fra landjor-
dens erhverv. Nar eksemplet er en ferge fra
den korte overfart mellem Helsingegr og Hel-
singborg, bliver det dbenbart, at de enkle svar
er utilstreekkelige.

For den del af besatningen, der arbejder pa
salondaekket, er det obligatoriske sikkerheds-
kursus, den eneste klart maritime uddannelse.
Derimod kendes hovedparten af de daglige
geremal ogsa fra tilsvarende arbejdspladser pa
landjorden, og heller ikke skifteholdsarbejde
kan siges at veere specielt maritimt. Det er dog
tydeligt, at greensehandelen og omsatningsha-
stigheden bidrager til at give KRONBORG som
arbejdsplads sit eget seerpreeg. Kun fa har sejlet
andre steder, og langt de fleste har sggtjobbet
efter at have hgrt derom fra familie og venner.
Fodestedet er oftest i eller neer Helsingor eller
Helsingborg.

Da&ks- og maskinbesgtningen er ikke i sam-
me grad rekrutteret fra feergerutens opland pa
begge sider af Dresund, men mange er flyttet
hertil fra andre steder i Danmark i forbindelse
med en fastansettelse ved overfarten. For offi-
cererne har det som regel vearet et bevidst kar-
rierevalg ret kort efter sejltid i udenrigsfart, teo-
retisk uddannelse pa skole og aftjening af veer-
nepligt, og i de fleste tilfelde har zgteskab
gjort den hjemlige feergefart attraktiv. For ma-
troser og motormaend synes tillige muligheden
for et bierhverv at have spillet en rolle.

Det maritime indhold i daeks- og maskinbe-
saetnings uddannelse og nuvarende arbejde er
indlysende, men det hindrer ikke, at der af og
til med gleede teenkes pd tiden i langfart. En
skibsfarer gnskede séledes, at det af og til var
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Rangering med togvogne omfatter nu kun gennem-
gaende passagervogne til og fra Oslo og Stockholm.

The only railway carriages which are shunted on and
off the ferries noiuadays are the through passengers trains
to/from Oslo and Stockholm.



Om formiddagen har mange pensionister deres fa-
ste afgangstider og pladser i cafeteriet. In the
mornings many old age pensioners have their regular de-
parture times and. their regular seats in the cafeteria.

muligt at tage en rejse pa langfart i et andet re-
deri, og en matros omtalte sin ansattelse ved
feergerne som »da jeg holdt op med at sejle«.
Det skal dog understreges at begge i gvrigt var
tilfredse med deres nuvarende job. De senere
ars rationaliseringer har i gvrigt medfert, at en
reekke vedligeholdelsesarbejder, som fgr udfar-

De to matroser pa vogndakket skal blandt andet sur-
rejernbanevognene.  The two seamen on the car deck
have thejob of securing the railway carriages among their
duties.
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Styrmanden overvager rangeringen.
Thefirst mate siipervising the shunting.

tes af matroser om bord, nu foregdr under
verftsophold eller udfares af dagmaend, der ik-
ke indgar i fastbesaetningen.

Slutord

Museets hensigt med undersggelsen om bord i
KRONBORG, var at belyse livet for feergefolk i
ar 1989. Adskillige sider af denne tilvarelse blev
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kun tangeret, men vi fik et levende indtryk af,
hvordan denne relativt lille men dog komplice-
rede arbejdsplads fungerede - og fungerede
godt, med en i almindelighed stor grad af til-
fredshed med jobbet hos besatningen. To fak-
torer synes her dominerende. Den farste er de
faste arbejdshold, som sikrer stabilitet og tryg-
hed trods skiftende arbejdstider. Den anden er,
maske lidt mere overraskende, at mange besat-
ningsmedlemmer synes, at den korte overfarts-
tid giver en tiltalende afveksling i arbejdet.
Forhabentlig kan disse kvaliteter falge med i
de nye ferger, som fra november 1991 gradvist
vil ggre motorfeergen KRONBORG overfladig.

I maskinens mangvrerum. On the engine platform.



Overstyrmand, rorgaenger og skibsfarer pa broen.
The chiefmate, the helmsman and the master on the bridge.

Life on Board a Ferry

Summary

In his article the director of the museum, Hans Jep-
pesen, gives a first impression of the documentation
undertaken by the museum of life aboard the M/F
Kronborg«, which is in service on the Danish State
Railway’s (DSB) route between Elsinore in Denmark
and Helsingborg in Sweden.

The study took place over a 14-day period in the
autumn of 1989, when the museum staff sailed with
the ferry to interview, observe and photograph the
crew’s daily life.

Expressed in figures the study amounted to 23 in-
terviews, 10 observation reports, 12 rolls ofblack and
white film, 63 colour slides and a collection of questi-
onnaires, forms and printed matter.

The ferry, which was built for this route in 1972,
is 88 meters in length and it can carry 800 passengers
and 7 goods waggons or 70 cars.

When the ferry sets sail from the harbour the
staff in the tax-free kiosk, cafeteria and restaurant
have to provide the opportunity for the passengers
to shop, eat and drink within the 20 minutes which
the crossing lasts.

Over a 24-hours period the ferry sails 17 return
trips and this requires five different crews each con-
sisting of 10 people, as well as the restaurant staff of
20. The ferry has the traditional hierarchis within
the deck, engine-room and restaurant crews, the first
two groups consisting almost entirely of civil servants
employed in DSB'’s shipping services, whereas the
kiosk and cafeteria are run as a concession by a pri-
vate firm.

Despite the rapid turnover of sales and the pre-
sence of different hierarchies on board the work
place appears to function well and the staff are gene-
rally satisfied. The fixed work teams and the variati-
on in the work caused by the short duration of the
voyages are given as the main reasons for the crew’s
satisfaction.

The museum plans to make similar studies of
other types of vessels in the years to come.



Over VHF-radioen koordineres sejladsen med de gvrige feerger.
The sailing route is coordinated with other ferries via VHF radio.
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Maritim husflid fra matrosmessen.
Maritime arts and crafts in the sailor's mess.

En kaffepause i matrosmessen.
A coffee break in the sailor's mess.

113



Smarrebrad tilberedes
i restauranten.

Making sandwiches

in the restaurant.

Spisepauserne er
korte for
serveringspersonalet.
Meal breaks are very
shortfor the service staff
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I 1992 vil M/F KRONBORG formodentlig sejle sin sidste tur pd overfarten.
The M/F Kronborg will probably sail its last trip on this route in 1992.
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Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Beretning for dret 1990

Stgrstedelen af 1990 blev praeget af museets 75
ars jubilzum, som for offentligheden indled-
tes, da H.M. Dronningen overvaerede dbningen
af udstillingen, Sgens folk i 75 ar {redag den 1. ju-
ni.

Den tplgende weekend var tillige pinse, og
her fejrede Traskibssammenslutningen (TS)
museet ved at lade det &rlige steevne foregd fra
Helsinggr Statshavn,

Parallelt med forberedelserne til disse begi-
venheder var museet i fgrste del af dret engage-
ret i sit hidtil stgrste undervandsarkzologiske
projekt, som havde til formdl at dokumentere
vragene af orlogsskibene “Gideon” og “Josep-
hat”, der blev seenket ved Helsinggr i 1617 og
1618 for atindga i byens fgrste egentlige havne-
anleg.

Blandt de mindre paagtede opgaver i 1990
kan naevnes forberedelsen af nye vedtxgter og
indfgring af en ny kontoplan - begge foranledi-
gede af overgangen til Kulturministeriets res-
sort og dermed Museumslovens bestemmelser.

Jubilzeumséret blev ogsa brugt til at se frem-
ad, og Komiteen har derfor vedtaget en ram-
meplan for den samlede virksomhed indtil ar
2000.

Indsamling, undersggelser og registrering

DSB’s arbejde med nye faergelejer syd for stats-
havnen i Helsinggr og den hertil knyttede ind-
daemning af land til opmarchbase bergrer Hel-
singgr red, som siden @resundstoldens ind-

fgrelse har vaeret en af de vigtigste ankerpladser
i Nordvesteuropa.

Hidtil ukendte kulturhistoriske levn pa hav-
bunden kunne derfor blive bergrt af byggear-
bejderne, og for at undga uhensigtsmaessige
stop i arbejdet, udfgrte Handels- og Sgfartsmu-
seet og Skov- og Naturstyrelsen en recognosce-
ring af det bergrte havbundsomrade for DSB’s
regning.

Hovedresultatet heraf blev en indkredsning
af to vragkomplckser, hvor skriftlige kilder pe-
gede mod, at det drejer sig om noget sa usaed-
vanligt som navngivne orlogsskibe, bygget i slut-
ningen af 1500-arenc. I 1617 og 18 blev de ud-
tjente fartgjer “Gidcon” og “Josephat” senket
her for atindga i Helsinggrs fgrste havneanlaeg.

DSB forstod betydningen af at dokumentere
vragene, og i et fint samarbejdc med savel de
ansvarlige ingenigrer som den lokalc overfarts-
ledelse, gennemfgrtes i tiden indtil 1. juni en
omfattende undersggelse al vragenes ud-
strackning og konstruktion. Den daglige ledelse
af projektet havde konserveringstekniker og
dykker Mads Gullgy, og til opgaven knyttedes
tillige et erhvervsdykkerfirma og medarbejdere
fra Nationalmuseets Skibshistorisk Laboratori-
um. For at tilgodese det bedst mulige muscale
samvirke etableredes en styringsgruppe med
reprasentanter fra Nationalmuseet, Orlogsmu-
seet, Helsinggr Kommunes Museer samt Han-
dels- og Segfartsmuscet. Til styringsgruppen
knyttedes tillige en af landets eksperter pa or-
logsskibe fra perioden, Niels Probst. Resultater-
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ne af undersggelserne vil blive publicerede i
museets Maritema-serie.

Den vedvarende tilveekst af arkivalier, foto-
grafier og genstande, givet som gaver, er fortsat
i jubileeumséret, og museet skal endnu en gang
takke alle herfor.

Den samlede gaveliste fglger efter beretnin-
gen.

Museets bibliotek er ligeledes vokset og érets
tilveekst blev 527 bd., hvoraf 253 er tilkommet
som gaver, 143 bd. gennem bytteforbindelser
og resten ved kab.
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Enkelte temmerstykker fra “Gideon” og ‘josephat”
blev taget op for detailopméling og udtagning af
prave til arringsbestemmelse. A few timbers from
the “Gideon " and the “Josephat " were raised, to be measured
in detail and. to be used for determining age by meansfor
annual rings.

Behovet for at forbedre og modernisere mu-
seets registreringsprocedurer gennem anven-
delse af EDB har lenge veeret erkendt, og tak-
ket vaere en reekke samtaler med kontorchefJ.
Kanstrup fra @.K. er opgaven nu blevet bedre
beskrevet. Det naeste skridt bliver at vurdere,
om de eksisterende programmer udviklet til
museumsbrug ogsd kan anvendes af Handels-
og Sefartsmuseet, og farst derefter kan der ta-
ges stilling til behovet for anskaffelse af teknisk
udstyr, efteruddannelse af medarbejdere og ek-
stra arbejdskraft til at gennemfgre overfgrelsen
af de tusindvis af oplysninger til det nye medi-
um. Pa langt sigt vil der utvivlsomt kunne opnas
en rationaliseringsgevinst, men i en overgangs-
periode vil det blive pakreevet med ekstraordi-
naer teknisk og gkonomisk statte.

Bevaring
Nyordning af museets magasiner har blandt an-
det givet bedre opbevaring af tekstiler, mens en
stadigt mere péatraengende forbedring af lokal-
forhold for veerksteder og magasiner fortsat af-
venter forsvarets udflytning af de sidste funktio-
ner pa Kronborg.

Museets indsats for bevaring af kulturhisto-
risk veerdifulde fartgjer gennem Skibsbeva-
ringsfonden har sat de farste synlige spor.



Sidst pa aret kunne Skibsbevaringsfonden gi-
ve lanetilsagn pa hver kr. 100.000 til beeltbaden
“Dannebrog” af Middelfart og galeasen “Skib-
ladner” af Kgbenhavn. Der blev herved taget
hul pa den 3-arige bevilling til fonden pa 3 x
400.000 kr., som Folketingets finansudvalg har
givet.

Formidling

Ved jubileumsudstillingen SgensFolk i 75 arblev
alle gode kraefter forenede for at praesentere en
aktiv og engageretjubilar. En lang raekke virk-
somheder og institutioner bidrog med praktisk
hjeelp eller udlan af genstande, og medarbejde-
re fra Helsinggr kommunes beskaftigelses-
veerksted opbyggede udstillingen.

Hovedsigtet med denne hidtil stgrste sserud-
stilling var at give de besggende mulighed for
gennemsyn, lyd og lugt at opleve nogle af de af-
ggrende andringer af livet om bord i de for-
Igbne 75 ar.

| jubileeumsaret afholdtes for farste gang mo-
delbadssejlads i Kronborgs voldgrav, hvor ele-
ver fra Rungsted Private Skole den 9. juni sejle-
de med selvbyggede fartgjer.

De store og velkendte turistmal havde ikke
noget godt besggsar, en faktor som muligvis og-
sa pavirkede Handels- og Sefartsmuseets be-
sggstal, som blev 68.419 (1989:69.915).

| &rets lgb blev der afholdt omvisning for fal-
gende grupper: Dansk-Hollandsk Selskab 28/4,
International Datalogkongres 17/5, Sgfartssty-
relsens personaleforening 23/5, Arbejdermu-
seets medarbejder 11/6, International Mariti-
me Organization (IMO) 19/6, Rotary Helsin-
ger 9/7, International Congress of Maritime
Museums (ICMM) 25/8.

Dertil har kolleger fra svenske museer i Han-
dels-poolen veeret pa studiebessg den 6/3, og
den 13/9 kom medarbejdere fra Sgfartsmuseet
i Tallin.

Hans Jeppesen har afholdt foredrag eller gi-
vet oplaeg til diskussion pd Koldinghus 19/2,
ved FDK’s faglige orienteringsmgde 28-29/3 og
Helsinggr Kommunes Museers interne kursus
14/5.

Med respekt for alle traditionsbestemte ceremonier
navngiver gudmoderen, Johnna Hendriksen, muse-
ets jolle “Johnna 2”. With due respect for all cere-
monies which custom demands the boat's godmother, John-
na. Hendriksen, names the museum’s dinghy Johnna 2
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Sidst pa aret kunne museet udsende bind 4 i
MARITEMA-skriftreekke, hvor skibsfgrer Sgren
Thirslund og museumsinspekter C. Vebak pa
grundlag af et speendende fund fra Nordboud-
gravningerne i Grgnland har skrevet om vikin-
gernes navigation.

Redaktionsudvalget for arbogen har som
vanligt bestdet afJohnna Hendriksen, de to in-
spektgrer og direktgren, og de tre sidste har og-
sé leveret artikler.

| festskrift til overinspektar Gunner Rasmus-
sen (bd. 11 i Kgbstadmuseet Den Gamle Bys
skriftreekke), har Hanne Poulsen tillige publi-
ceret “Handel og Sgfart florere. Nogle tidligere
Sydamerikafarere fra Arhus”.

Organisation og samarbejde

Hans Jeppesen har repraesenteret museet i Or-
logsmuseets bestyrelse, Vikingeskibshallens be-
styrelse, Museumsradet for Frederiksborg Amt,
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Dagens fer dagen, hvor
alt var pudset og parat.
The clay before the big clay
when everything was
polished and ready.

Marinarkaoligisk referencegruppe (MARE),
Dansk  kulturhistorisk ~ Museumsforening’s
(DKM) bestyrelse og Skibsbevaringsfondens be-
styrelse. | DKM fratradte han som formand ved
arsmgdet i november, og i Skibshevaringsfon-
den er han fortsat formand.

P& ICMM's kongres blev Hans Jeppesen ind-
valgt i forretningsudvalget.

Endelig er Hans Jeppesen af DKM udpeget
til redaktionskomiteen for tidsskriftet Danske
Museer.

Kéare Lauring har repraesenteret museet i
Landsudvalget for indsamling og bevaring af fo-
tografier, og i Kontaktudvalget for Dansk Mari-
tim historie- og samfundsforskning.

En eller flere af museets medarbejdere har
deltaget i fglgende mader og kurser:

Sofartspuljemgde 20/3, Dansk Maritimhisto-
risk konference i Kbh. 20-22/4, International
Gongres og Maritim Museums ICMM pa Qster-
sgen 26/8-4/9.



Arets personaleudflugt gik til Gilleleje Muse-
um med efterfglgende middag pa restaurant
Gilleleje Havn den 24/9.

Personale

Den 31/3 frawrddte museets mangcérige og
samvittighedsfulde kustode Sven Johannessen
efter lengere tids sygdom.

I arets lob har museet haft fplgende beskefti-
gelsesansatte: Arkitekt Finn Lenzing (13/8-
10/3-90), ingenigr Richard de Fine Bunkeflod
(27/11-89 - 26/6-90), ingenigr Ib K. Hansen
(1/3-30/9-90), dekoratgr lars Madsen (2/1-
1/8-90), kontorassistent Anne Marie Kanstrup
(15/12-89 - 17/790), specialarbejder John Co-
veney (10/9-90 - 9/491) og specialarbejder
Jesper Schimmel (okt. 90 - 30/4-91).

Okonomi
Ogsa i gkonomisk henseende hlev 1990 et
uszedvanligt ar. Den store undervandsarkzolo-
giske opgave for DSB forhgjede omsxtningen
med o. 1,4 mio. kr., og det hermed forbundne
overhead bidrog til at finansiere de ekstraordi-
naere udgifter i jubilzumsaret.

Grundlaget for de ordinzre indwegter er
dog blevet svagere.

Statens tilskud til kulturelle institutioner som
museer stagnerer eller reduceres i dissc ar. For
Handels- og Sgfartsmuseet, hvor statstilskuddet
er sa vaesentlig en del af indwegtsgrundlaget, vil
kun sma reduktioner straks markes.

Det har sdledes veeret ngdvendigt at omlaegge
en del arbejdsopgaver ved museumssekre-
terens overgang til efterlgn den 1.10.1989, og
stillingen er indtil videre ubesat. Den ledige
heltidsstilling som kustode er af sparehensyn
konverteret il timelgnnet medhjelp.

Yderligere personalcreduktioner vil dog
nxppe kunne undgd at pavirke aktivitetsni-
veauet. Museet ma derfor spge at pge de gvrige
indtzxgter.

Her bragte jubileeumsaret desvaerre ikke godt
nyt. I foraret meddelte Slots- og Ejendomssty-
relsen, at musccts kioskvareudvalg kun ma om-
fatte postkort og kopier, som gengiver museets
egne objekter. Sidst pd aret modtog museet
meddelelse om, at Slots- og Ejendomsstyrelsen
for at gge sine indtzegter fra 1991 gnskede en
stgrre del af billetindtzegterne end hidtil fra be-
spgende, der vil se bade Kronborg og Handels-
og Spfartsmuseet.

De xndrede vilkar ma naturligvis vaekke be-
kymring, men fgrst med udgangen af nzeste ar
kan virkningerne aflaeses i tal.

123



Vedtagter for
Handels- og Sgfartsmuseet
pa Kronborg

§1

Muscet, der er en selvejende institution, er et
statsanerkendt kulturhistorisk landsdakkende
specialmuseum.

Museet modtager tilskud i henhold til muse-
umslovens § 13 og er underlagt de vilkar, der
gzlder for modtagelsc al statstilskud.

Handels- og Sgfartsmuseet har til huse i lcje-
de lokaler pa Kronborg og tilstgdende bygnin-

ger.

§2

Museets formél er at bidrage til bevaringen af
den del af Danmarks kulturarv, der omfatier
handecl og sgfart.

Gennem indsamling, registrering, bevaring,
forskning og formidling og i samvirke med in-
teresserede erhverv og organisationer belyser
museet tilstande og forandringer i dansk han-
dels- og sefartshistorie siden middelalderens
slutning i sdvel et nationalt som et internatio-
nalt perspektiv.

§3

Til dekning af de med museets drift forbundne
udgifter, som ikke kan dakkes af forevisnings-
indtegter m.v., sgges tilskud fra staten og fra
andcn side.

§4
Museet ledes af en bestyrelse, et forretningsud-
valg og en direktgr.
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§5

Bestyrelsen udger museets pverste ledeise og er

som sadan ansvarlig for museets drift.
Bestyrelsen bestar af indtil 23 medlemmer,

idet folgende institutioner anmodes om at ud-

pege medlemmer:

1 medlem udpeges af Helsinggr Byrad,

1 medlem udpeges af Slots- og Ejendomsstyrel-

sen,

1 medlem udpeges af Sgfartsstyrelsen,

1 medlem udpeges af hver af fglgende organi-

sationer:

Det danske Handcelskammer,

Danmarks Rederiforening,

Rederiforeningen af 1895,

Bilfaergernes Rederiforening,

Rederiforeningen for Mindre Skibe,

Skibsvaerftforeningen,

Danmarks Skibsmaglerforening,

Danmarks Skibstgrerforening,

Dansk Styrmandsforening,

Maskinmestrenes Forening,

Radiotelegrafistforeningen af 1917,

Dansk Sg-Restaurations Forening,

Dansk Skipperforening af 1942,

Metal Sgfart,

Spmaendenes Forbund,

Traeskibssammenslutningen,

Sclskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Museets medarbejdere udpeger en medar-
bejderreprasentant.



2 bestyrelsesmedlemmer udpeges af Det kgl
danske Videnskabernes Selskab som reprasen-
tanter for forskningsinstitutioner med tilknyt-
ning til handel og sgfart.

Medlemmerne af bestyrelsen udpeges for 4
ar ad gangen. Genvalg kan finde sted.

Bestyrelsen, der konstituerer sig sclv ved
fgrste mgde, valger en formand og en nastfor-
mand samt ct forretningsudvalg besticnde aff
formanden, naestformanden og yderligere 3
medlemmer. Valgene gzlder for ct ar. Genvalg
kan finde sted.

Forretningsudvalget fastsatter selv sin forret-
ningsorden.

§6

Bestyrelsen godkender museets budget og
regnskab. Regnskabet, der udferdiges i hen-
hold til de i Kulturministeriets bekendtggrelse
og museer fastsatte bestemmelser, indsendes til-
lige med en arlig beretning om virksomhedens
forlgb til kulturministeriet efter at vare revide-
ret af en af bestyrelsen valgt revisor i henhold til
Kulturministeriets revisionsinstruks.

Regnskabsaret fglger kalenderaret.

Bestyrelsen atholder mgde mindst een gang
arligt til behandling af regnskab og beretning
om det foregaende ars virksomhed, budget for
det kommende ar samt valg til forretningsud-
valget.

Mgder afholdes i gvrigt efter formandens be-
stemmelse, eller ndr det begaeres af 5 medlem-
mer.

Beslutninger treffes ved almindelig stemme-
flerhed, saledes at formandens stemme i tilfel-
de af stemmclighed er afggrende.

Forretningsudvalget holder mgde, si ofte
forholdcne kraever det, efter bestemmelse af

formanden, eller safremt 2 af udvalgets med-
lemmer begaerer dette.

I en derdl bestemt protokol indfgres ct kort
referat af det pd bestyrelses- og forretningsud-
valgsmgder passerede.

§7
Bestyrelsen antager og afskediger muscets di-
rektgr og fastsztter hans lgn- og arbejdsvilkar.

Direktgren deltager - uden stemmeret - 1 be-
styrelsens og forretningsudvalgets mgder, med
mindre der behandles sager, som vedrgrer ham
personligt.

Bestyrelsen antager og afskediger - efter ind-
stilling fra dircktgren - museets inspektgrer og
fastseetter deres lgn- og arbejdsvilkar.

Anszttelse og afskedigelse af funktionzrer
og anden medhjazlp ved museet foretages af di-
rektgren, for fast medhjzlps vedkommende ef-
ter indhentet bemyndigelse fra forretningsud-
valget.

Fastsettelse af lgn- og ansxttelsesvilkar sker
efter samme regler som for statsansatte.

§8

Direktgren leder musects daglige virksomhed
under ansvar over for og tilsyn af bestyrelscn og
forretningsudvalget. Budget og regnskab udar-
bejdes af dircktgren og forelegges efter at vacre
behandlet af forretningsudvalget for bestyrel-
scn.

De narmere forskrifter angaende direktg-
rens befgjelser med hensyn til nyanskaffelser
m.v. fastszettes i tilslutning til, hvad der derom
bestemmes ved direktgrens ansattelse, af besty-
relsen.
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§9
Det pahviler direkigren at fgre en inventarie-
protokol over museets samlinger.

§10
Museet skal have bestemte, forud bekendigjor-
te abningstider.

§ii
I tilfelde af museets ophgr gaelder de i Muse-
umslovens § 16 fastsatte bestemimelser, safremt
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museets bestyrelse ikke har fiet Kulturministe-
riets tilslutning til anden anbringelse eller an-
vendelse af museets samlinger.

§12
Vedtzgterne kan andres ved beslutning af be-
styrelsen med Kulturministeriets godkendelse.

Som godkendt af Kulturministeriet
den 10. juni, 1991.



Gaveliste for aret 1990

Genstande, malerier og arkivalier

Nicls Bloch: En samling brochurer og fotos
vedr. dansk fergefart. Hans Christensen:
Gouache af jagt “Cathrine”. Ellen Cramer: Tre
bemalede ruder fra H/S “Slesvig”. Baldur Fd-
wins: 4 historiske prospekter over Reykjavik.
Bjgrn Egeberg: To handskrevne sangbgger. Gun-
nar Elmue: Lodsflag {ra lodseriet i Fakse Lade-
plads. Farvandsvesenet: Deponering af en lang
rekke genstande fra Det Kongelige Danske Fyr-
og Vagervasen. Farvandsdirektoratet: En dykker-
dragl. Flddestation Kpgbenhavn: Barbar VHF ra-
dio. Arne Skottenborg Frederiksen: Kgjetaeppe
brugt ved Sgnderborg Sefartsskole. Frederik Fre-
derichsen: En samling skgder og bilbreve over
solgte skibe. Troels Glud: To protokoller fart af
skibsfgrer Carl Limschou, skonnertbrig “Ve-
nus”. Grgnlands Postvesen: Firce foprstedagskuver-
ter. Inger Kirkeby Hansen: En kgjcsxk. Hans Har-
poth: Model at S/S “Dannark”. 1.C. Hempel Skibs-
Jarvefabrik A/S: Hempel Skibskalender 1991.
Henning Henningsen: Fotokopi af lister over dan-
ske gravsteder pa St. Thomas, er manuskript, et
foto, en akvarel, et stik og en kopi af linjedabs-
ragekniv. Eva Holstein: Optegnelseshefte med
landtoninger fra 1840. Christen Hougdrd: Regn-
skabsbog fra S/S “Island”, S/S “Constantin”,
S/S “Arkansas”, S/S “Moskov”, et pas samt en
billetmappe fra Skandinavien-Amerika Linjen.
International Farvefabrik A/S: Fem labels til far-
vebgtter fra ca. 1920-30. Ksenia Kleng: Tre foto-

albums, dias samt mctalstereoskop. Kontaktud-
valget for Dansk Maritim Historie- og Samfunds-

Jorskning: En samling skibstegninger. Korsgr

Krigssejlers Veteranforening: Et indrammet billede
samt en stander med flag. Svend A. Larsen: Med-
lemsbog fra Sgfyrbpderncs Forbund. Jens
Mathiesen: En samling manuskripter vedr. {ami-
lien Prior. Holger Munchaus: En vimpel fra
“Georg Stage”. Nesa A/S: En samling tegninger
vedr. “Kabelfisken”. Teddy Pedersen: Navnebrzt:
“De tretten spskende”. Bgrge Petersen: Fire skibs-
tegninger. Ole Poulsen: Toppen af rgdmalet gas-
fyr. Karen Rasmussen: Dagbog fra en jordomrej-
se 1845-47. Claes Rechniltzer: Afskrift af opt. vedr.
barken “Hamilla Mitchell”s stranding. Ole Steen:
En sejldugspose til vaerktgj. Fm. 7. Svitzers Bjerg-
nings-Entreprise A/S: En lang rakke genstande
og arkivalier deekkende Svitzers aktiviteter i pe-
rioden ca. 1870-1960. Svend V. Splver: Gipsaf-
stpbning af solkompas. Helle Sprensen: En rakke
genstande vedr. navigation, stammende fra Em.
Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise. fvar C. Weil-
bach & Co. A/S: Et blylod og nogle liner.

Fologaver:

Svend Andersen: 2 stk. fotos af skoleskibet
“Kgbenhavn”. Dragpr-St. Magleby Bibliotek: 5 foto-
grafier. Korsgr Overfarismuseum: Foto af S/S
“O.B. Suhr”. Erik Madsen: Foto af mandskab op-
stillet. Em. Z. Svitzers Bjergningsentreprise A/S: En
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lang raekke fotografier vedr. selskabets virksom-
hed.

Boggaver

Bendt Andersen, Espergaerde; Henning Andersen,
Hauchs Samling, Sorg; Paul Bell, Korsgr; Sigurd,
Bennike, Hellerup; Palle Brestrup, Holte; Lisa
Bgnlykke, Svendborg; Hans Christensen, Ternd-
rup; Danmarks Skibsfprerforening, Kgbenhavn;
Estonian Maritime Musewm, Tallinn; P. Fage-Peder-
sen, Helsingar; Fritz Joachim Falk, Wyk auf Fohr;
Flachs 1/S, Holte; Frederik Frederichsen, Lyngby;
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Jacob Frederiksen, Nyborg; Hans Gregersen, Saby;
Grenaa-Hundested Linien A/S; Arne Gullander,
Skjern, Ingeborg Hansen, Virum; Henning Hen-
ningsen, Helsinggr; Arne Holm, Marinens Biblio-
tek, Kgbenhavn; The Johnson Line, Stockholm;
Erik Kromann, Jens Hansens Sgfartsmuseum,
Marstal; Jens Lorentzen, Humlebak; Lund Uni-
versily Library, Lund; Lars Madsen, Kokkedal;
Museo Arqueologico Y Etnografico, Tenerife; Gert
Poulsen & Per Bo Christensen, Alborg; Hanne
Poulsen, Espergaerde; Christiane Ricou, Rolex,
Geneve; Sgren Thirslund, Humlebaek; Sgren
Thorsge, Allergd; Dan Vind Venslev, Helsinggr.



Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg

Resultatopggrelse for aret 1990

Indiegter
Entreindtegt . ...................
Tilskud frastaten.................
Andre offentlige tilskud .. .........
Rekvireretarbejde .. ..............
Refusion........................
Tilskud fra Venneselskabet . .. ... ...
Private bidrag. .. ............. ...,
Diverse ............ ... ... ... ..
Bruttofortjeneste ved salg af
Sghistoriske Skrifter . ........ ...
Bruttofortjeneste ved salg af fotos . . .
Renteindtagter .. ... ...
Indtzegteriale ......... ... ... ...

Udgifter

Gager og lgnninger. .. ......... ...
Administrationsomkostninger . .. ...
Oplysningsvirksomhed ............
Samlingen ......................
Kapacitetsomkostninger .. .........

Resultat for hensazttelser. . ... ......
Hensaettelser . ...................

Nettoresultat . ...................

kr.

809.123
2.955.000
43.500
1.066.430
329.247
11.812
267.000
28.166

38.073
10.287
48.231

__5.606.869

3.427.037
586.409
351.373

1.050.184

5.415.003

191.866

168.000

168.000

. 23.866

Balance pr. 31. december 1990

Aktiver

Samlingen ...................... 1
Anlegsaktiver. . ......... ... ... ... 1
Beholdninger. . ............... ... 93.745
Udestidende fordringer . ........... 42.527
Likvide midler .. ................. 670.144
Omsztningsaktiver . ........... ... 806.416
Aktiverialt............ .. ... ... kr. 806.417
Passiver

Egenkapital ..................... 255.989
Hensazttelser .................... 187.000
Mellemregninger. . . .............. 90.555
Forudbetalt tilskud .. ............. 0
Kreditorerigvrigt . ............... 272.872
Galdiale ....................... 363.427
Passiverialt ..................... kr. 806.417

Foranstdende regnskab er i overensstemmelse med museets bgger, som vi har revideret.

Kgbenhavn, den 28. februar 1991.

Ole Holm, statsaut, revisor

Bjarne N. Hansen, statsaut. revisor
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Specifikation af private bidrag 1990

KraksLegat ..................... 30.000
Danmarks Rederiforening. . .. ... ... 10.000
Den Danske Bank .. ... .. ... ... ... 5.000
Fonden til Sgfarendes og
Sefartens Vel . ................. 30.000
Foreningen af Jernskibs- og
Maskinbyggerier i Danmark. . . . .. 5.000
Dampskibsselskabet Hafnia's Fond. . . 5.000
J-C. Hempels Legatfond ........... 15.000
Velux Fonden. . ......... ... ..... 145.000
Dampskibsselskabet Torm. ... ... .. 10.000
Hafnia, forsikringsselskab . . ... ... .. 1.000
Kurt Abrahamsen & Co. . .......... 5.000
Hannibal Sanders Fond. . ... ... .. .. 5.000
kr. 267.000

Gaven fra Velux Fonden er ydet med kr. 100.000 til
udvikling af solkompasset og kr. 45.000 til Maritcma
nr. 4.

De efter 1. januar 1991 indgaede bidrag vil blive op-
taget i naeste ars regnskab.

Generalkonsul L.O.G. Amundsens Gave

Resuliatopgprelse for drel 1990
Renteindtegter . ............ .. ...

3.017

3.017

Aretsresultat . ...... ... ... ... ... kr.
Balance pr. 31. december 1990

Aktiver

Handels- og Sgfartsmuseet . . ... .. ..
J- Friis-Pedersens Arv. ........... ..
Likvide midler, Den Danske Bank ...
Aktiverialt. ... .. .. ... . oL kr.

Passiver
Kapitalkonto:
Saldo pr. 1. januar 1989 .. ... ...
Aretsresultat. .. ...............
Passiverialt ..................... kx

Foranstiende regnskab er i overcnsstemmelse med det fgrte bogholderi, som vi har revideret.

Kpbenhavn, den 28. februar 1991,

Ole Flolm, statsaut. revisor
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Bjarne N. Hansen, statsaut. revisor

90.555
100.000

48120
. 233.675

230.658
3.017

. 233.675



Arkitekt J. Friis-Pedersens arv

Resultatopgarelsc for aret 1990

Indtegter

Renteindtegter .. ... ... ... ..
Afdragsavancer. . ...............
Indiegterialt .................

Udgifter

Revision ......................
Depotgebyr. . ......... ... ... ...
Kursregulering. . ...............
Omkostninger .. ...............

Aretsresultat ... ...............

Foranstadende regnskab er i overensstemmelse med det farte bogholderi, som vi har revideret.

Kgbenhavn, den 28. februar 1991.

Ole Holm, statsaut. revisor

136.053
13.484

149.537

3.660
1.493
25.773

30.926

. 118.611

Balance pr. 31. december 1990

Aktiver

Veardipapiver . ...................
Likvide midler . . ............... ..
Omsaztningsaktiver .. .............

Aktiveriale......................

Passiver

Egenkapital ....... ... ... ... ...

Mellemregninger. .. ..............
Skyldige omkostninger . .. .. .......

Passiverialt ... ... ....... .. .....

Bjarne N. Hansen, statsaul. revisor

1.088.195
983118

kr. 1.371.313

1.267.653
100.000
__ 2.660
103.660

kr. 1.371.313
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Museets salgsartikler

I serien Sghistoriske Skrifter kan endnu fas:

VI. Jgrgen H.P. Barfod: Danmark-Norges
handelsflade 1650-1700 (1967).
Pris kr. 15,00.

VII. Christian Nielsen: Danske Badtyper
(1973), nu i 4. oplag.
Pris kr. 225,00.

I serien Maritema:

I. Spren Thirslund: Traek af navigationens hi-
storie. Fra oldtiden il 1530 (1987)
Pris kr. 95,00.

IT: Spren Thirslund: Trek af navigationens
historie. 1530-1850 (1988).
Pris kr. 105,00.

III: Sgren Thirslund: Traek af navigationens
historie. 1850-1988 (1989).
Pris kr. 125,00.

IV. Sgren Thirslund & C.L. Vebek:
Vikingernes kompas. 1000-drig pejlskive
fundet i Grgnland (1990).

Pris kr. 110,00.
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XII-XIV: Knud Klem: Skibsbyggeriet i Dan-
mark og hertugdgmmerne i 1700-irene.
(1985). Forhandles i boghandelen.

XVI. Hans J. Hansen: En tatovgrs erindrin-
ger (Tusch-Hans). Udg. af Henning Hen-
ningsen. (1988).

Pris kr. 148,00.

Sghistorisk Billedbog. 150 dejlige billeder
fra museets righoldige samlinger. Dansk og

engelsk tekst.’
Pris kr. 25,00.

Plakater

Museets klassiske plakat, tegnet af Sikker
Hansen i 1948. Farvelitografi. Pris kr. 60,00.
Museets nye plakat, tegnet af grafikeren
Karin Birgitte Lund i 1985. Farvelitogralfi.
Pris kr. 60,00.

Alle priser er eksklusive forsendelsesom-
kostninger, inkl. den nugaldende moms.

Bestillinger modtages pa: Handels- og Sg-
fartsmuseet pa Kronborg, 3000 Helsinggr.
TIf.: 49 21 06 85. Postgiro: 1 79 41 75.



Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Bestyrelse pr: 1/9 1991

Borgmester Knud Axelsen

Underdirektgr Niels Kjeld Christensen

Direktgr Ole Friis

Direktgr, skibsreder Niels Hahn-Petersen

Marinebibliotekar, kommandgrkaptajn
Arne Holm

Museumsdirektgr Hans Jeppesen,
kasserer og sekretaer

Beretning for 1990-91
Den irlige gencralforsamling afholdtes onsdag
den 21. august 1991 kl. 19.00 i Erik af Pom-
merns Kammer pa Kronborg. Ca. 70 medlem-
mer var mgdt op, og forinden havde ca. 25
medlemmer deltaget i en uformel rundgang i
udstillingen.

Formanden, underdirektar Niels Kjeld Chri-
stensen, bad velkommen, og man gik derefter
over til folgende dagsorden:

1) Valg af dirigent

2) Beretning om selskabets virksomhed 1990-91

3) Regnskab 1990-91

4) Valg at bestyrelsesmedlemmer

5) Fastszettelse af kontingent

6) Indkomne forslag
Bestyrelsen foreslar zndring af vedtegternes
§ 6, sidste sxtning og § 8 nr. 4.

7) Eventuelt

ad 1. Pa bestyrelsens forslag blev fhv. stadsbi-

Arxkitekt m.a.a. Hannes Stephensen

Airesmedlem
Museumsdirektgr, dr.phil.
Henning Henningsen
Direktgr, civilingenigr Jens M. Barfoed

Personale:
Bibliotekar Bert Blom

bliotekar Erik Buch Vestergaard valgt til diri-
gent.

ad 2. Niels Kjeld Christensen aflagde fglgende
beretning:

Aret stod i jubileernes tegn. Farst fyldte mu-
seet 75 ar, siden kunne Vennesclskabet fejre 50-
arsdagen. Den officielle dato faldt i efterarsferi-
en (d. 17/10), og festlighederne samledes der-
for til den 1. november, hvor museets medar-
bejdere havde arrangeret en fortraeffelig aften,
der sluttede i den stemningsfulde kalder under
Kronborgs sydflgj. Dagens festtale blev holdt af
Venneselskabets aresmedlem, fhv. museumsdi-
rektgr Henning Henningsen, og tillige ud-
nzevntes endnu et xresmedlem, fhv. direktgr
Jens M. Barfoed, som i drene 1957-1988 med
indsigt og engagement har virket for Vennesel-
skabet i bestyrelsen.

Om aret 1990/91 kan jeg i gvrigt berette, at
bestyrelsen har atholdt 3 mgder. Bestyrelsen
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har endviderc henvendt sig til en raekke virk-
somheder og dermed sikret en tilgang af 15 nye
firmamedlemskaber og 45 nye personlige med-
lemmer. Til trods herfor er det samlede med-
lemstal desveerre faldet til pr. 1. juli 1991: 1160
(pr. 1. september 1990: 1244). Den hyppigste
arsag til udmeldelser syncs at veere alder. I be-
strabelserne pd at vende den negative udvik-
ling, har Venneselskabet i samarbejde med mu-
sect nu faet udarbejdet en informationsbrochu-
re, som udgives pa engcelsk og dansk.

Jubileeumsaftenens fine forlgb og gode til-
slutning har ogsd opmuntret til, at fortsxette
med lignende medlemsaftener, hvorfor muse-
ets personale vil tilbyde halvérlige aftenarran-
gementer.

Blandt de velkendte fordele ved medlemskab
i vores Selskab er drbogen, som i jubilcumsaret
er gdet over til det nye format, der bl.a. giver
langt bedre mulighed for at gengive gode illu-
strationcr. Omlegningen har desvaerre belastet
Vennesclskabets gpkonomi, men redaktionsud-
valget forsikrer, at det kun var ct overgangsfaen-
omen.

Blandt medlemsfordelen skal jeg i gvrigt ogsa
erindre om, at vi har gratis adgang til Orlogs-
musccet, hvis nyabnede udstillinger i Kgben-
havn i hgj grad er seveerdige. 1 beretningsarct
har Venneselskabet foruden arbogens udgivel-
sc stgttet museet med kr. 6.000 til erhvervelse af
en prival samling kinesisk bestillingsporcelan,
kr. 30.000 til den omtalte [zelles brochure og en-
delig kr. 30.000 til at udarbejde en videopro-
duktion om “Sgens Folk”. Til sidst vil jeg gerne
nzvne bestyrelsens [orslag til vedtaegtsendring.

Hensigten med ndringsforslaget er blot at
give bestyrclsen (leksibilitet i deres bestraebelser
pa at minimere driftsomkostningerne i Selska-
bet.
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Til sidst skal jeg pa bestyrelsens vegne rette
en varm tak til Venneselskabets venner, til pres-
sen, til slotsforvaltningen for 1an af Erik al Pom-
merns kammer i dag og sydflgjens kalder ved
jubileumsarrangementet og ikke mindst til
museets medarbejdere. En sarlig hilsen skal
der ga til Hanne Besser, som nu cr under sejl pa
vej til Vestindien med sin mand. Hanne Besser
har faet 1 ars orlov, og i hendes fravaer fungerer
museels bibliotekar Bert Blom som Vennesel-
skabets sekretzer.

Derefter gav Niels Kjeld Christensen ordet til
Hans Jeppesen, der supplerede formandens be-
retning med en orientering om museets arbej-
de dels om noget der cr gjort, og dels om noget
museet gerne vil arbejde videre med: Der er
Maritema-serien, der takket vaere International
Farvefabrik A/S og - nu sidst for det fjerde
binds vedkommende - Veluxfonden har kunnet
realisercs.

Det femte planlagte bind skal vacre en publi-
cering af “DSB-udgravningerne”, fundet og ud-
gravningen af Chr. IV’s skibe “Gideon” og “Josc-
phat”, der i sin tid var blevet saenket for at indgd
i et havneanleeg.

S3 er der Skibsbevaringsfonden, der takket
vaere en bevilling pa i alt 1,2 mio. kr. over tre ar
har kunnet dele penge ud to gange. Belgbene
er sm3, men bare det at vi er kommet i gang be-
tyder en stgtte til sagen. Det er absurd, at de be-
varingsverdige skibe ikke er fredede i lighed
med bygninger. Kun hvis de har ligget pa hav-
bunden i 100 &r, er de at betragte som fortids-
minder.

Et andet projekt er kun pa “snakkeplan”. Vi
forspger at indkredse muligheden for - i fielles-
skab med byens museer - at erhverve en cjen-
dom. Strandgade 21. Det er en skibsklarerers
gard med en velbevaret skibsprovianteringsfor-



retning 1 stuen. Muscet vil gernc genoplive
som butik,
hvorfra der skulle s®lges gedigne ting, og vi
tenker os ct vareudvalg fra tiden fgr fgrsie ver-
denskrig. En mulighed for finansiering vil
vaere, at en sponsor kgber ejendommen og fo-
rerer os butikken.

Og sa er der den nye sglartshistoric, et gnske,
vi har nzevnt fgr. Nu ser det ud il at blive virke-
lighed. Der er etableret et samarbejde med for-
skere pa universiteterne i Odensc og i Kgben-

skibsprovianteringsforretningen

havn, og serien er nu planlagt til at rumme 7
bind i stedet for de 4, som museet oprindelig
havde planlagt.

Til sidst noget nedsldende. Det er muscets
gkonomi. Den synes rimelig i ar, men fremover
vil vilkdrene vaere ringere, idet slottets myndig-
heder har gnsket at fa en stgrre andel af fzelles-
billetten. Sammenholdt med at de statslige til-
skud i disse ar reduceres, ser det alvorligt ud for
museet, der i varste fald har en udflytning som
cneste mulighed.

Der var ingen bemarkninger til de to beret-
ninger, og de godkendtes med akklamation.

ad 3. Hans Jeppescn gennemgik de omdclte
regnskaber, der vistc et darligt resultat for Ven-
neselskabet, hvilket bl.a. jubilzzumsbogen - som
omtalt i N.K.C.’s beretning - har veeret medvir-
kende til.

I en kommentar til regnskabet blev der givet
udtryk for, at man habedec revisionsudgiften vil-
le blive bragt ned. Derpa blev regnskabet god-
kendt.

ad 4. Pa valg 1l bestyrelsen var i henhold til § 5
- Niels Kjeld Christensen, Arne Holm og Niels
Hahn-Pctersen. Alle var villige til genvalg og
blev valgt med akklamation.

ad 5. Hverken medlemmer eller bestyrelsen
havde forslag til en forhgjelse af kontingentet,
der derfor fortsat er 140 kr. + porto for person-
lige medlemmer og 1.000 kr. + porto for firma-
er.

ad 6. Dirigenten fastslog, at der ikke var modt
de tilstrekkelige wrefjerdedele af medlemsska-
ren il at vedtage den af bestyrelsen foreslicede
vedtaegtsendring, hvorfor den lovlige varslede
ekstraordinzere genecrallorsamling blev ind-
kaldt.

ad 7. Under dette punkt rejstc Finn Hendil,
Philips Danmark, sig og overrakte Hans Jeppe-
sen c¢n gave til muscet, et stk. A P Navigator, Mo-
del 1981.

Den er fra den fgrste produktionsserie og
abnede dengang en ny verden for mindre skibe
og lystsejlere i Europa med hensyn til radionavi-
gation. AP’eren benytter deccasignaler, der er
specielle radiosignaler til maritim radionaviga-
tion. Med fremkomsten af mikroprocessoren
blev det muligt at overszette disse radiosignaler
til bredde og lengde.

Hans Jeppesen takkede familien Hendil
mangc gange for den meget keerkomne gave.

Et par af vennerne fremkom med forslag til
hvervning af nyc medlemmer. Forslagene gik
dels ud pa at medsende ekstra girokort til ven-
nerne og dels at forsyne den nye folder med et
girokort. Begge dele var blevet prgvet fgr uden
synligt resultat, sagde Hans Jeppesen, men den
nye folder, der er lavet i samarbejde mellem
museet og Venneselskabet bliver snart sendt
ud. Og man overvejer stadig, hvordan hverv-
ningen af nye medlemmer bedst kan fremmes.

Efter et beskedent traktement afholdt man
den varslede ckstraordinzre generalforsam-
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ling, hvortil Erik Buch Vestergaard blev valgt
som dirigent.

Bestyrelsens forslag til ndring af vedtaegter-
nes § 6, sidste stning, blev forelagt forsamlin-
gen med en &ndring, idet ordet “registreret”
gnskedes udeladt.

Herefter blev de to zndringsforslag vedtaget
ved hdndsoprakning. Bestyrelsens forslag til re-
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visor var Bjarne N. Hansen. Der var ingen an-
dre forslag, og Bjarne Hansen blev derpa valgt
med akklamation.

Som afslutning pa gencralforsamlingen beret-
tede fhv. skibsferer Sgren Thirslund levende og
morsomt om episoder i sit lange og begiven-
hedsrige liv til sgs.



Nytilkomne medlemmer

Andersen, Eigil, 2000 Kgbenhavn F.
Andersen, Jargen, 2900 Hellerup.
Andersen, Leif, 3140 Alsgﬁrde.
Andersen, Poul, 3140 Alsgirde.
Ballemar ApS, 2950 Vedbzk.
Berg, Anders, 2730 Herlev.
Berg, Keld, 2750 Ballerup.
BornholmsTrafikken, 3700 Rgnne.
BP. Marine, 2300 Kgbenhavn S.
Brunse, Niels, 2300 Kebenhavn S.
Burchardi, Henrik, 3000 Helsinggr.
Christensen, Bjarne, 2180 Solrgd Strand.
Dannebrog, Holdingselskab,

2960 Rungsted Kyst.
Dansk Styrmandsforening, 1050 Kbhvn. K.
Ebbesen, Niels-Erik, 7000 Fredericia.

Funder, Thorkild Reedtz, 3480 Fredensborg.

Hansen, Barge, 9210 Aalborg.
Hansen, Bgrge R. 2650 Hvidovre.
Hempel, International A/S,

1007 Kbhvn. K.
Ingemann, Vagn, 2650 Hvidovre.
Jensen, Ib, 4220 Korsgr.
Jensen, Jens Falk, Finspang, Sverige.
Johansen, Bjarne, 2300 Kgbenhavn S.
Jorgensen, K.B., 3210 Vejby.
Jergensen, Niels, 2840 Holte.
Kjeer, Niels, 2100 Kgbenhavn @&.
Kolding, H., 6700 Esbjerg.
Kristensen, K. Lundgérd, 2720 Vanlgse.
Kroon, Anders, 211 60 Malmg.
Larsen, Stephan, 4220 Korsgr.

Loug, Jergen, 1253 Kgbenhavn K.
Lund, Tove, 3630 Jaegerspris.

Lyngsg Marine A/S, 2970 Horsholm.
Mikkelsen, Uffe, 2970 Hgrsholm.
Mogller, Victor, 4900 Nakskov.
Nielsen, Ove, 4534 Hegrve.

Nielsen, Svend, 5000 Odense.
Norden, D/S, 1256 Kgbenhavn K.

Nyberg, Ralph, 446 00 Alvingen, Sverige.
Ngrskov-Lauritsen, Ole, 3460 Birkergd.

Olsen, Ejvin, 4990 Sakskgbing.
Pedersen, Henrik, 3390 Hundested.
Pedersen, Jorgen, 2730 Herlev.
Pedersen, Keld, 4300 Holbaek.
Sand, Chr., 2670 Greve.
Sehested, Steen, 2200 Kgbenhavn N.
Sigma Coating A/S, 4600 Kgge.
Steensen, Steen, 2820 Gentofie.
Svanum, Philip, 2100 Kgbenhavn @.
Teilmann, Mads, 5471 Sgndersg.
Teisen, Gudrun, 3100 Hornbzak.
Thomsen, Jargen, 3000 Helsinggr.
Thomsen, Klaus, 2635 Ishgj.
Thorsen, Elisabeth, 3000 Helsinggr.
Thykier, Claus, 2630 Tastrup.
Torm A/S, Dampskibsselskab,

2100 Kgbenhavn &.
Weilbach, Iver C. & Co. A/S

1253 Kgbenhavn K.

Wiencken, Poul, 1820 Frederiksberg C.

Winther, Susan, 3460 Birkergd.
Dby Catering, 2860 Sgborg.
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Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

Resultatopggrelse for tiden 1. april 1990 - 31. marts 1991

Indiegter

Kontingenter og bidrag fra medlemmer. ....... ... ... ... . ... .. 175.642
Fortjeneste ved salg af glas, kompasplatter og fliser:
Salgekskl.. moms . ...... ... ... ... ... .. ... 23.020
- forbrug:
Beholdning pr. 1. april 1990 . ............. ... 100.649
Diverse udgifier til porto, forsendelse m.v.. . . . .. 490
101.139
- beholdning af platter, glas og fliser
pr.3L.marts1991. . ... ... ... ... . ... ... 80.816 20.323 2.697
Salgat EDB-arbejder ... ... ... ... .. o 0
Renter af bank, postgiro og obligationer .. ................ ... ... ... .. 8.194
Gave fra fhv. skibsfgrer Harald Lassge Barfoedslegat. . ............ ... .. 15.000
201.533
Udgifter
Gaver og tilskud til Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg:
Arbog 1990:
Udgivelse afarbog ... ................... 211.427
Porto tiludsendelse. .. ......... ... .... 17.944
229.371
- salg af arbgger og saertryk ... ... ... 24.023
tilskud til arbog 1990. .. ... ... ... 35.275 59.298 170.073
Gage og feriecpenge . ....... ... ... ... oL 46.171
Diverse omkostninger:
Porto, fragtm.v.......... ... ... ... 13.324
Kontorhold, tryksager,
EDB-assistance m.v. .. ............. 21.907
Revision og regnskabsassistance . . . . . 16.000
Diverse udgifter. . ................ 2540 53.771
Afskrivning pd EDB-anlacg. . ..... ... 1.900 271.915
Underskud, der overfgres til kapitalkonto . ........................... -70.382
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Balance pr. 1. april 1991

Aktiver
Likvide midler:

Kassebeholdning. .. ...... ... . ... ... ... ... ...
Den Danske Bank, Helsinggr. ... ........... .. ...
Postgiro....... ... ... ... . ool

Debitorer:

Tilgodchavender vedr. arbog, glasmwv.. . ... ..., ..
Tilgodehavende, uforfaldne renter. . ........... ..
Mellemregning med Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg. ... ... ._5.000
Beholdning af platter, glasog fliser. .. ...............

Obligationer:
Nom. kr. 84.100 7% Kreditforenings-

obligationer til kursvaerdi. . ........... ... ... ..

Inventar:

Saldopr. L.april 1990. ... ... ... ... ... ... ... ...
-afskrivning. ... ... oo
Aktiverialt....... ... ... ... ... o

Passiver

Den Danske Bank A/S.......... ... ... ...........
Diverse kreditorer og skyldige omkostninger. .. ..... ..

Mellemregning med fhv. skibsfgrer Harald

Lasspe Barfoed'slegat . . ..................... ..
Vedtagne, endnu ikke ydede gaver .. ................

Reservefond:

Saldopr. 1.april 1990. . . ... ... ... ... ... ...

Kapitalkonto:

Saldo pr. 1april 1990. . ... ... .. ... o

- underskud ifglge resultatopggrelsen . . . . . 70.382
kursregulering af obligationer ... ..... ... 6.550

................ 0

2.766

17.413 20.180

4.596
1.470
11.066
80.816

67.588

3.800
183.450

6.935
28.353
20.688

50.048

77.426

Passiverialt. .. ....... ... .. .. ... ... ... . ...

Foranstaende regnskab er i overensstemmelse med
selskabets bogfgring, som vi har revideret. Obliga-
tionsbeholdningens tilstedevaerelse er kontrolleret,
ligesom bank- og postgiroindestaende er afstemt.

183.450

Kgbenhavn, den 19. april 1991.

Ole Holm
statsaut.revisor

Bjarne N. Hansen
statsaut.revisor
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Fhv. skibsfgrer Harald Lassge Barfoeds Legat

Resultatopggrelse for tiden 1. april 1990 til 31. marts 1991

Indtegter

Renter:
Bankindestaende. . .. ............
Obligationer . ................ ..

Balance pr. 1. april 1991

Aktiver
Likvide midler
Den Danske Bank A/S, Helsinggr
Debitorer
Mellemregning med sclskabet
Handels- og Sgfartsmuseets

Venner ... ... ... ... ... .. 20.688
Tilgodehavende uforfaldne
renter. ................. . 3.590
Vardipapirer:

Kr. 103.000 12% Kreditforeningen

Danmark alm.real 64.s. 2022 4 100 .

(kursveerdi ki, 107.120)
Aktiverialt.......................

4.780
12.390
17.170

24.278

103.000

180.830

Foranstiaende regnskab er i overensstemmelse med
legatets bogfering, som vi har revideret. Vardipapir-
beholdningens tilstedeverelse er kontrolleret, lige-

som bankindestaende cr afstemt.
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Udgifier
Andel i gave til Handels- og

Sgfartsmuseet. .. ........ ... .. 15.000
Revisionshonorar. . ................ 1.341
Depotgebyrer..................... 77
385,

Overskud der overfgres til gevinst- o
og tabskonto. .. ......... ... ..., 752
Passiver
Skyldige omkostninger . .......... .. 1.342
Kapitalkonto

Legat i fplge lestamente . . ...... .. 100.000
Gevinst- og tabskonto

Saldo pr. 1. april 1990 . ... .. 78.736

+ oveskud ifplge resultatopg. . .. 752 79.488
Passiverialt ....... ... .. .. ... .. .. 180.830

Kgbenhavn, den 18. april 1991

Ole Holm
statsaut.revisor

Bjarne N. Hansen
statsaut.revisor




Advokat Sture Hovdens Legat

Resultatopggrelse for tiden 1. april 1990 til 31. marts 1991

Indtegter
Bankindestdende ..............
Obligationer . . ................
Kursgevinst pa udtrukne obligationer.

Balance pr.. 1. april 1991

Ahtiver
Likvide midler:
Den Danske Bank A/S . .... ... ..
Debitorer:
Tilgodehavende uforfaldne renter
Vaerdipapirer:
Obligationer: Kr. 809.000
10% Byggeriets Realkreditfond 47.s.,
3A 2020 kgbspris .. ... ...
(kursveerdi kr. 794.033)
Aktiverialt. .. ...................

5.281
74.675
25

79.981

51.362

20.225

789,525

861.112

Foranstiende regnskab er i overensstemmelse med
legatets bogfaring, som vi har revideret. Verdipapir-
beholdningens tilstedeverelse er kontrolleret, lige-

som bankindestaende er afstemt.

Udgifter
Gave til H.&S.museet pa Kronborg . .

Diverse omkostninger:
Revision og regnskabsassistance. . .
Depotgebyrm.v. ........ ... . ...

Henleggelse til kapital i henhold til
testamentets bestemmelser. . . .. ..

Un derskud, der daekkes af
uddelingskontoen. .. ...........

Passiver

Kreditorer og skyldige omkostninger:
Mellemregning Handels- og Sefarts-
museel pa Kronborg. .. ... .. ..
Revision og regnskabsassistance. . .

Kapitalkonto:
Saldo pr. 1. april 1990. .. .... .. ..
+ restarv modtageti 1990/91. .. ..
+ henlzggelse ifplge resultatopg . .

Uddelingskonto:
Saldo pr. 1. april 1990. .. ... ... ..
- overfart arets underskud

ifplge resultatopgerclsen ... ... ..

Passiverialt . ... ... ... ... ...

Kgbenhavn, den 18. april 1991

Bjarne N. Hansen.................... Ole Holm
statsaut.revisor

66.000
3.843
220
70.063
13.770

-3.802

0
3.843
3.843

737.894
66.921
_13.720
818.535

42.536
3.802

_38.734
861.112

statsaut.revisor

141



Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

(Stiftet 1940)

Tegn venligst nye medlemmer

derved stgtter De selskabets formal at virke
for forggelse og forbedring af Handels- og
Sgfartsmuseets samlinger. - Indmeldelser
modtages pd museet (tlf. 49 21 06 85). - Sel-
skabets postgirokonto 7 05 90 00.

Kontingent
kr. 140,00 arligt for personer, kr. 1.000,00
for institutioner eller {irmaer, + porto.

Medlemmernes rettigheder:

Gratis adgang til Handels- og Sgfartsmuse-
ets samlinger pa Kronborg Slot samt til Or-
logsmuseet i Kgbenhavn.

Selskabet yder gratis sine medlemmer cn
smuk og interessant illustreret arbog, hvis
vaerdi  overstiger kontingentet. Medlem-
merne kan til nedsat pris kgbe en del af de
af museet udgivne Sghistoriske Skrifter
samt xldre arbgger:
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Bogpakke: Arbog 1968-80 i alt 13 bind for
kr. 130,00.

Enkeltbind: 1945-84 pr. stk. kr. 20,00.
Arbog 1985, 86 pr. stk. kr. 100,00.

Arbog 1987 + 1988 pr. stk. kr. 120,00.
Arbog 1989 pr. stk. kr. 185,00.

Arbog 1990 pr. stk. kr. 155,00.

(Arbog 1942-44, 1948-1967 er udsolgt).

Alle priser er inkl. moms, ckskl. porto og
forsendelse.

Bestillinger modtages pa Handcls- og
Sefartsmuseet pa Kronborg, 3000 Helsing-
or. TIf. 49 21 06 85. Fax 49 21 34 40.



Maritim kunst
Udgivet af Selskabet Handels- og Sgfarts-
museets Venner
Bestillinger modtages pa Handels- og Sg-
fartsmuseet pa Kronborg, 3000 Helsingar.
(TIf. 49 21 06 85).

Alle priser er ekskl. forsendelsesomkost-
ninger.

Kalkmalerifliser

Med gengivelse af skibe pa kalkmalerier i
danske kirker, i fajance (15 x 15 cm), i de
originale farver, udfart af Den kongelige
Porcelainsfabrik.

Flise 1981: Harald Harderades skib "Or-
men hin Snare™ (motiv fra Hgjby Kirke i
Odsherred fra ca. 1350-1400), kr. 75,00.

Flise 1982: Olav den Hellige pa sit skib "Ok-
sen hin Harde" (motiv fra Hgjby kirke i
Odsherred fra ca. 1350-1400), kr. 75,00.

Glaspokaler

Med indslebne gengivelser af danske lang-
farere fra 16 -1800-arene, udfert i pokalty-
pen Wellington (159 mm hgj) af llolme-
gaards Glasverker.

Pokal 1987 med motiv af Qstersgfarer, kuf-
fen "Adventure", 1809, kr. 275,00.

Pokal 1988 med motiv af Islandsfarer,
bramsejlsskonnerten  "Marie  Louvise",
1830, kr. 275,00.

Snapse-/hedvinsglas 1987 med motiv af
forskellige knob, 1x2 stk., kr. 250,00.
Snapse-/hedvinsglas 1988 med motiv af
forskellige knob, 1x2 stk., kr. 260,00.

Kalkmalenflise 1982

@Dstersgfarerpokal og
snapse-/hedvinsglas med knob 1987
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Takket vaere den forstaelse for museets kul-
turhistoriske opgaver, der er vist af spfarten
og de kredse, som stdr i ner tilknytning til
dctte erhverv, er det lykkedes at dekke en
del af de med udgivelsen af denne arbog
forbundne udgifter.

Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets
Venner udtrykker herved sin hjerteligste
tak til fglgende firmaer og institutioner,
der i form af tilskud eller kgb af et stgrre
antal arbgger har stgttet udgivelsen af den-
ne for museets arbejde si betydningsfulde
publikation:
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Den Danske Bank af 1871 A/S
Danske Rederes Retsvaern
Kgbenhavns Havnevasen
Lemvigh-Muller & Munck A/S's Fond
Scandinavian Ferry Lines AB

Tuborg Bryggerier A/S

Iver C. Weilbach & Co. A/S

Rederiet Wonsild & Sgn

Aarhus Flydedok A/S



STIKORDSREGISTER

til Handels- og Sgfartsmuseets arbgger 1987-91

Pa grund af overgang til edb-registrering og dermed ny teknik er f og ff (fplg. side (r)) blevet slgjfet.

Al kursivering er ligeledes udeladt. En henvisning kan f.cks. se saledes ud: 87: 9, 76; 89: 27* og kan oversacttes
til: Arbog 1987, 5. 9 og 76 samt 1989, s. 27 m. ill. Stjerne (*) angiver illustration (er). Af hensyn til alfabetise-
ringen er 4, i og 0 udskiftet med @, y og ¢ (rigtig stavemade i par.).

50 ar med danske motorsejlere, af
Frederik Frederichsen, 89: $-31%*
A.E. Sgrensens rederier, af Jens Chri-

stian Mohr, 91: 73-94*
Aabenraa Motorfabrik, 89: 13
Aagaard, Kirsten, 90: 154; 91: 103
Aalborg Verft, 88: 48
Aanonsen, Chr., 89: 73
"Aarhus” A/S, 91: 33
Abbestee, Johan Ludwig, 89: 158
Aberdeen-bov (clipperstavn) 89: 124
Abrahams & Sons, J., 88: 147
Abrolhos, 87: 29
Absalon, biskop, 88: 127+
Abu'l-Fath, sultan, 87:90
"Acadia”, norsk bark, 88: 44+
Accra, 91: 38
Achin (peberudskibningshavn), 87:33
Adassin, Senerat, 88: 76
Adelaide, 88: 120
Adelaide-Kap IHorn-Falmouth, 88: 173
“African Reefer" M/S, 88; 60*
Afskedshilsner, 89: 38
Afslagning, 89: 92
Agterpoop, 88: 141
Agulhas strem, 88: 159
Agulhasbanken. 87: 35
Aktiebrev, 91; H3*
Albagaria, Lopo Soarez de, 88: 73
"Albatros" M/Gal. af Sv.horg, 89: 18%
Albatrosser, 87: 124, 88: 171
Alexander L. Kielland olieplatform,
87: 163
"Alexander Newsky" orl. fregat, 90: 10
Alexandrine, dronning, 88: 138%; 91:
24
"All” brig (tveerprofil), 89: 106
Algier, 91: 39
Algicrsk sppas, 91; 39*
Algicrske sgpasprotokoller, 91: 39
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Alhidade, 87; 36

Almeida, Dom Francisco de, 88: 73

Almeida, Dom Lourenco de, 88: 73

Almindeclige Danske Dampskibssel-
skab, Det, 88: 34

Altona, 91: 51*

"Alva" stdlskonnert, 89: 11

"Amclic" brig af Fang, 89: 66

"Amerika" S/S, 88: 41*

Amerikanske Uafhengighedskrig
1776-83, Den, 91: 44

Amicale Internationale des Capitaines
au Long-Cours, Cap-Horniers, 87:
126

Amiranterne, 87: 31

Amsterdam, 89: 7

Amuleuer, 87: 106

AMVER, 87: 183; 88: 205

Ancient Mariner, The (digt), 87: 125

Andersen, A. Bak, 91: 22

Andersen, Alfred Aagaard, 88: 175

Andersen, Erik Rothe, clev, 88: 177

Andersen, H.N., 88: 40, 138*; 90: 35;
91: 21*

Andersen, Hans Ferd., 88: 116, 174*

Andersen, Ib, kunstner, 90: 26

Andersen, Marie, etatsradinde, 91:
22

Andersen, Michael: Erik af Pomerns
barndomshjem i Dartowo, 91: 7-
17%

Andcrsen, Skifter, skibsbygm., 89: 100

Andersen, W., maskinass., 91: 22

"Andreas Bjgrn" fragtskib, 89: 25%

Anholt, 87: 26

Anbholts fyr, 87: 50

Anker, Karen, reder, 91: 58

“"Anna" 3-mastet skonnert, 89: 6

“Anna Catharina” pinkskib, 90: 114

“Anna Maria" tremastet galiot, 90: 96

Annabon (p), 87: 68

Antarktis-sejlads, 91: 85

Antiller, nederlandske, 91: 65

Antofagasta (Chile), 89: 42

"Antonettc"As. Komp., 87: 68; 91:
612*

Antvorskov, 88: 85

Arabicn, 87: 39

Ararats bjerg, 88: 191

Arcturus (stjerne), 87: 189

Arff, Nikolaj Jansen, 91: 41

"Argus” M/Gal. af Hadsund, 89: 18*

Arkivalictyper, 87: 23

Armement (handelstogt), 87: 35

Arp-Nielsen, Per, arkitekt 88:6

Arrak (risbrendevin), 87: 65

Artemis, gudinde, 87: 119

"Arusa" motorsejler, 89: 21

Ascension (skildpaddepen), 87: 29

"Asia" M/S, Y.K., 88: 175

Asiatisk Kompagnis sejlads pa Indien
1732-1772, af Erik Ggbel, 87: 22-86*

Asiatisk Kompagni, 87; 22-86*; 89: 142-
173*

Assens, Erh., 90: 28*

"Asta" skonnert, 89: 11

Asta A/S, 91: 78

Astoria ved Columbia River, 87: 178

Atlanten, 87: 26

Augsburg, 91: 1822?

Axel, Prins, 90: 29

Azavedo, Dom Jeronimo de, 88: 79

Azorerne, 87: 27

B&W, 88: 36; 89: 3; 91: 19

Bagge, Diderik, kapt. 87; 45
Bahnsen jun., Martin, 90: 102*
Bahnsen, Metta Christine, 90: 99*
Bai des trépassés, 87: 141
Balancemaskiner, 87: 6



Balcks Idrottsbok, 88: 13

"Baldur" A/S, 88: 41*

Baldzeus, Philip, 88: 100

Balistracdet, 88: 159; 90: 148

Ballast (stangjern), 91: 99

Ballin, direktgr, 91: 31

Baltic Cotion, 88: 57

Baltic-America Line, 88: 54

Baltimore, 91: 46

Bancherau & Quentin, 89: 160

Bandan (p), 90: 69

Bandara, Nikapitiya, 88: 97

Bandira, Astana, 88: 82

Banddra, Konappu, 88: 75

Bang, Chr, 87: 138

Bangkok, 91: 24

Bangkokfilialen ($.K.), 88: 42

Banjowangi, 88: 159; 90: 148

Banquibazar, faktori, 89: 148

Bantam, 87: 87-102%

Bar, Duvellar de la, 89: 159

Barbareskerne, 91: 39

Barbosa, Duarte, 90: 76

Barclay & Curle, Glasgow, 91: 23

Barfoed, Erik, 88: 178

Barfred (tarn), 91: 12*

Bargum, Frederik, 91: 52

Barracuda, 87: 136

Barradas beskrivelse af Ceylon, 88:
101

Barctio, Antonio, 88:97

Barrington, Charles, 87: 53

Barro, Jodo, 90: 77

Batavia, 87: 69; 90: 144*

Batticaloa, 88: 73

Battuta, Ibn, 90: 66

Baytrae, 91: 97

Beach Washers, eng., 87: 147

Bech, Andreas, 89: 75

Begejstringsrulle, 89: 44

Begravelse ombord, 87: 130*

Begravelsesger, 87: 157

Bell, Paul: M/S "Selandia”, Danmarks
farste motorskib, 91: 19-36*

Bell, Paul: H/S "Caledonia”, 87: 5-21%

Ben Badsmand, 87: 145

Bendixen, Jes, skibsfarer, 90: 106+

Bendixen, Nis, 90: 106

Bendtzon, Christian, tolder, 90: 99#

Bengalen, 87: 23

Bengalske Havbugt, Den, 87: 58*

“Bente” M/Gal. al Roskilde, 89: 17*
“Bente” motorsejler, 89: 21
Benzon, E.C., 89: 106; 90: 150
Beregningsmalesystemet, 89: 116
Berg, Axel, underdircktpr: 91: 34
Bergedorf-motoren, 89: 13
Bergen, 87: 57

Bergin, 88, 171

Bermudarig, 88: 15

Bertelsen, Poul, 1. styrmand, 88: 175
Bibliotheca Franciscana, 90: 85
Bibliotheca Lymvica, 90: 85
Bibliotheca Vetus, 90: 85
Bidevindsejler, 88: 20

Bigum, Lauritz, 90: 115

Bill, Cook og Henry, 87: 6

Bille, Steen Andersen, 91: 96

Bille, Steen, 87: 19

Billet til dampskib, 87: 16+
Binnen-farten, 89: 9

Birk, Hans Rasmussen, 91: 48
Birkenhead, dokken, 88: 174
Biscayen, 87: 27; 88: 156

Bigrnsen, Anna Magdalena, 90: 100*
Bigrnsen, Jacob Friedrich, 90: 100*
Bjolderup kirke, 90: 95
Bjelkebredde, 89: 10

Bjorn, kaptajn, 87: 68

Bjarck, Erik (sv. digter), 89: 456
"Black Dragon" hulk, 88: 128
Blacks Enke & Co., C.S., 91: 49
Blem, Herman, direkipr, 89: 8
Blodgang, 87: 105

Blohm & Voss i Hamburg, 88: 121
Blue Post, skibsavis, 88: 163

Blum, Tage, ingenigr 88: 11

Blalys, 89: 64

Board of Trade, 88: 188

Bodewes, Gebr. G. & H., 89: 11
Bodmerier, 89: 143; 91: 57

Boesen, Morten, bibliotekar 87: 164
Bolinder-motorer, 88: 144; 89: 13
Bom, Margrethe, 91: 74
Bomuldstekstiler, 87: 71%; 91: 100
Bomaerke, 91: 15%

"Bonavista" M/Gal. af Marstal, 89: 23%

Bonit, 88: 172

Bonnesen, Carl J., bil.hugger, 88: 127
Bonnesen, E.P., skibskonst., 89: 115
Bordes et Fils, A.D., rederi, 88: 125
"Bornholm” orlogsbrig, 89: 54*

"Bornholm" orlogsskib, 87: 29

"Bornholm" scjlkajak, 88: 17*

Bornholms Marineforening, 88: 116

Bornholms Maskinfabrik A/S, 89: 3

Borre & Fenger, rederi, 91: 48

Borreby, kansler Christian Friis, 88: 89

Boschouver, Marchelis Michiclsz, 88:
71-114

Boschouvers segl, 88: 88*

Bough Island, 88: 161

Boulton and Watts maskinfabrik, 87:

Bauter, 90: 138

Boxeropstanden, 88: 40

BP-agentur, A.E. Sprensenscn, 91:
76

Bradspil, 90: 135

Brand om bord, 90: 138

Branden, Ellen, 90:; 28%

Brandenburg, 91: 111

Brase razerne” i kryds og pik", 87: 129

Brasen, Finn, fotograf 87:87

Brasiliens kyst, 87: 29

Brattahlid (Grgnland), 87: 154

Braubach, Daniel, 89: 93

Breininge kirke, 87: 109

Bretagne, 87: 141

Breve, Kgbenhawn, 88: 153

Briggs, Joseph, skibber, 91: 48

Britannia A/S, 91: 83

Brouwer, Denis de, 89: 151

Brouwer, G. Francois de, 89: 151

Brouwer, Guilliclmo de, 89: 143

Brown, herr, 87; 10

Bruhn, E., revisor, 90: 21

Bruhn, Karin, 90: 28

Bruhn, Nis, 90: 113

Brunet, Pierre, kapt. 87: 52

Brunet, Pieter, 89: 143, 160

Brunkulsfragter, 89: 22

Brunoc, Sgren, Maleri af "Selandia”
M/S, 91: omslag*

Brendingshad, 91: 95

Brgnnum, Hakon, journalist, 91: 74

Briigge, 87: 159

Buckowo, 91: 16

Budtz, grosserer, 90: 98

Buenos Aires, 88: 154

Bugislav (Lrik af Pommern), 91: 10

Bugislav V, 91: 11

Builly beaf, 90: 140

Bureau Veritas (Fr. Veritas), 89: 130
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Bushec mal (skeppe 36,35 lit), 87: 11
Buskavien (Biscaya), 89: 63

Buzetot, stilstikker, 89: 37
Bygge-pa-tre metoden, 89: 87
Byggereglementer, 89: 112
Bolgelinieteori, 89: 125

"Bulgen” M/S af Marup, 89: 28*
Bgrgesen, Fr. Chr., botan., 90: 155

"C.B. Pedersen", 4 mast. bark, 88: 175

Caberiticbugten, 89: 163%

Cabral, Petro Alvares, 90: 73

Caits (g), 87: 59

“Caledonia” H/S, 87: 5-21%; 88: 32

Calcta Coloso, Panamakan., 88: 118

Calicut pa Forindiens vestkyst, 87: 35

Canariske Qer, De, 89: 159*

Canton, 87: 35

Cap Bojador, 90: 68

Cap Finisterre, 91: 39

Cape pigeons, 87: 126

Capo de Bona Speranza, 88: 85

Caraibien, 91: 27???

“Caramba" sejlkajak, 88: 6*

"Carl Johan" brig/skoleskib, 88: 120

“Caroline" kutter, 90: 150

Carolinere, 89: 22

“Carolus Sextus" As. Komp., 89: 148

Carstensen, A. Riis, 87: 119

Carge, Johan Frederik, 90: 115%

Casse, Peter, kepbmand/red., 91: 55

Catamaran, 91: 96

"Catharina" brigantine, 90: 111

Catherina, Dona, 88: 75

"Cathrine von Altona” vestindicfarer,
91: 60

Catimaran (catamaran), 91: 96

"Cecilie" af/“\bcnréi, bark, 87: 118

“Cecilic" M/Gal. af Egernsund, 89:26*

Cementlaster, 89: 27

Ceremonier, religigse, 87: 129

Ceremonier, verdslige, 87: 128

Ceylon, 87: 30, 88: 71*

Ceylon og Indicn {gr 1618, rejser til,
90: 54-91*

Chagosperne, 87: 31

Channockbankerne, 87: 43

Chapman, Fr. H., 89: 86

Chardon, kunstner, 87: 105

Charleston, 91: 46

"Charlotte Amalie" As. Komp., 87: 69

148

Charlotte Amalic, havn, 91: 65%
"Charlotte Rhodes"3-mast.skon, 89: 6*
Charon, 87: 120
Chelenguerio (selling), 91: 97
"Chile" M/S, @.K., 88: 133
Chilesalpeter, 88: 118
Christensen, Arne Emil, 90: 42%
Christensen, H.K., kaptajn 88: 123
"Christian" af Bogense, 3-mastet skon-
nert, 89: 6*
"Christian" Ostind. Kom., 8R: 89
Christian (VIII), prins, 89: 53
Christian den Sjette, 87: 22
"Christian Goutlieb" tremastet galiot,
90: 104*
Christian II's forordning om vrag
1521, 87: 155
Christian I11, 91: 7
Christian IV, 87: 66; 89: 62; 91: 37
Christian IV's rejse til Nordkap 1599,
87:130
"Christian 1X" $/§, D.E.D.S., 88: 36
Christian V, 87: 90
Christian V's Danske lov 1683, 87: 116
Christian X, 88: 138%; 91: 24
"Christian X" M/S (Fionia), 91: 31
Christiansborgs brand, 90: 87
"Christiansborg" vestind.far., 91: 52
Christiansborg fort (Accra) 91: 38
"Christianshorg Slot” As komp., 87: 63
Christiansen, Andrcas, red., 91: 57
Christianshavn As. Komp., 89: 49
"Christianshavn", 87: 51
Christiansted, St. Croix, 91: 38%
"Christianus Quintus" As.Komp.,87:69
Christmas, John, fladeofficer, 91:
49
Churchill, Winston, 91: 24*
Citrussaft, 87: 106
Clanlinjen, 88: 182
Classmans, Jean, styrmand 87:70
Claudi, C.B., (redningsvs.), 88: 190
Clinckaert, Picter, 89: 160
Clipperstzevn, 89: 124
Coastere, 91: 84
Colachcel pd Malabarkysten, 87: 41
Cold, Chr., 90: 35
Coleridge, Sarnucl Taylor, 87: 125
Colon, Panamakanalen, 88: 147
Colpi, 87: 43
Columbia River, 87: 172

Commonwealth-landene, 88: 55

Comorcrue (pgruppe), 87: 35

"Concordia”, Kinafarer, 89: 158

Concordia A/S, 91: 78

Constanhedas, Fernio Lopez de,90:77

"Constantia”, galiot, 90: 111

Containerfart, 87: 168-214*

Containerfarti storm pa Stillchavet,
af Hans H. Thomsem, 87: 168-214*

Containerkraner, 87: 172

Conti, Nicolo de, 90: 68

Contrabras, 90: 133

Coops, E. & M. (Stadskanaal), 89: 11

Cornelsen, Catharina, 90: 100*

Cornelsen, Cornelius, 90: 100*

“Cornwall,“ A.E. Serensen, 91: 79

Jornwall, 87: 110

Coromandelkysten, 87: 23, 58+; 88:
72; 90: h5; 91: 95

Cortemunde, 87: 87; 89: 33; 90: 20

Cottiarum, fort, 88: 80

Country-trade, 87: 39

Crappé, Roland, 88, 86

Creighton, William, 87: 10

"Cronprintz Christian", As. Komp., 89:
144

"Cronprintzen”, As. Komp., 89: 156

"Cronprintzen af Dammark”, As,
Komp., 89: 157; 91: 95

Cross-trades (udl. havne), 88:50

Crozet, 88: 180

Crumlin-Pedersen, Ole, 90: 21*

Jrévecoeur (fort), 91: 38

Cuba, 91: 46

Culebra Cut, Panamakanalen, 88: 118

Curacao, 91: 65

Currie & Co., James (Leith), 89: 73

Cutty Sark, 88: 158

Cxcilie, frille, 91: 10

Da Gama, Vasco, 89: 55; 90: 71

Da vejene matte anses for usikre be-
takkede jeg mig for at rejse, af Kire
Lauring, 90: 54-91*

Dagbog fra en ostindiefart, 87: 87

Dagbgger, "Kgbenhavn", 88: 153

"Dagmar” korvet/kadetskib, 89: 50

Dahl, Andreas Ibsen, skipper, 91: 59

Dahlhoff, Johs., 90: 29%

Dalny, Port Arthur, 88: 148

Dampfaerge, 91: 103



Dampskibsbillet, 87: 16*
Dampskibsrutenct, 88: 32
Dampskibsselskabet Thingvalla, 88: 36
Dan Motor (A/S P. Jargensen), 89: 13
Dane's Island (Kanton, 87: 157
Danlink-feerger, 91: 104

“Danmark” brig (senter), 89: 87*

Danmark-Norges kirkeritual af 1685,
87: 155

"Dannebrog” 3-mast. skon. 91: 80*

"Dannebrog” balthad, 91: 121

Dannebrog, rederict, 88: 43; 89: 75

Dannesboe, Erik, 90: 27

Dansborg, fort, 87: 38; 91: 99

Dansk Asiatisk Kompagni, 89: 142-174

Dansk Kajak Forbund, 88: 10

Dansk skibsfart 1870-1940, af Ove
Hornby, 88: 31-70*

Dansk Sojakagefabrik, 88: 148

Dansk Vestindien, saerudst., 90: 155

Dansk-vestindisk Selskab 90: 26

Dansk-vestindiske ger, 90: 25

Danske Petroleums A/S, Det, 89: 5

"Dar Pomorza" skoleskib, 88: 121

Darlowo, 91: 7*

Datolinien, 87: 200

"David", orl.skib, Ostind. Kom., 88: 89

Davies, John, 90: 79

Davy Jones' Locker, 87: 111

"Dec 13 spskende”, Fejg-dledrivkvase af
Askg, 90: 19

De dgdes Bugt (Brctagne), 87: 141

"De fire bragdre”, jagt (halv-modcl),
87: 234

"De tre bradre”, galcase, 90: 123*

"De tre prinsesser”, As. Komp. 87: 41

"De Zwarte Leeuw” af Am.dam, 88:77

Dead Man's Island, 87: 141

"Debora” snov, As. Komp., 87: 59

Deerns (hamborgske piger), 89: 41

"Defence", eng. linieskib, 88: 190

Degerbgl, direktgr Jens, 87: 216*

Den danske besejling af Vestindien og
Guinea 1671-1838, af Erik Ggbel,
91:37-72%

“Den Dolphyn”, fregat, 89: 160

"Den flyvende ulv", As. Komp., 87: 68

"Den grgnne reberbane”, vestindiefa-
rer, 91: 60

“Den norske gut”, vest.farer, 91: 60

Deplacement, 89: 117

Derdeyn, Philippus Jacobus, 89: 151

Dessau, M., 90: 35

"Deucalion” S/§, eng., 88: 180

Dcutscher Schulschifl Verein, 88: 121

Decvalucringen 1933, 88: 50

DFDS, 88: 123; 90: 150

Diagram over EPIRD system., 88: 213*

Diarré, 87: 105

Dias, Bartholomeo, 90: 71

"Die Einigkeit", brigantine, 90: 111

"Die Frau Christina”, wemastet galiot,
90: 102

"Die Frau Ingeborg", galiot, 90:107

"Die lloffnung”, fregat, 90: 110

"Die Hoffnung”, tremast.gal., 90: 111

Diego Reis (o), 87: 33

Diepen, Gebr. van, 89: 11

Diesel, Rudollf, 91: 19

Diesclmotoren, 91: 19

Dieskau, Hans von, 91: 7

Djunke, kinesisk, 90: 74*

"Djursland” M/Gal. af Grenaa, 89: 18*

Dobbeltskrueskibe, 91: 21

Dodemansberg (Holland), 87: 152

Dodman Point (England), 87: 152

"Dokken”, As. Komp., 87: 33

"Dollar", stalskonnert, 89: 11

Domimnedag til spis, 87: 143

Donkeymand, 91: 27

Donner, C.I1,, reder, 91: 58

Dooren, Anthonie vankap. 87: 70

"Dragon”, hulk/oil fuel tanker, 88:128

Drauger, no. (= dgdninge), 87: 147

Dreyer, ].C.D., reder, 91: 58

Drijvoct, Bonaventura, 89: 160

"Dronning Caroline Mathilde”, As.
Komp., 87: 36

"Dronning Sophie Magdalene", As.
komp., 87: 78

"Dronningen af Danmark”, As.
Komp., 89: 156

Dronningens Handbibliotek, 90: 87

Draegtighed, 91: 46

Drgmme, 87: 107

DSB, 90: 47, 91: 103

Due, Niels Haagensen, kapt. 87: 33

"Dunmore”, stalskonnert, 89: 11

Duntzfelt, reder, 91: 49

Duty-messen, 87: 181

Dybhavssejlere, Danske, 90: 133

Dybkjar, Lone, miljgminister, 90: 47

Dyrborg, Vagn, 88: 151
Dysenteri, 87: 105
Dad(e)mand, 87: 147
Dgdedansen, 87: 117%
Dgademandsbjerge, 87: 152
Dgdegen, 87: 141
Dadsdomme, 87: 72
Dgdsraten, 87: 104
Dgdsriger, 87: 140
Dgdsritualer, 87: 159
Dadssejlere: 87: 147
Do6édmanskir, sv., 87: 152

Eannes, Gill, 90: 68

"Earl of Chester”, fregat, 91: 49

East India Comp. (EIC), 88: 84; 90: 78

"Ebenetzer”, brig, 90: 126*

"Ebenezer”, As. Komp., 87: 78

Eckersbherg, C.W., 89: 122; 90: 98

Eckhausen, Henry, 90: 14*

Fddaen, 87: 154

Fden, Richard, 90: 78

"Edward Bonaventure”, eng. ostindie-
farer, 87: 104

Egernsund, 89: 26

Egils saga, 87: 119

Eigtveds pakhus, Nicolai, 87: 48%

Ekcentrikbevzegelse, 87: 9

Fkko fra bantam, al Niels Hartmann,
87: 87-102*

Ekspeditioner, 91: 45

"Eksperiment” vestindief., 91: 60

Fksportruter, 88: 34

Electromecano, npdsender, 88: 144

Elefanibjerget (Ceylon), 87: 33

"Elefanten”, As. Komp., 87: 40

"Elefanten”, orl.skib, Ost. Kom., 88:89

Elin A/S, 91: 78

"Elisabeth”, vestindicfarer, 91: 60

"Elisabeth Marie", vestindicfarer, 91:
60

"Elisabeth og Louise", vestindiefarer,
91: 60

"Elise Marie", M/Kuf, 89; 15%

Elphinston, George, kap. 87: 35

"Flse", skonnert, 89: 130

"Emanucl”, fuldskib, 90: 113

"Emanuel”, galiot, 90: 107*

Emigrantlinie, den danske, 88: 36

"Emma Mzrsk” M/ T, A.P. Mgller, 88:
59
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"Emmy" M/Sk., 89: 11

En gruppe portratter af spens folk og
skibe fra 1700-arenes slutning, af
Hanne Poulsen, 90: 92-132*

En museumsmands erindringskavalka-
de. Handels- og Safartsmuscet gen-
nem 30 ar, af Henning Henning-
sen, 90: 7-34*

Englandsruterne, 88: 35

"Enigheden”, vestind. farer, 91: 55

EPIRB systemet (Emergency Position
Indicator Radio Beacon), 89: 213*

Erathostenes og Strabos verdenskort,
90: 59*

Erichsen, Georg, ingenigr, 91: 22

Erik af Pommerns barndomshjem i
Dartowo, af Michacel Andersen, 91:
7-17*%

Erik af Pommerns Kammer, 91: 12*

Erik I af Pommern-Stolp, 91: 16%

Eriksen, G., ingenigr, 91: 22

Erikson, Gustaf, 88: 132

Erindringer fra en Reise som lste
Styrmand med Fregatten "Havfru-
en” fra Hjemstedet til Java og Retur
i Aarene 1876-77, af Qulo Sgtoft.
(Redigeret af Hanne Poulsen), 90:
133-152%

Erindringer, "Kgbenhavn", 88: 153

"Erstatning”, vestindiefarer, 91: 60

Eryk I, 91: 16*

Eshjerg, 88: 33

Esbjerg dokhavn, 88: 34

Esbjerg-Harwich, 88: 34

Esbjerg-Thameshaven, 88: 34

Esplanaden (A.P. Mgller), 89: 80*

"Ester” af Svendborg, 89: 10*

Estrup, Frank, 90: 29

Et rederikontor ar 1888, af Kare Lau-
ring, 89: 73-82%

Eufemismer for dgden, 87: 111

"Eva”, 3-mast. skonnert, 89: 6*

Eventyrskrgnen om "det store skib”,
87: 148

Evert, 89: 21

Fabeldyr, 90: 57*

Fabritius, Maria Barbara, 89: 147

Fabritius, Michaél & Johan Friederich
Wever, 89: 162

Fairplay, spfartsblad, 91: 23
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Faktori i Kanton, danske, 89: 155

Faktorier, 89: 148

Falck's redningskorps, 88: 211

Faldbaden, 88: 191

"Falken", kongeskib, 89: 53

Falklandsperne, sejlads pd, 91: 85

Falmouth for ordre, 88: 173

False Bay, 87: 29; 89: 156

Falster, 90: 150

"Familiens lykke" M/Tjalk, 89: 10*

Fang, 87: 155

Fanebarker, 89: 3

Fartgjsbevaring i Danm., 90: 48%*, 155

Farum sg, 88: 9

"Favell”, 3-mast. stalbark, 88: 125

Feber, gul, 87: 105

Feddersen, familien, 91: 64

Fejo, 90: 18

"Felicitas", brigantine 90: 111

Femern, 87: 155

Femmastet bark m/s "Kgbenhavn”, af
Hanne Poulsen, 88: 115-187*

Fenger, Svend, kapt. 87: 62

"Fennia" 4-mast. stalbark, 88: 125

Fernando do Noronha, 89: 158

Festersen, Hans Peter, 90: 96*

Fedar (Shetlandsperne), 87: 63

Fetierabend, Sigmund, 90: 82

Fiddler's Green, 87: 111

Finkenzt, 90: 135

Finland-Amerika Linjen, A/B, 91:
35

Finska Skolskeppsrederiet AB, 88: 125

Finska Angfartygs Aktiebolaget, 88:
125

Finsteen, Jens, 90: 115*

"Fionia" M/S, @K, 91: 31

Fischer, Niels, tatover 87: 149

Fiskefartgjer fra Goa og Cochin, 90:
64*

Fiskeform, 89: 100

Fiskeri- og Spfartsmus. i Esbjerg, 90:43

Fladstrand, 87: 52

Flagdiskriminering, 88: 46

Flagkipning, 89: 58

Flanske @er, De (Azorcrne), 87: 27

Fiekkerg-havn (Norge), 87: 70

Flesbayen, 87: 62

"Flora", 5-mast., @-K., 88: 158

Florissante handelsperiode, 91: 37

Flyvende Hollender, Den, 87: 119*

Fladens Leje, 91: 61

Fokkemast, 88: 140

Fond, A.P. Mgller og hustru Chastine
McKinney Mgllers, 87: 3

Fonteyn, Abraham, 88: 78

Forbindelsesstanger, 87: 9

Foren. Dampsk. Sclskab, Det, 88: 34

Forenede Nationer (FN), 88: 199

Foreundermazrssejl, 83: 141

Forlis, 87: 62; 88: 188*; 89: 22, 153

Forraber, 89: 42

Fortid, nutid og fremtid. Betragtnin-
ger i anledning af Tandels- og
Spfartsmusects 75-ars jubileum, af
Hans Jeppesen, 90: 35-53*

Foto-collage (The Sailor's Grave), 87:
134*

Fragtindeks, 88: 50

Fraginzvn, 88: 44

"France" (I+1I), bark, 88: 129

Frandsen, Svend: Sejlkajakker i Dan-
mark, 88: 5-30*

"Fredenshorg”, vestind. farer, 91: 52

Frederichsen, Frederik: 50 ar med
danske motorsejlere, 89: 3-31*

Frederichsen, Frederik, 90: 26

Fredericii, Cesare de, 90: 77

"Fredericus Quartus”, As.Kom., 87: 53

"Fredericus Rex Suecia", Bengalenfa-
rer, 89: 150

Frederik 111, 91: 87

Frederik IX, Kong, 90: 29

"Frederik og Louise”, As.Ko., 87: 78

Frederik V's fudselsdag, 89: 49

Frederik V's spkrigsartikler 1752, 87:
130; 89: 34

Frederik VI's forordning af 1810, 87:
156

Frederik V11, 89: 53

Frederikshald-.Buenos Aires-Port Ade-
laide-Falmouth, 88: 123

Frederikshavn Verft & Flyde dok, 88:
48; 91: 84

Frederikshavns Jernstgberi, 89: 13

Frederiksnagore, 87: 30

Frederiksted, St. Croix, 91: 62*

Fredfeldt, Knud, 90: 26

Frees, Hermann, 90: 122

Fregatter, 90: 133

"Freia" af Rgnne, 2-mast.skon., 89: 4*

"Freia", bark af Stavanger, 89: 67



"Freia", orlogsfregat, 90: 123
"Freia Rgnne”, 2-mast.skon., 89: 4*
French Island (Kanton), 87: 157
Freyer, Kurt, 90: 94
"Fri", sejlkajak, 88: 12
"Friederichsstzed", vestindiclarer

(konstr.tegning), 89: 94*
Friedrich August 11, 87: 64
Friedrich Wilhcelm 1V, 91: 15

Friedrich, kejser, 91: 16
Friends of Denmark Societies, 90: 26
Frihandelsprincippet, 88: 55
Friis, Jacob, kgbmand/redey, 90: 126
Friis-Petersen, Jens, 90: 26
Fritsmann, maler, 87: 17
Froissarts Krpnike, 89: 61
Frost, Lorenz Johannes, 90: 122*
Frugtfart, 88: 60
Frydeskrigsceremonien, 89: 33
Frémilliére, kaptajn, 89: 163
"Fuchs”, damplogger, 89: 23*
Fugle i overrtroen, 87: 124
Fugleger, 87: 100
Funch, D.H,, 89: 84
Funder, Jorgen R, letmatr., 88: 153
Fundecr, Torkild Reedtz, 89: 174*
Fur havn, 90: 42%

‘yldespanter, 89: 86
Fyldighedskoetticient, 89: 120
"Faenp", sejlkajak, 88; 6%

Fergefolk ved Helsinggr ar 1989, af

Hans Jeppesen, 91: 103-117%
Fergepenge, 87: 120
"Farp" orvlogsskib, 87: 67

Fargerne, 87: 26
Fadevand, 87: 13
Fadeventiler, 87: 13
Fghr, 87: 118
Fonikien, 90: 56

Gabe, ].F. skibsfgrer, 91: 30*
Gabon, 87: 68

"Galathea", korvet, 89: 119; 91: 96
Galcaser, 90: 116

Galioter, tremastede, 90: 107%
Gallionsfigur biskop Absalon, 88:127%
Galoperncs fyrskib, 90: 138
Gama, Vasco da, se da Gama,
Gangesfloden 87: 40*
Gangskiltning, 87: 9

Gangspil, 87: 55

Gangway, 91: 105

Gantrykraner, 87: 172

Garben, Johan, rebslagerm., 90: 113

Gautreks saga, 87: 120

Gdansk, 91: 7

Gedser-Warnemiinde, 88: 41

"Geiser” §/8, D/S Thingyvalla, 88: 39

Generalarrangement for M/F "Kron-
borg", 91: 105*

Generaltoldkammeret, 91: 53

Genfxerd, 87: 107

Gengangere om bord, 87: 146

Gennegat (farvand), 87: 43

Gentofte kirke, 87: 153

Genua, 91: 26

"Georg" S/S af Kgbenhavn, 90: 135

"Georg Stage" skoleskib, 88: 120

Georg Stages Minde, stiftelse, 88:
120

"Georg Washington". am. {regat, 89:
67

Germania-Varfiet, 89: 26

Gerner, Henrik, 87: 85

Ghana, 91: 39

"Gideon” orlogsskib, 90: 47,91: 119

Gilberts, Humphrey, 90: 79

Gjedde, Ove, 88: 71%; 90: 69

"Gjedser" H/S, 88: 41*

"Glenard", fuldskib/bark, 88: 126

Glgdehovedmotorer, 89: 13

Glickstadt, V., 90: 35

Glickstadt-Barbaclos, 91: 37

Goa, 87: 66; 88: 108

Gove-Tex, 88: 197

Gonrnitzka, C.A., 88: 6*

Gotland, 91: 10

Govern Island, New York, 88: 205

Grabow, 88: 71

Grandjean, Louis E., 90: 23

Granhof, Lcit, clev, 88: 159

Grav, Spmandens vade, 87: 103-167*

Grave Island (Zanzibar), 87: 157

Gravindskrifter, 87: 158

Great Bank (Newfoundlandbanker-
ne), 87: 142

Greenoch, 87: 6

"Grev Bernstor(l", Selby & Terborch,
91: 48

"Grev Laurvig”, As. Komp., 87: 49

"Grev Moltke", As, Komp., 87: 41

Grevens Fejde 1536, 91: 8

"Grevinde Molike", As. Komp., 87: 35

"Grevinden af Laurvigen", vestindiefa-
rer, 89: 57

Gribel, Rud. Christ., reder i Stettin,
89: 78

Griis, Nils, gesandt i Haag, 89: 156

Grimsta, A. Evensen, kapt. 87: 62

Groningen-provinsen (Hol.), 89: 9

"Grossherzogin Elisabeth", fuldrig-
ger/skoleskib, 88: 121

Gruelund, P.A,, statslods, 90: 26, 133

Granlandshavet, 87: 118

Gréhan, A.: La France Maritime | (Pa-
ris 1852), 87: 105

Gragas, islandsk lov, 87: 154

Guadeloupe, 91: 46

Guano, 88: 118

"Guden-Aae", brigantine, 90: 122*

Gudin, kunstner F.,, 87: 105

Gudveg, 87: 127

Guineabugten, 87: 68

Guineafarten, 91: 37

Gul feber, 87: 105

"Guldborg", M/Tjalk, 89: 12

Guldkysten, 91: 38

Guldring i gret, 87: 106

Gummiredningsflader, 88: 200+

Gummiredningsslidske, 88: 202*

Guaterrig, 88: 15

Gunung Karang (bjerg), 87: 95

Gyldenlgve Christian, greve 89: 64

Gyldne sols ridderorden, Den, 88: 100

Gyrostabilisator, 87: 204

Gabel, Erik: Asiatisk Kompagnis
sejlads pa Inclien 1732-1772, 87: 22-
86+

Gahel, Erik: Den danske besejling al
Vestindien og Guinea 1671-1838,
91: 87-72%

Gethche, Morten, 90: 21

Goteborg, 91: 34%

H/S "Caledonia”, af Paul Bell, 87: 5-
21*

Haas, Hand de, 88: 83

Haas, Jan de, 88: 100

Haderslev Kalkveerk, A/S, 89: 15

Hades, dedsriget, 87: 118

Hadji, sultan, 87: 90

Haga, Eivind, overlege, 87: 164

Hage, Jens F., grossercr, 91: 67
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Haiti, 91: 46

Hajer, 87: 136

Hakluyt, Richard, 90: 79

"Halesius" S/S, Clanlinjen, 88: 182

Halifax, 88: 39

Halley, David, 91: 19

Halmstadbugten, 89: 46

Hals, 87: 52

Hals (halsbarmline), 88: 22

Hamborg-Amerikalinjen, 91: 31

Hamel dit Moncean, dii se Monceau
dia Hamel da

Hamlet, 89: 64

Hammer, A.A., 2. maskinm,, 91: 22

Hammer, J., maler, 87: 40

Ilammeren ved Sandvig, 88: 116

Handels og Kanalkompagniet, 91:52

Handels- og Sgfartsmuscet, 90: 7-563*%

Handelsekspedition, 91: 37

Handelsfladens Velverdsrad, 90: 27

Handclsknudepunkt pa St. Fustatius,
91: 44

Handelsloger, europziske, 87: 58*

Handelssgfart, 90: 93

Handelstonnagen, 88: 31

"Hanne S$", coaster, 87: 169

"Hans Peter", [ragtskib, 89: 20*

Hanseatische Motorengesellschaft (Ber-
gedorf), 89: 13

Hanseforbundet, 91: 11

Hansekgbmand, 87: 159

Hansen jr., Johan, gross. 89: 73

Hansen sen., Johan, generalkonsul,
89: 73%; 90: 35*

Hansen, Aage, telegrafist, 88: 181

Hanscn, Anna Margrethe, 90: 116%

Hansen, bogholder, 89: 73

Hansen, C.K., kontorstaben, 89; 77+

Hansen, C.K., reder, 88: 37; 89: 73

Hansen, Carl, 89: 75

Hansen, Cathrina Maria, 90: 110*

Hansen, Christen, skipper, 87: 162

Hansen, Emil, billedhugger, 88: 127

Hansen, Gude Elisabeth, 90: 110*

Hansen, H. Peter, 89: 103

Hansen, H.A., reder, 91: 76

Hansen, Hans Christian, ksbmand og
agent, 90: 114*

Hansen, Hans J., tatover, 90: 26

Hansen, Jacob, ksbmand, 90: 110#*

Hansen, Jan, skipper, 91: 48
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Hansen, Johan Fr.,, vejer, 90: 116*

Hansen, Johnna, 90: 7*

Hansen, Jorgen, sogneprzaest, 90: 110*

Hansen, Knud E., 90: 18

Hansen, Maren Frandsine, 90: 116%

Hansen, Marius, skibsfgrer, 91: 73

Hansen, N.F,, Odense, 89: 130

Hansen, Nicls, skipper, 91: 60

Hansen, Olof, vicekonsul, 89: 73%

Hansen, Rasmus, kgbmand, 90: 116*

Hansen, Robert, gross., 89: 73

Hansen, Thomas, 90: 115

Hansen, Victor, Ill. idratsbog, 88: 13

Hansen, Vilh. Aug., reder, 91: 59

Hansen, Willie C K., 90: 32

Hapag, tysk rederi, 88: 36

Harbin, Manchuriet, 88: 148

"Hardy" M/Tjalk, 89: 10*

Harhoff, Preben, skibsreder, 89: 73

Harpsge, formand, 89: 76

Hartmann, Niels: Ekko {ra Bantam,
87: 87-102*

Hasanuddin, sultan Maulana, 87: 97

Hassing Jprgensen, 90: 35

Hasslof, Olof, 89: 85; 90: 24

Havanna, 91: 46

Havets sjerne, 87: 112*

"Havfruen", fregat, 90: 133-152*

"Havfruen", orlogsfregat, 89: 53

Havstrgmme, 87: 30

Havuhyrer, 87: 108

Hazekanalen, 87: 43

"Hazewind", holl. jagt, 88: 78

Hebriderne, 87: 126

Heicken, familien, redere, 91: 60

Heineth, C.F., 89: 73*

"Heinrich et Maria", brigantine, 90:
111

Hekla, 87: 151

"Helena", brigantine, 90: 111

"Helene Charlotte”, galeasc, 90: 116*

"Helgenzes", damper, 89: 16*

Helgoland, Slaget ved, 89: 47

"Hellig Olav" S/8, Skan.-Am. 88: 55*

Helsinggr, 87: 155; 89: 76; 91: 7

Helsinggr Jernskibs- og Maskinbygge-
ri, 88: 48; 89: 3

Helsinggr Kommunes Museer, 91: 103

Helsinggr-Helsingborg overfarten, 90:
47, 154; 91: 103-117*

Hendriksen, Halfdan, 89: 75

Hendriksen, Johnna, 89: 180%; 90: 7%,
91: 121*
Henningsen, Elisabeth, 90: 20*
Henningsen, Henning: Spmandens
vade grav, 87: 103-167*
Henningsen, Henning: Hurra! Om
spmandens hilseskikke og honngr
il sps, 89: 32-72*
Henningsen, Henning:
En museumsmands erindrings-
kavalkade. Handels- og
Spfartsmusset gennem 30 ar,
90: 7-34*
"Henriette" af Hamburg, 88: 125*
Henrik Sefareren, prins, 90: 70
Henriksen, Per, reder, 91: 84
Henry, W.E, fotograf, 87: 134
Ierjolfnzes (Ikigait), 87: 127
Herodot, 87: 154; 90: 56
"Hertogh van Lorreynen”, Kinafar. fra
Oostende, 89: 153
"Herzogin Cecilie", 4-mastet fuld-
skib/skoleskib, 88: 121
"Hester Maria®, fregat, 91: 49
Heysel, Johan, 90: 111
Heysel, Maria, 90: 105*
Heysel, Heinrich, 90: 111
Hiclte, Nicls Olsen, kapt., 87; 57
Hilseskikke til sps, 89: 32-72%*
Hindsholm, 87: 156
Hippalos, 90: 60
Hirtshals havn, 88: 208
Hirtshals-Kristiansand, 88: 208
Hirtsholmene, 87: 152
Hjemrejse, 87: 54
Hjemrejsevimpel, 89: 62
Hjerting-Lowestoft, 88: 33
Hjordkar kirke, 90: 95
Hjortspringbaden, 91: 95
Hjuldampere, 88: 32%
Hjulskib, 87: 5%
Hlér (Hlérs-ey = Lasp), 87: 141
Hoffimann, FJ., skibsbygm. 89: 14
Hohlenberg, F.C,, 89: 110
Holbein den yngre, Hans, 87: 117
"Holger Danske”, M/F, 91: 104
Holm, K.F., maskinchef, 91: 22
Holmens Skibsbyggeri, 89: 83
Iolt & Co., Alfred, vederi, 88: 178
Holt, Lorenz Asmussen, 90: 113
Holten, J.V., maskinassistent, 91: 22



Homers Odyssé, 87: 119

Honngr til sps, 89: 32-72%*

"Hoof", galeot, VOC, 89: 156

"Horatius" S/S, hvalfanger, 88: 178

Horats Oder, 87: 148

Horats, romersk digter, 87: 131

Horisontspejle, 87: 36

Hornby, Ove: Dansk skibsfart 1870-
1940, 88: 31-70*

Hornbzk, 87: 152

Hornsyld, Jens, kapellan, 90: 116

[Houtmann, Cornelis, 90: 81

Howden Dock, Newe. on Tyne, 90:143

Huglifloden i Gangesdeltact, 87: 41

Hulst, Gerhard (holld. gen.), 88: 94*

IHurk, Pieter van, 89; 143%

Hurra! Om spmandens hilseskikke og
honngr til sgs, af Henning Hen-
ningsen, 89: 32-72*

Hurrarulle, 89: 44

Husflid, maritim, 91: 113*

Huth, kapt., 87: 43

"Hval I", sejlkajak, 88: 8*

“Hval IT", sejlkajak, 88: 19*

Hvalbade, 90: 148

Hvalfangere fra gen Fghr, 87: 118

Hvalfangerger, 87: 158

Hvedefarten, 88: 118

"Hvidbjgrnen”, fiskeriinspektionsskib,
88: 215

Hvidt, L.N., grosserer, 91: 58

Hyvirre (virre), 89: 47

Hakbordsskib, 90: 111%*

Haflighedsceremonier, 89: 32

Hagjby kirke, 90: 32

Hgjrup, Ole, 90: 22

"Habet", vestindiefarer, 91: 60

Hogborgs, 87: 7

ICMM, se International Congress of
Maritime Museum

Ikigait (Herjolfnzs), 87: 127

Ilandszttelse (marooning), 87: 116

Ildebrand, den store kabenhavnske,
90: 86

liden (ITha do Fogo), 87: 142

Ile de Sein (Dgdewpen), 87: 141

Ilha do Fogo (Ildgen), 87: 142

IMlustreret Tidende, 87: 16; 91: 103

IMCO, se International Maritime
Consultative Organisation

IMO, se International Maritime Orga-
nisation

IMOSAT (IMO Search and Rescue
Manual), 88: 203

Import af bomuldstekstiler, bengalsk
salpeter og peber m.m., 87: 23

Indenrigsruter, 88: 34

Indiefarten, 87: 22

Indien fgr 1618, rejser, 90: 54-91*

Indiske farvande, 87: 24*

Indiske Ocean, Det, 87: 30; 91: 95

Indre passage til Indien, 87: 30

“Industria”, brigantine, 90: 111

“Industria”, galiot, 90: 107

"Ingolf", inspektionsskib, 88: 207

International Congress of Maritime
Muscums (ICMM), 90: 25

International Maritime Organisation,
(IMO), 88: 199

International Maritiine Consultative
Organisation (IMCO), 88: 199

Intra-asiatiske handel, 87: 39

“Irisine", vestindiefarer, 91; 60

Irland, 91: 46

"Irmgard" M/Gal. af Graasten, 89: 23*

Irrawaddafloden, 90: 69

Isbjerge, 88: 178, 189

Isbrandtsen-Moller Company, (IS-
MOLCQ), 88: 58

Islands of the dead, 87, 141

Isle de Bourbon, 87: 30

Isle de France, 87: 80

ISMOL.CO (Isbrandtsen-Moller Com-
pany), 88; 58

ISS-koncernen, 91: 104

Jacobsen, ingenigr, 91: 22
Jafnapatam pi Geylon, 87: 59; 88: 73
Jakarta, 87: 87; 90: 144*

Jamaica, 89: 63

Jamestown, St. Helena, 90: 148

Jans, lodsbogholder, 89: 76

Java, 87: 87; 88: 159; 90: 133-152*
Jelling, 87: 162

"Jens Nielsen", thurin.skon., 89: 129*
Jensen, Adolf, overvarkfarer, 91:22
Jensen, Chr., ingenigr, 91: 22
Jensen, Ingvar, kasserer, 91: 73
Jensen, Poul, kaptajn, 87: 32, 49
Jensen, Thor Bro, 2. styrm., 88: 176
Jeppesen, Hans: Fortid, nutid og

fremtid. Betragtninger i anledning
af Handels- og Sefartsmuseets 75-
ars jubilaeum, 90: 35-53*

Jeppesen, Hans, Faergefolk ved Hel-
singpr ar 1989, 91: 103-117*

Jeppesen, Hans: Knud Klem, 88: 2-4*

Jeppesen, Hans: Tage Madsen, 87:2-3%

Jernbaneferger: 91: 103-117%

Jern- og stalskibsbygning, 89: 7

Jerseyhuset (v. Themsen), 87: 10

Jespersen, H., 90: 29

Jessen, Jes, 90: 93%

Jessen, Metta (f. Bahnsen), 90: 98

Jessen, Peter, 90: 94*

Jiggermast, 88: 140

Johanna (by og @), 87: 35

"Johanne Marie", fregat, 91: 49

Johannessen, Sven, 90: 17%

John Wood & Co.'s Verft, 87:6

"Johnna 2", jolle, 91: 121*

Johnsson, rederi, Sternhagen Co.
Goteborg, 89: 78

Jomfrurejse, "Selandia” M/S, 91: 24

Jonnard, fransk kunstner, 87: 125

Jordan af Severac, 90: 66

Jordfwstelsesformularer, 87: 132

“Josephal”, orlogsskib, 90: 47; 91: 119

Jubelrulle, 89: 44

Jubileeum, Handels- og Spfartsmuseets
75-ars, 90: 35-63%*

Judichzeer, skibskonsur, 89: 167

Juel-Brockdorff, Niels, baron, 88: 133

Juhl, Erling, maler, 88: 211

Julemarket 1922, 88: 153*

"Junce” A/S, australsk, 88: 182

"Jungfer Christina”, galiot, 90: 107

"Jylland” H/S, D. Da. Postvas., 88: 33

"Jeegeren”, brigantine, 91: 38*

Jonke, V.C.A,, 90: 35

"Jordahl” M/Gal., 89: 18%

Jwrgensen, Hans Henning, 90: 17

Jorgensen, O.E., overing., 91: 22

Jorgensen, Svend, 90: 27

Kaarsgaard, Niels Kaspersen, 91: 57
Kajakker, 88: 5-30%*

Kajaklejr, 88: 26*

Kalfatremanden, 87: 122

"Kalmas" M/Kuf, 89: 15%
Kalkmaleri, 87: 109*

Kalliaturtre (rgdfarvetra), 87: 40
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Kalmebzltet, 87:68

Kalundborg Skibsvaerft, 89: 19

Kanalen, 87: 26

Kanalkedel, 87: 7

Kanariske Qer, De, 87: 27

Kaudy, 88: 73

Kanoer, 88: 5-30%

Kanton, 87: 157; 89: 155*

Kap Agulhas, 87: 61

Kap Comorin, 87: 33, 47+

Kap det gode Hih, 87: 27; 88: 85; 89:
154

Kap det gode Hab-Trankebar, 87: 54

Kap det gode Hab-Skt. Helena, 87: 54

Kap Farvel, 87: 49

Kap Horn-skippere, 87: 126

Kap Verde (pa Afrikas kyst), 87: 27

Kapere, engelske, 87: 42

Kapsejladser, 88: 158

Kapstaden, 87: 27

Kaptajnsinstrukserne, 87: 24

Kapverdeg.-Kap det gode Hab, 87: 54

Kapverdiske Insuler, De, 87: 27

Karaiturai vallalans, 91: 100

Karaivan, fiskerkaste, 91: 100

Karavane, 90: 66*

"Karcl van Lorreyen”, kaper, 89: 160

"Karl Johan" M/$ af Hadsund, 89: 28

Kastevassen, indisk, 91: 100%*

Kattegat, 87: 25

Kayser, C.V., ingenigr, 91: 22

Kedel, 87: 8*

Kerela, Sydindien, 91: 71222

Kerguelengerne, 88: 180

Kerterminde Skipper Lighzrer Laug,

87: 156

Kerteminde, 87: 156

“Keyzerinne” af Qostende, 89: 148

Khrisnafloden, 90: 68

Kiel, 91; 31

Kicl-Kgbenhavn, fartplanen 87: 20

Kicler-galeaser, 89: 26

Kieler-kanalen, 89: 15

Kieler-regatta, 91: 31

Kiclerfreden, 87: 72

Killer-whales (spakhuggere), 87: 174

"Kim Ral", sandpumper, 89: 16%*

Kimingsrundingen, 89: 107

Kinafart, 89: 142

Kinatogterne, 87: 23

Kinesiske Hav, det, 88: 149
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Kingo, Thomas, 87: 133

Kinesale (irsk havn), 89: 154

Kipning, 89: 58

Kirkwall, 91: 35

Kjerpe, Morten, 90: 27

"Kjpbenhavn” H/S, 88: 41*

Klabautermanden, 87: 122%, 144*

Klampbygning, 89: 83

Klamper, 89: 91

Klein, Peter, skipper, 91: 59

Klem, Knud, 88: 2-4%; 90: 7%

Klem, Ollis, 90: 15

Klinkbygning, 89: 89*

Klaedckglle, 88: 135

Klgvborgs rederier, 89: 11

Knauer, G.N., reder, 91: 58

Knud Klem, af IH. Jeppesen, 88: 2-4*

Knudsen, A.V., skibsfgrer, 90: 35

Knudsen, Carl J.L., skibsf.@ K., 88:158

Knudsen, Ivar, direktgr, 91: 20

Knudsen, ., skibslgrer, 89: 26

Koch, C.P.A,, dampskibsrcder, 88: 33

Koch, H. Heinrich, 90: 99

Koch, Hans Jesper, 90: 103

Koch, Maria (f. Petersen), 90: 99*

Koch, Mctta, 90: 103*

Koch, Peter Hansen, skipper, 91: 58

Koch, L.N., 89: 75

Koen (tigelur), 90: 10

Kofilnagle, 88: 163

Kofoed, Hans P, reder, 91: 56%

Kokusreb, 91: 97

Kolera, 87: 105

Komite, Handels- og Sefartsmuseets,
90: 36*, 48

Kommandgrgravsten, 87: 162

Kommercekollegiet, 91: 39

Kommercelester, 91: 53

Kondensator, 87: 15

Kongelig Grgnlandske Handel, 91:36*

Kongelig Guineiske Handelsdirek-
tion, 91: 37

Kongelig Oktrojerede Vestindiske
Kompagni, Det: 91: 272??

Konge. grgnlandske Handel, 91: 77

"Kongen af Asanthe", vestindiefarer,
91: 60

"Kongen af Danmark”, kinaf., 89: 153

Konstruktionsmz'ilesystemet, 89: 99

Kontrahering, 89: 22

Kontravaegte, 87: 9

Koordinater, kurvens, 89: 121

Kopper, 87: 105

Kopra, 88: 157

Korsfarere, danske, 89: 38

Korsfestelsen (Tatovering), 87: 149:

Kort over Caraibien, 91: 45%

Kortskitse, Macao, 89: 163#

Kotte (Ceylon/Sri Lanka), 88: 73

Kottiaram (Ceylon), 88: 78

Kouse, 90: 137

Krabbe, F.K., skibskonstr,, 87: hh

Kragelund, ekstrakustode, 90: 41%

Kragerup, Christian Friis, 88: 89

Kragh, B.AJ., maskinass., 91: 22

Kralik, Heinrich von, marinemaler,
89: 48%*

Kravelbygning, 89: 90

Krig, 87: 67

Kuris, 87:100

Kristiansands Dampskibsselskab, 88:
208

Kroese, Hendrik (Hoogezand), 89: 11

Krogen, 91: 7-17*

Krohn, Ilans, reder, 91: 58

Kronborg, 87: 26; 89: 54%; 91: 7-17*

"Kronborg"” M/F, 90: 47, 154; 91:
108-117*

Kronborg-Kapverdegerne, 87: 54

"Kronen" §/8, 90: 150

"Kronprinsen” As. Komp., 87: 26

"Kronprinsen af Danmark” As. Komp.,
87: 35

"Kronprinsesse Louise" S/F, 91: 103

"Kronprinsessen af Danmark" As.
Komp., 87: 32

Kronstadt-Vladivostok, 90: 133

Kruppvearftet i Kiel, 89: 19

Kruse, monsr,, 87: 94

Krycdsmast, 88: 140

Kuffer, 89:9

Kulforbrug, 87: 12

Kullen, 87: 26

Kullosning, 90: 146

Kurantbanken, 89: 147

Kursstyrer, automatisk, 87: 204

Kurvens koordinater, 89: 121

Kusk Jensen, Jens, kaptajn 90: 9

Kveldulf, hgvding, 87: 119

Kvzaesthusbroen, 88: 41%; 90: 137*

Kystvellalaer, 91: 100

"Kgbenhavn" 5-m. bark my/s, 115:187%



"Kgbenhavn" As. Komp., 87:40
"Kgbenhavn" Qstind. Kom., 88: 89
"Kgbenhavn"s position, 88: 179*
Kgbenhavn-Frederikshavn, 88: 41
Kgbenhavn-Kiel, fartplanen, 87: 20
Kebenhavn-Kolding, 88: 41
Kgbhenhavn-Malmg, 88: 41
Kgbenhavn-Newe. on ‘Tyne, 90: 135
Kgbenhavn-Randers, 88: 41
Kgbenhavn-Arhus, 88: 41
Kgbenhavn/Iavre-Rouen via Gote-
borg, 89: 78
Kgbenhavn/Limfj./Thisted, 88: 41
Kgbenhavns Frihavn, 88: h4*
Kgge Vartt, Skibs- & Ma.byg., 88: 48
Koleskib, 88: 60*
Kallengde, 89, 100
"Karnan" M/F, 91: 104
Konigsberg, 88: 34

"L'avenir” 4-mast. sidlbark/belgisk
skoleskib, 88: 146

“L'union” fr. country-trader, 89: 163

"Laarburg Gallcj" da.Guincaskib, 89:
153

Laeisz, F., reder i Hamborg, 88: 118

Lamhertsen, frpdrene, 87: 158

Land's End, 87: 110

Landkendinger, 87: 26

Landmandsbank, Den cdanske, 88; 53

Landtoninger, 87: 53%; 89: 159*

Langclinic, 91: 23

Langelinickajen, 88: 51%; 91: 23

Lanoy, Carolus van, 88: 79

Lanszweert, Andreas, 80: 151

Lappegrund fyrskib, 89: 76

Larsen, Erik J., 88: 167-68%

Larsen, Kay, 90: 9

Larsen, Lars, reder, 91: H4*

Lasboom, John Mathias, kapt., 87: 50

Lastdragere, 89: 3-81*

Lauring, Kére: Da vejene mitte anses
for usikre betakkede jeg mig for at
rejse, 90: 54-91%

Lauring, Kére: Et rederikontor ar
1888, 89: 73-82*

Lauring, Kare: Marchelis Michielsz
Boschouver - imperiebygger eller
svindler, 88: 71-114*

Lauritzen, D., trampreder, 88: 48

Lauritzen, ., reder, 88: 43

"Leif” M/Galease, al Aarhus, 89: 16*

Leith, 88: 115

Lemvig, Anders, Dr, 90: 85

Libau, 88: 34

Lig i lasten, 87: 116

Lig-Lodin, 87: 154

Ligild eller naild, 87: 108

Liglys, 87: 148

Ligravere, 87: 150

"Limfjorden" §/8. 88: 41*

Lindeman, Jan Leendersen, 87: 70

Lindersnxs i Sydnorge, 87: 26

Lindinger, Asger, reder, 91: 84

Linierederier, 88: 32

Linschoten, Jan Huyghen van, 90: 79

Lintrup, Christian, 89: 158

"Lisbeth” 4mastet bark af Hamborg,
89: 48

"Lisbeth Munch" M/S af Tasle, 89:
25%

Lissabon, 87: 50

Litografi af D. Monies 1834, 87: 18*

"Lituania" M/S, @.K,, 88: 158

Livbdd, 88: 197

Liverpool, 88: 174

Livorno, 89: 67

Livsstraffe, 87: 72

Locker, Davy Jones', 87: 142

Lodin (Lig-Lodin), 87: 154

Logbgger, "Cutty Sark”s og "Thermo-
pyle"s, 88: 158

Loge i Calicut, den danske, 87: 35

L.ondon, 91: 24

London-Margate, ruten, 87: 7

Long Reach (v. Themsen), 87: 10

"Lorence" M/Gal., 89: 20%

Lowestoft-l1jerting, 88: 33

Lubber Land (dgdsrige), 87: 143

"Ludevicus Rudolphus”, galiot, 90:
107

Luftfartens Redningscentral (RCC),
88: 206

Luggere, 89: 22

Lumskebugten, 89: 81

Lund, E.ES,, 90; 8, 35*

Lund, Jens, Calif. kaptajn, 89: 4

Lund, Knud, letmatros, 88: 116

Lustratio (renselse), 87: 115

Luxdorph, B.W. (embedsm.), 87: 52

Lynghy radio, 87: 208; 88: 180

Lansepumper, 87: 55

Leeseilsspirene, 90: 142

Lacsp, 87: 138; 89: 153

Lagstpr, 89: 11

Lajt, 90: 107

Lpkken Vejkro, 90: 42

Lgsen, 89: 56

Lovebjerget (Ceylon), 87: 33

Libeck, 87: 159

Liitken, Johannes, 90: 150

Liitken, Mathias, tegner, 90: 150

Lutken, Otto Diderik, 90: 150

Lévi-Strauss, Claude, antr., 87: 101

Loéhr, F.C., maler, 90: 98

M/S "Selandia" Danmarks [prste mo-
torskib, af Paul Bell, 91: 19-36%*

Mac Gregor, John, 88: 5

Macao, 89: 163

Mac Gregor, herr, 87: 12

Madagaskar, 87: 35; 88: 159

Madeira, 87: 29; 91: 46

Madras, 87: 42; 91: 100

Madsen, Filert, skibskaptajn, 90: 96*

Madlsen, Tage, 87: 2-3%; 90: 29

Madwen, Bertel, 91: 37

Madtzen, Lars, 91: 87

Maersk Line, 88: 58

Magallanes-suraedet, 91: 34

Magdahl-Niclsen, J., 90: 9

Magecllans verdensomsejling, 87: 114;
89: 55

Magellandske Hav, Det, 88: 85

Magi om bord, 87: 106

Mabharitiske sgrpvere, 87: 66

"Main" fuldskib af Liverpool, 89: 66

Malabar-projektet, 89: 162

Malabarkysten, 87: 23; 89: 161

Malakka, 87: 39, 88: 108

Malaria, 87: 105

Maldiverne, 87: 31; 88: 73; 89: 163

Malle af (kopiere), 89: 91

Malling, Jens, 90: 26

Mand overbord!, 87: 105*

Mande raling, vant og r, 89: 50

Mandeville, Siv John, 90: 65

Mandskabshillede, "Kgbenhavn", 88:
154%*

Mangan Ingots, 87: 210

Manila, 87: 39

Manniche, Chr.: Semandspracsten
(Fredericia 19038), 87: 138
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Mangvrerum, 91: 110*

Marchelis Michielsz Boschouver - im-
periebygger eller svindler, af Kére
Lauring, 88: 71-114*

Margate-London, ruten, 87: 7

"Margrethe Elisabeth” vestind farer,
91: 57

Margrethe I, 91: 7

Margrethe I1, 90: 25%; 91: 119

"Margrethe Mathilde" af Ringkgbing,
galease, 87: 110

Maria af Mecklenburg, 91: 10

“Maria Catharina Galley" snaubrig, 90:
107

“Maria Rickmenrs", bark, 88: 129

Mariager fjord, 90: 154

Mariager kirke, 87: 52

"Marianne” vestindiefarer, 91: 60

Mariehamn, 88: 132

Maritim husflid, 91: 113%

Marokko, 91: 39

"Marquis de Prié" kinafarer, Oost.
Komp., 89: 153

Marshallhjeelp, 89: 24

Marstal Staalskibsbyggeri & Repara-
tionsvaerksted, 89: 11

Marstal, 87; 162

Marstrand, 87: 26

Martin Vaz (@, ogsa Ascension), 87: 29

Martinique, 91: 46

Maskinmestrenes Forcning, 91: 35

Maskotter, 87: 106

Massola (masula/selling), 91: 97

Masula boats, 91: 97

Masulipatam, holl. faktori, 88: 78

Mata Cara, 87: 143

Matanzas, 91: 46

"Mataram" indon. fragtskib, 87: 87

Materialedimensioner, 89: 109

Matthiesen, Johan, kaptajn, 90: 107

Mauritius, 87: 38; 90: 146

Maurits, prins af Oranien, 88: 79

McCaul & Robert Kerr, J., 91: 49

McKenney Mgllers fond, A.P. Mgller
og hustru Chastine, 87: 3

Mecklenburg, Maria af, 91: 10

Mekongtloden, 90: 61

Melbourne, 88: 120

Mellemste passage til Indien, 87: 31*

Melson, C., bogholder, 89: 75

Menamfloden, 88: 157; 91: 29
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Mercandia-Henriksen, 91: 84

Mercur, D/S, 88: 121

"Mercurius” jagt, Vestind.-guin.
Komp., 91: 48

Merkantilisme, 87: 22; 91: 39

"Merkurpaket” M/Gal. af Rgnne, 89:
20#:

Merlespir, 88: 135

Mesanguntermast, 88: 26

Mesanmast, 88: 140

"Meta Jan" 3 mast.skon., 89; 6%

Metacenter, 89: 94

Methling, Ludvig, gross., 89: 73

Metrie, Quentin de la, 89: 160

"Mecxico" M/S tanker, 88: 180

Mexico, 91: 46

Meyer, Hans, reder, 91: 55

Meyer, Jacob de, superkargo, 87: 52

Meyere, Jacobus de, 89: 160

Middelhavet, 91: 39

Middelmast, 88: 140

Middleton, H., 90: 87

Midtermast, 88: 140

Mindesten, Bornholms Marinefor-
ening, 88: 116*

Modelbadssejlads, 91: 121

"Mogens S." m.sejler, 89: 21; 91: 76%

Mogens, journalist pa Berl., 88: 137

Mohr, Jens Christian: A.E. Sgrensens
rederier, 91: 73-94%*

Mollerup, Chr., 89: 75

Mollyhawks, 87: 126

Monceau, dit Hamel da, 89: 85

Monies, D., litografi 1834, 87: 18*

Monnikendam v. Amst.dam, 87: 70

Monsundrifien, 87: 30

Montecorvino, John af, 90: 63

Morel-Fatio, M., kunstner, 89: 37

Morgenstierne, B. Munthe af, 90: 7

Morild, 88: 166

Mortensen, Jens, kaptajn, 88: 133*

Mosselbayen, 87: 62

Mother Carey = Mata Cara, 87: 143

"Motor" 3-mast. M/Sk., 89: 8*

Motorfabrikker, 89: 11

Motorsejlere, danske, 89: 3-31*

Mount Helen (vulkan), 87: 178

Moustgaard, Poul H., 90: 45, 154; 91:

104
Muchio, Andrea, 90: 77
Munch, /S, 89: 25

Munck & Hass, Chr., 89: 76

Mundelaer, Martinus, 89: 143

Mundelaer, Nicolaes, 89: 160

Munkekappen (Ceylon) 87: 33

Murdoch, herr, 87: 10

Musk Ox, redningsdragt, 88: 195:

Mygdal, direkipr, 91: 23

Mylius-Erichsen,, L., 90: 10

Mgller, A.P. og hustru Chastine
McKinney Mgllers fond, 87: 3;
90:9, 43

Mgller, AP, reder, 88: 43; 89, 79*

Mgller, Johannes Petersen, skipper,
91: 60

Mpoller: Mxersk McKinney, 90: 43%

Mgllcien, 88: 9*

Mglsted, Chr., marinemaler, 88: 128

Mpgnt i munden, 87: 120

Mpnter (udenl.), 87: 64%; 90: 62

Merch, Bernt Jensen, skip., 91: 59%

Mgrkegaard, Ole, 91: 81

Manedistanceobservation, 90: 141*

Maunster, Sebastian, 90: 78, 85

Malaren, 88: 7

Mdayadunné, konge, 88: 73

Mayadunné, prins, 88: 98

"Naglfar” skib af dgde maends negle,
87: 120
"Najaden” corvet, 90: 133
Nakskov Skibsvaerft, 87: 169; 88: 48;
91: 34
"Nanny" motorsejler, 89: 21
“"Nanok S" ishavsskib, 91: 90*
Napoleonskrigene, 91: 44
Natobservationer, 90: 142
Natrinmnitrat, 88: 118
"Nauta” M/Kuf, af Svendborg, 89: 16*
Nayaken af Tanjore, 88: 86; 90: 69
Negapatnam (holl. loge), 87: 65
Negerslaver, 91: 38
Negotieprotokoller, 89: 159
Nekrolog Knud Klem, 88: 2-4%
Nelson's Blood (rom), 87: 116
Nelson, admiral, 87: 116; 91: 24
Neptun, 87: 143
"Neptunus” hakbordsskib, 90: 111
"Neptunus" skonnert, 89: 104
Neuhaus, Joachim, 90: 115
"Neutralitet" vestindiefarer, 91: 60
New Foundland, 87: 49



New Orleans, 91: 46

New Orleansruten, 88: 55

New Scotland, 88: 39

New York, 88: 55%; 91: 46

Newcastle (Australien), 89: 67

Newcastle on Tyne-Kgbenhavn, 90:
135

Newfoundlandsbankerne, 87: 142

Niche-scjlads, 88: 52

Nicolaysen, Olaf, 89: 75

"Niels Brock" §/8, 88: 41*

"Nicls Ebbesen" $/8, 91: 33

"Niels Jensen" 3-mast.skon., 89: 5

"Niels Juel" orlogsskib, 89: 47

Nielsen, A. i Holbak, 89: 22

Niclsen, August, 90: 16*

Nielsen, Christian, konserv., 90: 10*

Nielsen, E.R. Kjeltoft, 88: 175

Nielsen, Erik Mgller: Skibsbygning i
Danmark. Om wraskibets konstruk-
tionshistorie ca. 1800-1920, 89: 83-
141%*

Nielsen, K.C., direktgr, 91: 20

Nielsen, Ketty, 90: 41*

Niclsen, Lorenz, billedsk., 90: 119

Nielsen, Marius, trampreder, 88: 48

Nielsen, Niels Anthon, 89: 129*

Nielsen, Ove, generalsekretar, 88: 199

Nielsen, P. Thurg, 89: 131

Niestern & Co., B., 89: 9

Nigraderskanalen, 87: 36

Nikobarerne, 87: 42

Nikolaj I, rus. zar, 89: 51

Nilen, 87: 154

“"Noahs ark", 88: 191

Nofo-print, 90: 30

"Norco" §/8, A.E. Sgrensen, 91: 82*

Nord/@Dstersg-fart, defensiv, 88: 47

Nord/@stersgfarten, 89: 3

Nordamerikanske Uafhangigheds-
krig, Den, 87: 72

Nordbocerne, 87: 127

Nordby Hede, Samsg, 87: 152

Norddeutscher Lloyd D/S, 88: 121

Norden, Chr., 89: 75

Norden, F.L., 89: 59

Nordfrisiske hvalfangerger, 89: 159

Nordisk Gummibadsfabrik, 88: 201

"Nordpol" M/S, 88: 178

Nordsgvarfter, 89: 8

"Norge" dansk passagerskib, 88: 188*

"Norge" orlogsskib, 89: 110

Normann, E.W., marinemaler, 91: 61

"Norseman" M/S (Selandia), 91: 35

Norseman Steamship Co., The, 91:
35

"Norship" M/Kuf, 89: 15*

NS-bladet, 91: 34

Nykgbing Mors, 89: 11

"Nymphen" orlogsfregat, 89: 53

"Nzldebladet” orlogsskib, 87: 29

Ngsrresundby, 91; 24

Naild (na=lig), 87: 108

Namandsrevet (na=lig), 87: 152

Obai, hr. 87: 97

Oberyrsel, petrol.s motor, 88: 144

Observation af manedistance, 90: 141

Oddeway Torre, da. faktori, 89; 161

QOdense Staalskibsvaerft, 88; 48

Odin, 87: 120

Odoric af Pordenone, se Pordenone

Odysseen, 87: 146

Ohsten, C.A., 89: 73

Oktant, 87: 36-37*

Oktroj, 91: 37

Oktroj, As. Kom.'s [grste, af 12. april
1732, 87: 22

Oktrojperiode, 87: 38

Olafsson, Jon, 88: 72

Olaus Magnus, 87: 118

Old Banten (Java), 87: 87

"Oldenborg" ostindiefarer, 87: 88; 89:
33

Oliekrisen, 91: 89

Olrik, Povl, billedskerer, 88: 151

Olsen, Olaf, rigsantikvar, 90: 21

Omaizaki, 91: 35

Omskrivninger for daden, 87: 111

Onedin-serien, 89: 7

Onsala (Hallands skaergard), 89: 151

Qostende, 89: 142-174

Opdagelsesrejser, litteratur fgr 1618,
90: 54-91*

Opmudringsmaskiner, 90: 120

Obberhoved, 87: 41

Oppustelig redningsslidske, 88: 202*

Oppustelige redningsflader, 88: 200*

Opsange,se Shanties

Orient D/S, @.K. dampsk.red, 88: 56

Orkan, 87: 188; 88: 175

Orlogsfregatter, 90: 135*

Orlogsmuseet, 90: 43

Orlogsskib, am., 89: 62*
Orlogsvarfiet, 89: 109; 90: 133
Ormuz, 88: 108

"Oscar II" $/8, 88: 135
Ostindicfart, 87: 87; 90: 133-152
Ostindisk Kompagni, 87: 22; 88: 71
Ottegraderskanalen, 87: 36

Ouwuen, Peter Johan, skibsfgrer, 90: 111
Overbordsztningen, 87: 133
Overlevelsesstragegi, 88: 53
Overspisk rutefart, 88: 42

Qvertro, 87: 108

Oxholm, P.L., oberst, 91: 67

Pacotille, 89: 143

Padagu (selling), 91: 97

Paketfart, 89: 20

Palatiet, 91: 12

Palladius, Peder, biskop, 87: 139

"Palnes” M/Gal, af Radvig, 89: 23*

Palslev, KV, 88: 6

"Pamir” bark, 88: 132

Panama, 91: 24???

Panamakanalen, 88: 42, 118*

Panava, 88: 73

Parabel, 89: 120

Parabolske system, det, 89: 118

Parabolskib, 89: 121

Paraderings- og honngrskikke, 89: 32

Paraderingsrulle, 89: 44

Paramaribo, Surinam, 91: 67*

Paravi Tivu (), 88: 98

Parifgring af kronen, 88: 50

Parmentier, Jan: Spfolk og supercar-
goer fra Oostende i Dansk Asiatisk
Kompagnis tjeneste 1730-1747, 89:
142-174*

"Passat” bark, 88: 132

Pattje & Zoon, ] J., 89: 11

Paulsen, Erich, skibsbygm., 90: 113

Paulsen, Jacob, skibsbygm., 90: 113

Paulsen, Paul, capt., 90: 126

Paying-off-pennant, 89: 63

Peberhandel, 89: 162; 90: 78; 91: 100

Pedersen, Axel, 2.styrm., 88: 175

Pedersen, Karl Peder: Tranquebars
sidste selling, 91: 95-102*

Pedersen, Svend, 91: 73

Pedersen V.,bogtrykker, 90: 30

Pegu i Burma, 90: 70
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“Penang” bark, 88: 132

Pengepraemie, 87: 51

Periferihastigheden, 87: 13

Periplus, 90: 56

Perlefiskeri, 90: 77

Perlefloden, Kanton, 89: 155

Perlefloden, Whampoa, 87: 157

Perpendikularerne, 88: 128

Perpendikulzrlengde, 89: 100

Persien, 87: 39; 90: 56

Personale, H og S, 90: 50

Petersen, Asta, 9}: 54??2?

Petersen, Fr., 89: 73

Pctersen, Hans, 1. mester, 88: 177

Petersen, Jacob, maler, 87: 6

Ptalziske Arvefglgekrig, Den, 91: 302??

Philip den 111, 88: 83

Philippa, dronning, 91: 92?2

"Phoenix" Ostindiefarer, 89: 148

"Phenix” fregat, 91: 342?22

Pieterzoon, generalguv. Jan, 88: 85

Pires, Tomé, 90: 76

"Planteren”, snov, vestin.f., 91: 402??

Pligtrejser, 88: 45

Plinius den ZAldre, 90: 58

Plymouth, 87: 69

Poggensee, KH.W.,, ma.ass., 91: 15277

Point Calimere, 91: 7392?

Polarkuller, 87: 189

Polo, Marco, 90: 62

"Polonia" $/8, @.K., 88: 54*

Polyteknisk Lareanstalt, 91: 16272

“Pommern* bark, 88: 132

Pommern, Erik af, 91: 7-77?

Pommern-Stolp, 91: 92?7

"Ponape" bark, 88: 132

Pondichéry, 87: 60; 89: 163

Pont de Galle (Ceylon), 88: 76

Pontoppidan, Erik: Den Danske Atlas
I (Kbh,, 1764), 87: 48%

Poop'er, 88: 141

Porcellaen, kinesisk, 89: 161*

Pordenone, Odoric af, 90: 65

Port au Prince, 91: 32???

Port Glasgow ved Greenoch, 87: 6

Port Louis, 87: 38

Port Said, 91: 1822?

Port Thevenard, 88: 173

Poruatra, 91: 712272

Portland, 87: 172

Porto Prayo (De kapv. ger), 87: 28

Poruatkunst, 90: 92

Portugal, 91: 32?22
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"Potosi” bark, 88: 129

Poulsen, Hanne, 90: 28%

Poulsen, Hanue: En gruppe portrat-
ter af spens folk og skibe fra 1700-
arenes slutning, 90: 92-132%

Poulsen, Hanne: Femmastet bark m/s
"Kpbenhavn", 88: 115-187*

Pramstil, 91:71

Prasii, rige ved Ganges, 90: 57

Pret, de, direktgr, 89: 143

"Preussen” fuldskib, 88: 129

Preussen, 91: Y272

Preussiske Syvarskrig 1756-1763, Den,
91: 50

"Prince” H/S (eng.), 88: 33

Prince Edward, 88: 180

"Princesse Lovisa" Ostind. Komp., 89:
161

"Prins Frederik" As.Komp., 87: 69

Prinsen af Uva, 88: 76

"Prinsesse Annemaric” M/F, 91: 104

“Prinsesse Charlote Amalie" As,
Komp., 87: 29, 104

"Prinsecsse Elisabeth” M/F, 91: 104

"Prinsesse Louise" As.Komp., 87: 32

"Prinsesse Wilhelmine Caroline” As.
Komp., 87: 76

"Prinzess Eitel Friedrich” 3-mast. fuld-
rigger/skoleskib, 88: 121

Priors rederi, H.P., 88: 34

Prisemandskab, 91: 35

Privathanken, 88: 34

Privilegieperiode, 87: 56

Probolingo, 88: 159

Progress D/S, rederi, 88: 48

Prohaska, C.W., 90: 29

"Providentia” brigantine, 90: 111

"Psyke" barkskib, 89:124*

Prolemaus' verdenskort, 90: 54*

Puerto Nuovo, 88: 178

Puerto Rico, 88: 175

Puggaardske Rederi, 90: 133

Punchebolle, kin. porcellxn, 89: 161

Purchas, Samuel, 90: 79

Purfleet (v. Themsen), 87: 10

Pynt Galle (pi Ceylon), 87: 32

"Quitta”, chalup, Guin.Komp., 91:
48
Qvorp, Erik Hansen, skipper, 91: 60

"R.C. Rickmers" bark, 88: 129
Radarskaerm, 88: 217

Radich, ritmester Chr., 83: 121

Radier, 89: 92*

Radiotclegrafist, 87: 195%

Rajasimha, konge, 88: 75%

Ramage & Fergusom Lud., 88: 124

Ramusio, Gian Batista, 90: 77

Ran, Agirs hustru, 87: 141

"Randers Bye" snaubrig, 90: 114

Randers, 90: 121%

Rangering, 91: 110*

Rankeslyng, skibsornament, 88: 150%

"Rapid” al Ribe, fuldskib, 87: 119

"Rask” sejlkajak, 88: 12%

Rasted, Kai, 88: 11

Ratekrige, 88: 35

Ravclin, Helsingborgs, 90: 10*

Rawert, Ole Jprgen, 89: 101

RCC (Luftfartens Redningscentral),

88: 206

Reden, Slaget pa, 89: 47

Redere pa vestindiefarten, 91: 52

Rederihistorie, 91: 73-94*

Rederikontor ar 1888, 89: 73-82*

Rederislagtninger, 88: 45

Redningsaktion M/S "Skagerak”, 88:
212%

Redningsdragt, 88: 193

Redningsmidler, 88: 188-219%

Redningsselskab i Shiclds, 88: 190

Redningssystem, 87: 183

Regnsejl, 88: 170

Rejsebeskrivelser for 1618, 90: 54-91%

Rejsen til Bantam, 87: 87*

Rennie, herr, 87: 12

Renselse af skibet, 87: 115

Rentekammeret, 91: 53

Resen, Peder Hansen, 90: 86

Restaurering af Kronborg, 90: 9

Revohutions- og Napoleonskr., 87: 72

Revolutionskrigene 91: 44

Ribbebygget, 88: 14

Richelicu, admiral, 91: 23

Rickmers, C.R., reder, 88: 125

"Rigernes Pnske” As. Komp., 87: 34%;
91: 99

Rigningsudtryk, 90: 133-51

Rigsarkivet, 91: 37

Rijkee & Co., Rotterdam, 89: 25

Ring Andersen, J., 89: 8

Ring, Johannes, skucspiller, 89: 75

Ringmurshorge, 91: 8*

Rio de Janeiro, 88: 180

"Rio Volta" vestind.farer, 91: 52



Ris, 91: 100

Risbraendevin, 87: 65

"Rita” S/S (da.), 88: 18

“Ritter St. Jargen", hackb.skib, 90: 113

Roaring forties, the, 88: 120

"Rob Roy" sejlkajak, 88: 5

Robert (1), hertug (Rollo), 89: 44

Rochefort (fransk havineby), 87: 87

Rockall (klippe), 87: 57; 88: 188

Rode, Ove, 90: 35

Rohr, Julius von, 91: 38

Rolf Krake A/S, 01: 78

Rollo, vikingehgvding, 89: 44

“Rosenbusken” galease, 90: 123

Rosendahl, Alfred, 90: 26

Rosenkrantz, Herman, 88: 85

“Rosveerdig", Borre & Fenger, 91:
48

"Rota” orlogsfregat, 89: 67;90: 133

Rotwitt, kaptajn, 87: 32

“Royal Forth" 4-mast. bark, 88: 125%

Rubeck, Poul, 89: 75

Rudkgbing, 89; 4

"Rudolph” 3-mast. skonnert, 89: 5*

Runchel, Harald, 88: 178

Russerhullet (Hornbzk), 87: 1652

Russisk-japanske krig, Den, 88: 40

Rutenet, 88: 32

Rutevarianter, 87: 30

"Ruth" skonnert, 89: 11

Rydberg, Abraham, kgbmand, 88: 120

Rygen (Riigen), 91: 10

Rygenwalde (Rigenwalde), 91: 10

Rysz, Johan, skibsfgrer, 89: 28

Rgder, H.C,, 88: 123

Rugdtre, 91: 99

Rpggas, 87: 13

Rajler, 88: 171

Rgmning, 88: 178

Romg, 87: 158

Renne, 89: 3

Rgnne Jernskibsvaerft, 89: 3

Renne, Morten Hermansen, 91: 58

Renne-ansen, Hugo, 88: 116

Ramanding, 89: 51

Ramangan, 87: 210

Risejlere, 88: 129

Sa, Jodo de, 90: 73

Saalangu (selling), 91: 97
Sabaragamuwa (Ceylon), 88: 97
"Saga" barkentine, 91: 75%

Sailor's Grave, The (fot.col.), 87: 134*

Salighedsproblem, 87: 154

Salomon-ggruppen, 89: 24

Salpeter, 91: 99

Salpeterfarten, 88: 118; 89: 42

Salut, 89: h4*

Salutreglement af 1731, 89: 57

"Samoa" M/S, @.K., 87: 179

Samsg, 89: 28

San Francisco, 87: 172

Sandai (p), 90: 69

Sandvig, 88: 116

Sang til H.K. Christenscn, 88: 181

Sao Thomé (w), 87: 68

SAR (Search and Rescuce), 88: 203

SAR-konventionen, 88: 203

"Saramba” sejlkajak, 88: 6

Satellitnavigator, 87: 172

"Saxo" M/S af Nagrresundby, 89: 24*

ScandLine A/S (DSB og SF1.), 91: 103

Scavenius, Peder Lauridsen, 90: 86 -

Scharling, Hother, skibslzge, 88: 147

Schierbecks Eftfl., 89: 76; 91: 81

Schiffs Equipage-Rolle, 90: 113

Schimmelmann, H.C,, 91: 56

Schmidt, John, skipper, 91: 60

Schmidt, Palle Kjerull, 90: 155

Schmiegelow, hr., 88: 137; 91: 23

Schicker, J.N., 89: 75

Schultz, Ganther T, 89: 43

"Schwarzenberg" pstr. krigsskib, 89: 47

Schwennesen, Jacob, 90: 109

Seamans Grave (tatovering), 87: 160*

Seattle/Tacoma, 87: 172

Secondhand tonnage, 89: 22

Sedivy, Karl, 87: 145

Segl, Boschouvers, 88: 88*

Segl, Sencrat Adassins, 88: 107*

Sejlkajakker i Danmark, af Svend
Frandsen, 88: 5-30%

Sejlkanoer, 88: 5-30*

Sejlplan for DSB Helsinggr-Helsing-
borg, 91: 107*

Sejlskibsrigning, 90: 133-51

Sejlskibsverelset i museet, 90: 37

Sejltider 1677-1699, 87: 69

Sejltider 1732-1772, 87: 54

“Selandia" M/S, @.K., 88: 49*, 133;
91: 18-36*+ omslag*

Selby & Terborch, rederi, 91: 48

Selling (syet bad), 91: 95-102*

Scllingerkasten, 91: 100

Sellingtransporter, 91: 95-102%

Senterinddelingsmetoden, 89: 88*

Senterne, 89: 85

Serampore, 87: 40*

Serang-distriktet, 87: 91

Sernigi, Gerolamo, 90: 73

Seychellerne (ggruppe), 87: 36

SFL (Scandinavian Ferry Lines AB),
91: 103

Shackler, 90: 137

Shakespcare, 89: 64

Shanties, 88: 172; 90: 138

Sheerness, 87: 12

Shetland og Faerperne, 87: 26

Shetlandspernc, 87: 64

Shields, redningsselskabet, 88: 190

Shipping 1870-1940, Danish, 88: 68

Shipping Act, lov, 88: 188

Sidebordsmotor, 88: 26*

"Siena" M/S, O.K., 87: 175%

Signauwr af Bertel Maduwzen, 91: 55*

"Signe" corvet, 90: 133

Sigter, 87: 36

Sikker Hansen, kunstner, 90: 32

Sikkerhedsfaktor, 98: 116

Sikkerhedsregler, 88: 188-219%

Sikring af menneskeliv pa spen, af J.E.
Undén, 88: 188-219*

Silva, C.R. de, 88: 74

Simpson, T., matematiker, 89: 117

Simpsons approxim.formel, 89: 117

"Sinalda" M/S, 9.K., 87: 168*

Sinding, Poul, fyrdirektor, 90: 30

Singapore, 91: 29

Sinha, Kumara, 88: 82

"Sint Carolus” Bengalenfarer fira
Oostende, 89: 150

Sitavaka, 88: 73

Sjeelevandring, 87: 124

Sjogaster, sv., 87: 147

Skagen, 87: 26; 89: 153

Skagen radiostation, 88: 211

"Skagerak" M/S, 88: 208*

Skagerak D/S, rederi, 88: 48

Skagerrak, 87: 50

Skalbygningsteknik (klink), 89: 89*

Skamfilingsleder, 90: 137

Skandinavien-Amerika Linien, 88: $7

Skibe fra 1700-arenes slutning, 90: 92—
132%

"Skibladner" galease, 91: 121

Skibsavisen Blue Post, 88: 163

Skibsbevaringsfonden, 90: 47, 155; 91:
120

Skibsbrand, 90: 138
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Skibsbygning i Danmark. Om traeski-
bets konstruktionshistorie ca. 1800-
1920, af Erik Mgller Nielsen, 89: 83-
141*

Skibsfart, 88: 31-70*

Skibsfartens Redningscentral (SR),
88: 206

Skibsjournal, Barrington, 87: 53

Skibskiste, den dgdes, 87: 136

Skibskonstruktionstegning, 89: 93

Skibskost, 88: 169; 90: 139

Skibsmedicin, 90: 149

Skibsmiling, 89: 99

Skibsnissen, 87: 121*

Skibsornament, 88: 150

Skibsportra:uer, 90: 93

Skibsprovianteringshandlere, 91: 81

Skibsrad, 87: 72

Skibsszininger, 87: 162

Skibstegning, 89: 93

Skibsvarfter, 88: 48; 91: 23

Skifter, Mathias, kapt., 87: 36

Skildpaddepen Ascension, 87: 27

Skipper Lighzwrer Laug, 87: 156

Skipperhistorie /-skrgne, 87: 16-19

"Skjoldnzs™ M/ Tjalk, 89: 12*

Skoleskibssagen, 88: 120

Skonnerter, 89: 9

Skovgaard, Niels, kunstner, 87: 153

Skovlhjul, 87: 8

"Skrivefriheden” vestin.far., 91: 60

Skt. Helena, 87: 16

Skt. Ielena-Kronborg, 87: 54

"Skum" scjlkajak, 88: 15

Skytshelgener, 87: 107

Skappe = 36.35 liter, 87: 11

Skargard, 88: 7

Skergarden ud for Gotehorg, 87: 26

Skgrbug, 87: 105

Skaltomt, 89: 118

Skanske Krig 1675-1679, 91: 40

Skalholt bispesa:de, Island, 87: 151*

Slavehandel, 91: 37

Slavehandelssocietetet, 91: b2

"Slesvig" fregat, As. Komp,, 89: 148

Smid, Christiern, 90: 84

Smidt, Jargen, 87: 90

Smidt, Gregers, stadskirurg, 87:88

Smit & Zoon, E.J. (Hoogezand og
Westerbrock), 89: 11

Smit, Erik Nielsen, skipper, 91: 37

Smith, Carl, kommandegr, 88: 13

Smith, Randolph, Glasgow, 91: 23
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Snoghgj i Lillebaelt, 88: 11

Snow, 87: 59

Sodri, Halid, 87: 91

Soenens, direktgr, 89: 143

Soetmann, J.C., 87: 41

Solafblendingsglas, 87: 36

"Sollys" lystjagt, 90: 21

Spanien, 91: 46

Spanske Arvefglgekrig 1701-1714,
Den, 91: 41

Spanske Sg, Den, 88: 156

Spanteformningsmetode, 89: 98+

Spantesystemet, 89: 86*

Speelwijk-fort, 87: 92

Spejl (fra H/S "Caledonia”), 87: 14*

"Spekulation” vestindiefarer, 91: 60

Spencergolfen (Australien), 88: 120

"Spigerborg" /8, Dannebrog, 88: 51*

Spigerhud, 87: 41

Spilbergen, Joris van, 88: 75

Splitlad, 88: 137

Sporring, Emanuel, kaptajn, 87: 32

Sportskampe om bord, 88: 164*

Spring [ra raen, 87: 70

"Springeren” sejlkajak, 88: 14

Spakhuggerc, 87: 174

Spogelsesskibe, 87: 119

SR (Skibsfartens Redningscentral),
88: 206

St. Brendan (irsk helgen), 87: 126

St. Catherinapolderen, 89: 160

"St. Croix" vestindiefarer, 91: 60

"St. Croix Paket", v.ind.farer, 91: 67*

St. Croix, 91: 38*

St. Domingo, 91: 46

St. Elmsild, 87: 146

St. Eustatius, 91: 44

"St. George" eng. admiralsk., 88: 190

St Germein, 88: 155

St. Gertruds broderskab, Helsingonr,
87: 155

St. Helena, 90: 148

St. James (fort), 91: 38

St Jan, 91: 37

St. Malo, 87: 126; 89: 159

St. Martin, 91: 66

SL. Petersborg, 91: 57

St. Thomas, 91: 85, 37

St. Vincentbugten (Aust.), 88: 120

Stage, C.F.G., skibsreder, 88: 120

Stahlhut, elev, 88: 171

Stangjern (ballast), 91: 99

Statens Skibstilsyn, 88: 202

Statssubsidier, 88: 50

Stefano, Girolamo de Santo, 90: 55

Stehr, Johan "Ping”, 88: 167-68*

Steiness, inspektionsmester, 91: 21

Stella Maris, 87: 143

Stentoft pa Lajt, 90: 107

Stephan von [agens Bay, 88: 91

Stewin-Kgbenhavn, 89: 78

Steven Verhagens Bay, 88: 91

Stillchavet, 87: 168-214*

Stillehavsbyer, 88: 42

Stinesminde, Mariager fjord, 90: 154

"Sdrling" stilskonnert, 89: 11

Stone, kaptajn, 88: 193*

Stones redningsdragt, 88: 193

Storcirkelsejlads, 87: 193

Store Dimon (Fergerne), 87: 64

Store Nordiske Krig 1709-20, 87: 67;
91: 41

Storebxlt A/S, 91: 79

Stormast, 88: 140

Stormkuller, 87: 189

Straho, geograf, 90: 58

Straffe, 87: 70

Straits, China and Japan Conference,
The, 88: 40

Stranddddingar, sv., 87: 147

Stranding, 88: 190

Strandingsgods, 87: 155

Strandvarsel, 87: 153*

Strandvaskere, 87: 147

Strandvaskersagn, 87: 1563*

Strygevimpel, 89: 62

Stubberup (Hindsholm,), 87: 156

Stuhr, P.Ph., 89: 19

Stykgodsfart, 90: 133

Styx, floden, 87: 120

Stalskibsbygning, 89: 7

Sténuit, Robert, wvandsark., 87: 64

Subventioner, 88: 46

Sudergerne (Hebriderne), 87: 126

"Succia” sv. Kinatarer, 89: 150

Suez-kanalen (1869), 88: 117; 91: 26

Sukkerfart, 90: 133-52

Sukkerraffinaderi, Vestindisk-guineisk
Kompagni i Kbh., 91: 49*

Sukkertop, den lille, 87: 53

Sunatra, 87: 23

Sundastradet, 88: 78

Sundt-Hansen, Carl, kunstner, 87: 130

Sundtoldsregnskaber, 91: 63

Supercargoer fra Oostende, 89: 142-
174%



Surabaja, Java, 88: 159; 90: 146

Surat (handelscenter), 87: 35

Surf boat, 91: 95

Surinam, 91: 46

Suriya, Vimala Dharma, konge, 88: 75

Surosowan-paladset, 87: 97

Svaje, 87: 44

Svansg, Niels Andersen, 87: 155

Svend Otto S., tegner, 87: 89

Svendborg, 91: 73

Svenske Ostindiske Kompagni, Det,
Q. 35

Sydamerikafarten, 88: 55

Sydatlanten, 87: 29

"Sydermanland” As.Komp., 87: 32

Syede bade, 91: 95-102*

Sygdom ombord, 87: 104; 90: 148

Synskhed, 87: 107

Syv Korale (Ceylon), 88: 97

Saby, Poul, kunstner, 90: 32

Spbatker, Johannes, kommercerad,
91: 57

Sgdrukker, 87: 147

Sgens Folk i 75 ar, 90: 44%; 91: 119

Sgcns folk og skibe fra 1700-arenes
slutning, 90: 92-132*

Sgfartskapital, 91: 82

Safartsstyrelsen, 88: 202

Sgfolk og supercargoer {ra Oostende i
Dansk Asiatisk Kompagnis tjeneste
1730-1747, af Jan Parmentier, 89:
142-174%*

Sglver, Carl V., 90: 9

Sglvimgint i lommen, 87: 106

Selvmenter i mastesporet, 87: 106

Spmandens Grav (tatov.), 87: 160*

Spmandens vade grav, al Henning
Henningsen, 87: 103-167*

Spmandsskrgne, 87: 16-19

Sgnderho, 87: 155

Semderho-bark, 89: 46

Sgnderhousen, J.: Et rederikontor ar
1988, 89: 72-82

"Senderjylland” S/S, 88: 41*

Sepas, algiersk, 90: 114; 91: 39*

Serensen, A.E., 89: 21; 91: 73-94

Sgrensen, Janus, telegrafist, 88: 138

Sprensen, M1, 91:73

Sarestauration, 91:114*

Sargvere, 87: 27; 90: 137

Satoft, Ouo: Erindringer fra en Reise
som Iste Styrmand med Fregatten
"Havfruen" fra Hjemstedet til Java

og Retur i Aarene 1876-77. (Redige-
ret af Hanne Poulsen), 90: 133-152%
Sevarnets Havariskole, 88: 188

Tacoma, 87: 172

Taffclbayen, 87: 29

taffelbjerget, 87: 53

Tage Madsen 1923-1987, af Hans Jep-
pesen, 87: 2-3*

Talismaner, 87: 106

Tamiler, 88: 73

Tampico, 51 46

Tandhjulsudveksling, 87: 9

Tangfiskere, 87: 147

Tanjore, 90: 68

Tankskibslart, 88: 59

Taprobane (=Ceylon), 90: 57

Tasikardi (kunstig sp), 87: 91

Tatoveringsmgnster, 87: 149*

Teakiree, 91: 97

Tecklenborg i Geestemindle, 88: 121

Teclippere, 88: 117

Tekstiler, 87: 71%#

Telepati, 87: 113

Tencriffa, 87: 29

"Tercera” al Fang, fuldskib, 87: 161

‘Themsen, 87: 5

Thermopyla, 88: 158

"Thetis", fregatskib, 90: 105

Thijsen, Heyndrick, styrm., 87: 70

“Thingvalla" S/S, D/S Thingvalla, 88:
38%*; 89: 75

Thingvalla D/S, 88: 36

Thirslund, Sgren, 90: 9; 91: 136

Thjodhildes kirke, Brattahlid, 87: 154

Thomasen, Thorkild, 90: 46

Thomsen, Hans H., Containerfart i
storm pa Stillehavet, 87: 168-214%

Thonning, Jean, 89: 75

"Thor" skonnert, kon.teg., 89: 123%

Thorarensen, Stefan, 89: 73%

Thorell, Sven, 88: 15

Thormghlen, Jargen, 91: 41

Thorvaldsen, billedhugger, 89: 67

Thuesen, Poul, 88: 19

Thulstrup, direktgr, 91: 23

Thurg, 91: 74

Thurg-rederslegt, 91: 74

Thurg/Svendborg-sgfarten, 91: 82

Thurgbund, 91: 77%

Tidsforbrug i dggn, Togternes, 87: 76

Tierepopliere (Coromandcl), 88: 84

Tietgen, C.F., 88: 33

Til sgs, tidsskrift, 88: 11

Titan A/S, 91: 20

"Titania" postdampskibet, 89: 78

"Titanic", 88: 189

Tjalke, 89: 9

Tji Panden floden, 87: 93

Tofte, Knud Th., provst, 87: 164

Told- og vejerboden i Frederiksted,
91: 62*

Toldpraferencer, 88: 55

Tommerup i Hobro, 89: 22

"Tordenskjold" fregat, 90: 113, 143%

Tordenskjold, 89: 58

Torell, Sv., ingenigr, 88: 7

"Tornator” M/S (Selandia), 91: 35

"Torvanger” S/S af Bergen, 88: 18

Trafalgar Square, 91: 24

Traktater, 91: %9

Trampfarten, 88: 82

‘Tramprederier, 88: 42

Trankebar, 87: 27+

"Trankebar" As.Komp., 87: 32

Trankebar-Kap det gode Hab, 87: 54

Tranquebars sidste sclling, af Karl Pe-
der Pedersen, 91: 95-102%

Transatlantiske togter, 91: 68

Trekantlart, 91: 37

Trekantruten, 91: 45

“Trekroner" orlogsskib, 89: 62

Trellund, Gregers Daa, lgjin., 87: 28

Trincomalee, 88: 73

Tripolis, 91: 39

Tristan da Cunha, 87: 29; 88: 179*

Trolle, Anton J.C., kaptajn, 90: 138

Tronier, V., kaptajn, 89: 73

Tropekolonifarter, ca.,87:22;91:37-72*

Trunkstempler, 88: 144

Trusserederskibe, 91: 84

Trackkort, 88: 179%

Traeskibsbygning, 89: 7, 83-141*

Traeskibskonstruktion, 89: 83-141*

Traeskibssammenshatningen (TS), 90:
35, 47, 91: 119

Traeskonnerter, 91; 75

TS, sc Tracskibssammenshutningen

Tuborgtonden, 90: 41

Tunis, 91: 39

Tusind dage hjemmelra, 87:87

Tuxham (Tuxen & Hagemann), 89:13

Tveskag, Svend, 87: 117

Tyfon-Ferdinand, 88: 177

Tyfonen "Orchid", 87: 189

Tyfus, 87: 105
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Tyrkerhgjen (Hornbaek), 87: 152

Tyrrhenske sgrgvere, 87: 124

Tyske Orden, Den, 91: 8

Temmer, sejlads med, 91: 81

Tommerstykker fra "Gideon" og "Jose-
phat"”, 91: 120*

Tarbaxck, 87: 153

U-badskrig, 88: 44

Udarata cl. Kandy, 88: 73

Udbyhgj vinterhavn, 90: 120

Uddevalla, 87:87

Udenrigsfart, 88: 34

Udigrselshavne, tyske og balt., 88: 34

Udgivelser, H & S, 90; 51

Udrejse, 87: 54

Uheld om bord, 87: 104; 88: 175

Uldfarten, 88: 117

"Ulvsund" S/S, 88: 145

Undervandsarkzolog (belg.), 87: 64

Undervandsvideo, 90: 47

Undén, J.E.: Sikring af menneskeliv
pa spen, 88: 188-219*

Unicef, 87:87

United Baltic Corporation, 88: 57

"United States” S/, 88: 135

Universitetsbiblioteket, 90: 85

Upernavik-Kabenhavn, 87: 168

"Upernivik" vestindiefarer, 87: 127

Urrings, John (nav.instr.m.}, 87: 36

"Ured" no. redningsbad, 88: 196*

US Coast Guard, 88: 205

US Virgin Islands, 91: 38

Valdemar Atterdag, 91: 10
Vancouver, 87: 168

Vandswrygere, 87: 147
Vanradeskjald, Hallred, 87: 126
Vanterm-kajen (Vancouver), 87: 170
Varberg, 87: 26

Varsler, 87: 107

Varthema Ludovico di, 90: 76
Vartislav VII, 91: 10

Vasalstater, muslimske, 91: 39

Vask om bord, 88: 171%

Vaskere, 87: 147
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