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Forsideillustration:

Aftenstemning i Hamburg havn set fra M/S CLEMENTINE
MZARSK, april 2010. Fotoet er taget fra skibet, der
regelmeessigt anlgber Hamborg pa dets rute Fjerngsten-
Europa. Synet af byen set fra skibet er ofte den eneste
kontakt beszetningen far med havnen. Kajpladsen med
gantrykranerne er reserveret i forvejen, og den stramme
tidsplan efterlader kun lidt eller ingen tid til en landlov
for beseetningen.

(Foto Torkil Adsersen)

Register til arbggerne 1942-61 findes i arbog 1961,
til 1962-66 i &rbog 1966,

til 1967-71 i &rbog 1971,

til 1972-76 i arbog 1976,

til 1977-81 i &rbog 1982,

til 1982-86 i &rbog 1986,

til 1987-91 i &rbog 1991,

til 1992-96 i &rbog 1997,

til 1997-01 i &rbog 2002,

til 2002-06 i &rbog 2007,

og naeste femarsregister vil fremkomme i arbog 2012.

Front cover picture:

The evening atmosphere in Hamburg harbour as seen
from the M/S CLEMENTINE MARSK, April 2010.

The photo is taken from the ship, which calls regularly
at Hamburg on its route from the Far East to Europe.
The view of the town from the ship is often the only
contact that the crew has with the port. The quay berth
with the gantry cranes is reserved beforehand, and the
tight schedule leaves little or no time for the crew to get
shore leave.

(Photo Torkil Adsersen)
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Forord

Danmarks nye sgfartsmuseum

— forste spadestik

17. september 2010 var kulturminister Per Stig
Moller i Helsinger for at foretage det forste spa-
destik til Danmarks Nye Sefartsmuseum, der
oplores pa basis af genersse donationer fra en
lang raekke fonde. Hermed blev det markeret,
at byggeriet af BIG arkitekternes fantastiske
underjordiske museum, placeret omkring den
gamle dok 1 fra Helsinger Skibsvarft, nu er
glet i gang.

Det vil ikke veaere nogen nyhed for denne
arbogs lasere, at der gennem flere ar er arbej-
det pé forberedelserne til det nye museum,
men aret 2010 vil alligevel std som en milepzl.
Det var aret, hvor museumsbyggeriet startede,
og hvor udstillingsarbejdet med udstillings-
designerne Kossmann.dejong for alvor gik i
gang. Det var ogsé aret, hvor vores kommen-
de naboer, Kulturvarftet og Kronborg, begge
kunne indvie henholdsvis nyindrettede byg-
ninger og nye formidlingstiltag i og omkring
det gamle slot. Det er hermed tydeligt for en-
hver, at det nye sofartsmuseum er pa vej, og at
det kommer til at ligge lige midt i et kulturelt
og oplevelsesmassigt kraftfelt af internationalt
format.

Et er at bygge et nyt museum. En mindst
lige s vigtig udfordring er at sikre en fornuftig
drift af museet, si de store investeringer i byg-
geriet kommer til at give det rette afkast i form

af skiftende udstillinger og aktiviteter, der &r
efter ar kan tiltreekke publikum i alle aldre fra
neer og fjern. Vi er derfor nu i fuld sving med
at sondere mulighederne for at udnytte vores
brede vifte af samarbejdspartnere til at sikre
liv, kraft og synlighed for det nye museum. En
del aktiviteter skal baseres pa indtegtsdaekket
virksomhed, men der er ogsé behov for ggede
bevillinger, og vi m& derfor hilse det med stor
tilfredshed, at Helsinger Kommune har ved-
taget fra 2011 at yde driftstilskud til museet
i forlengelse af hovedtilskudsyderen, Kultur-
ministeriet.

Igennem mange ar har museet nydt godt
af 4rlige tilskud fra Selskabet Handels- og Se-
fartsmuseets Venner, der som en meget vea-
sentlig indsats finansierer udgivelsen af denne
4rbog, der i 4r udkommer for 69. gang. Arbog
2010 afspejler ligesom tidligere &rgange, at
museets basis er viden. Den viden, der ligger
i samlingerne af genstande, billeder, erindrin-
ger, arkivalier og beger. Den viden, der ska-
bes ved indsamling, bevaring, registrering og
forskning.

P4 de folgende sider skildrer Torkil Adser-
sen livet om bord pd containerskibet CLE-
MENTINE MARSK i 2010. Artiklen er re-
sultat af et etnologisk feltarbejde, hvor A.P.
Moller-Mzrsk havde inviteret museet med om
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bord pa et af de moderne containerskibe. Skil-
dringen af nutidens sefartserhverv skal nemlig
have en fremtredende plads i det nye muse-
ums udstillinger.

Men selv gamle velkendte emner skal un-
dertiden tages op til revision. Det sker her i
Kére Laurings artikel om den danske slave-
skibsfart mellem Guldkysten og Dansk Vest-
indien. Modsat den almindelige opfattelse pa-
peges det, at sejladsen i sig selv ikke var nogen
guldgrube, og at billedet af ofre og skurke er
noget mere nuanceret, end de fleste forestiller
sig i dag.

Kronborg adbnede i ar en ny permanent
udstilling om @resundstolden, og museet
kvitterer med at bringe nyt om emnet i Erik
Gobels artikel, der treekker traddene fra de be-
varede orginale toldprotokoller helt op til den
meget spaendende igangvarende digitalisering

6 ARBOG 2010

af materialet, der i lobet af et par ar vil gore
det muligt for bade forskere og andre interes-
serede at laese de komplette tekster pé nettet.

Vores gamle samarbejdspartner Orlogsmu-
seet v. Jakob Seerup har ogs& @resund i fokus.
Vi er her i 1700-tallet og far historien om de
vagtskibe, der regulerede den tatte trafik ind
og ud af Dstersgen.

I Frede Baks artikel ser vi, hvordan erin-
dringer og dagbeger pa bedste vis kan skildre
den store historie ud fra det enkelte menne-
skes oplevelser. Det mgder vi her med levende
beretninger i galeaseforer Christian Nielsens
dagbog fra Grenland o. 1900.

God leselyst!

Jorgen Selmer
Museumsdirekter



Torkil Adsersen

Pa tur med M/S CLEMENTINE MARSK

En landkrabbes oplevelser pa et moderne handelsskib

Torkil Adsersen er cand. phil. i europaeisk etnologi
ved Kgbenhavns Universitet. Han har bl.a. vaeret
ansat som inspektar og leder af skoletjenesten pd
Arbejdermuseet og har lavet dokumentationer af
flere arbejdspladser, herunder B&W Skibsveerft i
1996. Som led i forberedelserne til udstillingerne
om modermne sgfart i det nye sgfartsmuseum var
han pd medsejlads pd M/S CLEMENTINE MARSK i
foraret 2010.

Onsdag d. 15. april kl. 13.00 stod jeg i Ham-
borgs lufthavn med alle mine pakkenelliker
klar til at komme med pa en sejltur, der ikke
er normal for landkrabber som mig. Turen til
Hamborg var géet uden problemer, men aske-
skyen fra Island havde samme dag néet det
europziske luftrum, og det var i sidste gjeblik,
jeg var kommet med flyet. F4 timer senere luk-
kede Kastrup for al flytrafik. Grunden til, at
jeg stod i Hamborg, var, at jeg skulle pad med-
sejlads om bord pA CLEMENTINE MZRSK.
Som inspektor p4 Handels- og Sefartsmuseet
med ansvar for nogle af udstillingerne i det nye
sofartsmuseum, var det hensigten, at jeg skulle
fa et forstehandsindtryk af, hvordan livet til sgs
tager sig ud i dag. CLEMENTINE MZERSK er
et af Maersk Lines mange containerskibe, som
gér i fart mellem Europa og Fjerngsten. Skibet
var pa den sidste del af rejsen fra Fjernesten

og manglede kun nogle fa havne, for vejen gik
tilbage til Japan. Inden jeg gik om bord, havde
skibet sejlet fra Hong Kong og undervejs lagt
til i Singapore, var géet gennem Suezkanalen,
og i Europa havde det anlgbet havnene i Le
Havre og Zeebrugge og var nu pa vej til Ham-
borg. Her skulle jeg pdmeonstre for at vere med
pa den sidste del af rejsen med anlgb i Gdansk,
Goteborg og Arhus.

I lufthavnens ankomsthal stod en agent
med et skilt maerket CLEMENTINE MARSK,
sd der var ingen tvivl om, hvem jeg skulle hen-
vende mig til. Ganske, som var jeg et alminde-
ligt besztningsmedlem, blev jeg afhentet per-
sonligt i lufthavnen. Det kan lyde omstande-
ligt, men det er utvivlsomt billigere i det lange
lob at have en stedkendt person, der kan tage
én ved handen, end det er at lade vedkom-
mende finde frem til skibet i havnen pé egen
hénd. I dagens sefart er der ikke tid til at vente
pd besztningsmedlemmer, som kommer for
sent, og samtidig kan man ikke tillade sig at
sejle, uden at hele besztningen er med. Tid er
penge, sa det er dyrt at vente pa folk, der ikke
kan finde vej, og bes®tningerne er si sma4, at
man ikke kan undvere en eneste mand.

Jeg blev keort til et hotel i nerheden af Fri-
havnen i Hamborg. CLEMENTINE ville forst
leegge til kaj sidst pa eftermiddagen, sa jeg var
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M/S CLEMENTINE MARSK, bygget i 2002 pa Odense
Staalskibsveerft A/S, Lindg. Skibet er 347 meter langt og
kan medfgre mere end 8.000 stykker 20-fods containere.

(Foto Horst Rahmelow, Hamburg)

overladt til mig selv i nogle timer. Ved halv-
femtiden blev jeg hentet af agenten, som karte
mig ud til frihavnen. Her skulle jeg fremvise
pas og et papir pa, at jeg havde tilladelse til
at g& om bord pd CLEMENTINE MZZERSK.
Skibet var knap nok lagt til kaj, og jeg havde
kun tilladelse til at opholde mig i frihavnen,
s& leenge hun 13 til kaj. Det var kun pa havne-
politiets nade, at jeg fik lov til at kere med ind
i havnen, og jeg matte love hgijtideligt ikke at
tage billeder derinde. Hvor meget, der skyld-
tes almindelig sikkerhed, terrorsikring og be-
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M/S CLEMENTINE MARSK was built in 2002 at Odense
Staalskibsveerft A/S, Lindg. The vessel is 347 meter long
and can carry more than 8,000 twenty-foot containers.

(Photo Horst Rahmelow, Hamburg)

skyttelse af forretningshemmeligheder, ved jeg
ikke, men da vi kom ind i havnen, stod det
mig klart, at der ikke er plads til, at tilfeeldige
folk render rundt pa kajen. Havnen er en travl
arbejdsplads, hvor containerkraner og trucks
ustandseligt karer frem og tilbage.

Endelig var CLEMENTINE lagt til kaj, og
jeg keempede mig op ad landgangen med min
kuffert, speendt pa at komme om bord pa et
rigtigt handelsfartgj for farste gang. Mine ma-
ritime erfaringer var stort set pa niveau med de
fleste danskeres. Jeg har sejlet med de fleste bil-



og jernbanefzrger mellem de danske landsdele,
vaeret en enkelt tur over Nordsegen til England
og med Oslofargen, nér jeg har vaeret pa skife-
rie, men jeg havde aldrig veret bag kulisserne.
Jeg vidste ikke, hvad der ventede mig, og var
forberedt pa det meste. Alligevel kom det bag
pa mig, da jeg blev budt velkommen af en ung
kadet i maerskbla kedeldragt og badesandaler.
Badesandalerne havde jeg ikke lige regnet med
og tenkte, at kadetten méske tog det lidt mere
afslappet end den evrige besztning. Det skulle
senere vise sig, at badesandaler er sefolkenes
indenders fodtej nummer et.

Jeg blev vist op til kaptajnen, som var travlt
optaget af at tale med forskellige myndigheds-
personer fra havnen, og kadetten viste mig
med det samme ned til min kahyt. Der var sor-
get godt for mig. Kahytten bestod af en entré,
sovevaerelse med adgang til badevarelse og en
stue med béde tv, sofaarrangement og skrive-
bord med en pc. Kahytten var af senior-offi-
cersklassen og derfor en af skibets storste, men
ogsa de menige besztningsmedlemmer havde
kahytter, som tidligere tiders sefolk naeppe
havde dromt om. De mindste kahytter bestod
af en lille entre, et badevarelse og et kombi-
neret sovevarelse og opholdsrum. Der er sket
meget, siden de menige matte tage til takke
med en kold og klam felleskahyt ude under
bakken.

Jeg néede lige at fa pakket ud, inden der var
aftensmad klokken halv seks. Her fik jeg hilst
pad nogle af de gvrige officerer og pd kadet-
terne. CLEMENTINE M/ZRSK er et af Maersk
Lines treningsskibe og har derfor med jevne
mellemrum kadetter med om bord. P4 denne

tur var der seks kadetter, der havde taget turen
fra Europa til Kina og tilbage igen.

Der var to messer: Den almindelige messe
og den sakaldte dutymesse. Messerne 14 der
om der pi B-dekket. I modsetning til tidli-
gere var der ikke sarskilte messer til officerer
og menigt mandskab; alle var velkomne til
at spise, hvor det passede dem, men i prak-
sis delte mandskabet sig alligevel. Kaptajn,
maskinchef og styrmandene spiste i den al-
mindelige messe, mens det menige mandskab
indtog deres maltider i dutymessen sammen
med maskinofficererne. Det skyldtes, at det
var tilladt at spise i kedeldragt i dutymessen,
og det var for besvarligt at skifte til rent toj
blot for at spise. Derfor var hele besztningen
aldrig samlet omkring maéltiderne. Der er altid
nogen, der har vagt, ogsa selvom skibet ligger i
havn. Maden fejlede ikke noget, og tidligere ti-
ders problemer med darlig forplejning synes at
vaere historie i dag. Jeg blev dog hurtigt belaert
om, at maden pd CLEMENTINE MARSK pa
det tidspunkt 14 over normal standard. Efter
aftensmaden fik jeg en hurtig rundvisning pa
skibet. Det er normal procedure, at kaptajnen
informerer nyankomne om skibet, dets ind-
retning og forskellige sikkerhedsprocedurer.
CLEMENTINE MZRSK er bygget i 2002 pa
Odense Stalskibsveerft Lindg. Det er 347 me-
ter langt, 43 meter bredt og har fuldt lastet en
dybgang pd 15 meter. Skibet er et hurtigtgs-
ende containerskib, der kan skyde en fart pa
25-26 knob men er beregnet til at ga 20-22
knob. Officielt kan det medtage 6.600 styk 20-
fods containere, men i virkeligheden er det i
stand til at tage over 8.000.

PA TUR MED M/S CLEMENTINE MERSK 9



CLEMENTINE herer saledes til svaervegts-
klassen, om end det ikke er blandt de sterste
af Maersk Lines containerskibe, men stort det
er skibet. Efter rundvisningen var det tid til
at ga til kejs. Vi skulle afsejle naste morgen
kl. 07.00, sa det gjaldt om at komme i seng i
ordentlig tid. Allerede da jeg var gdet om bord,
havde havnearbejderne varet i gang med at
losse skibet, og de fortsatte natten over. Det
markede jeg intet til — jeg sov som en sten.

Kl. 05.00 naste morgen blev jeg vakket
af kaptajnen. Afgangen var skubbet en time
frem, fordi lastningen var gdet hurtigere end
beregnet. Det viste sig, at den slags @ndringer
af tidsplanen herer til vilkdrene for sefarten i
dag. Tiden i havn koster penge, sa det gzlder
om at vaere ude af havn sa hurtigt som muligt.

Jeg skyndte mig op og i bad og var oppe
péd broen tidsnok til at opleve afgangen. P
broen stod kaptajn, overstyrmand, og en fi-
lippinsk skibsassistent. Derudover var der en
havnelods og en lods, der skulle fore os ud
ad Elben til Tyske Bugt. Der foregik en del ra-
diokommunikation med mandskabet nede pa
dekket om at kaste fortgjningerne los, og kl.
06.00 gik skibet roligt fra kaj. Det var kaptaj-
nen, der stod ved roret og styrede skibet vaek
fra kajen ved hjelp af for- og agterthrusterne,
dvs. de tvaerskibsskruer, der kan bevage ski-
bet sidelens. S& snart vi var fri af kajen blev
hovedmaskinen sat i gang; det kunne knap
nok mearkes, og vi bevagede os roligt ud af
havnebassinet. Nogle minutter senere forlod
havnelodsen skibet, og forst da bemarkede
jeg, at en slebebdd havde fulgt os. Kaptajnen
forklarede, at den var klar til at assistere, hvis
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det skulle knibe med at komme rundt. Med
sine 347 meter var CLEMENTINE noget nzr
det sterste, der kan anlgbe Hamborg. Vel ude
af havnen blev roret overladt til den filippinske
skibsassistent, og den tyske lods overtog navi-
gationen. Sikkerheden var i hejszdet, lodsen
fortalte mig, at skibet blev fulgt af ikke mindre
end 16 lodsmeldeposter pad vej ud ad Elben.
Der blev lobende givet information om skibets
kurs og position og beskeder om, hvilken kurs
der skulle styres. Elben er et meget trafikeret
farvand, og Hamborg er en af de vigtigste hav-
ne i Nordeuropa, s et havari kan give store
problemer.

CLEMENTINE MZRSK er udstyret med
det mest moderne navigationsudstyr. P4 broen
er der flere gyrokompasser, satellitnavigation —
gps, ekkolod, log og radar, s4 der var flere mé-
der at bestemme skibets position, kurs og fart
pa. P4 kompasset sas den styrede kurs, loggen
viste skibets hastighed, ekkoloddet vanddyb-
den, og pé gpsen sés skibets position, der blev
overfort til det elektroniske sekort. P4 radaren
kunne man se kystlinjen og de fartgjer, der 14 i
naerheden af skibet, og det elektroniske sgkort
viste bade skibets position, kurs og fart gen-
nem vandet og over grunden, samtidig med at
det ogsé viste de omkringliggende skibes kurs
og fart. P4 den méde var vi godt dekket ind,
hvis en vanskelig situation skulle opstd. Man
kan sige, at der gis med bade livrem og seler.
Til trods for alle de moderne hjzlpemidler har
CLEMENTINE ogsd et gammeldags magnet-
kompas stdende i det fri oven pa broen, hvis
alt andet skulle svigte, og der ligger ogsd en
sekstant klar, hvis der en dag skulle blive brug



Pa vej ud af Elben passerede vi det gammelt traktersted
Schulaur Fahrhaus, hvor der er tradition for at hilse

de passerende skibe velkommen ved at hejse flaget

og spille nationalmelodien fra det land, skibet er
hjemmehgrende i. Desvaerre var vi sa tidligt pa feerde,
at der endnu var lukket.

(Foto forfatteren for H&S)

for en solhgjde. De gamle sgkort af papir blev
ogsa brugt til at udstikke kursen og nedskrive
positioner og klokkeslaet pa. Flere rederier har
afskaffet sgkortene af papir, men hos Maersk
Line bruges de stadig.

Vejret var fint med en god sigtbarhed, sa
det var nemt at falge med i, hvor vi befandt os.
CLEMENTINE skegd en fart pd 10 knob, og

On the way out of the Elbe we passed the old café
Schulaur Féhrhaus, where there is a tradition of
welcoming the passing ships by hoisting the flag and
playing the national anthem of the country where the
ship has its home port. Unfortunately we sailed out so
early in the morning that it was still closed.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

efter tre kvarters sejlads passerede vi de store
Airbusfabrikker uden for Hamborg. Lodsen
var konstant i radiokontakt med lodsstatio-
nerne i land, og der kom lgbende ordrer om
at korrigere kursen. Klokken halv otte var det
endelig tid til morgenmad. Jeg var ogsa ved at
veere godt sulten; normalt spiser jeg morgen-
mad, fer jeg gar i gang med at arbejde, men

PA TUR MED M/S CLEMENTINE MARSK 11



den slags hensyn tages der ikke, ndr man er
til sgs. Morgenmaden blev serveret kl. 07.30,
uanset om skibet skulle afgd fra havn eller ej.
Kaptajnen og overstyrmanden havde vearet i
sving siden kl. 05.00 og havde hverken faet
vadt eller tert, men de var vant til det.

Ved morgenbordet var vi kun officererne
og mig. Kadetterne havde fiet lov til at sove
lidt leengere, de havde varet i byen aftenen
for og var kommet lidt sent hjem. Temmer-
mand havde de naeppe, der var totalt alkohol-
forbud om bord, ogsd ndr man var pa frivagt,
og det blev ikke accepteret at mede om bord
med alkohol i blodet; det var ganske enkel
bortvisningsgrund. Den strikse alkoholpoli-
tik er forstdelig; moderne skibsfart er praeget
af stramme tidsskemaer og heje krav til sik-
kerheden, s& der er simpelthen ikke plads til,
at besztningen er pavirket. Alkoholforbud-
det blev indfert for et par ar siden. Der syntes
imidlertid ikke at vare nogen problemer med
at fa besaztningen til at overholde den strikse
alkoholpolitik. Lige som alkoholkulturen har
@ndret sig pa arbejdspladserne i land, har
holdningen til alkohol om bord pa skibene
andret sig. Mens vi er ved restriktioner og ny-
delsesmidler skal rygepolitikken ogsa navnes.
Det var forbudt at ryge indenders bortset fra i
kahytterne, og der var kun f steder udenders,
hvor det var tilladt. Heller ikke det syntes at
vare et problem. Her er det ogsé tiderne, der
har @ndret sig; tidligere var det mere reglen
end undtagelsen, at besetningen, hej som lav,
rog. Billige toldfrie cigaretter og lange ensom-
me vagter gjorde det nemt at begynde at ryge.
Da kaptajnen begyndte som kadet for fyrre ar
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siden, var han den eneste, som ikke rgg. Om
bord p4 CLEMENTINE var der kun en enkelt
af officererne, som reg. Tiderne skifter — ogsé
inden for sofarten.

Turen ud ad Elben foregik uden problemer.
Klokken 08.30 passerede vi Kielerkanalens
indleb ved Brunsbuttelkoog, og et par timer
senere passerede vi Cuxhaven. Farten var ble-
vet sat op, og vi gik nu 13,5 knob gennem van-
det men ca. 16 knob over bunden, stremmen
var med os. Kort for frokost kl. 12.00 gik lod-
sen fra borde, og nu var vi pé egen hénd. Ude
i Tyske Bugt blaste det godt — ca. 14 sekund-
meter, og meteorologerne havde lovet frisk til
hard vind op gennem Nordsgen. Det var imid-
lertid ikke noget, som man kunne marke. Der
skal mere til at f& et fartej af CLEMENTINE
MZRSKs sterrelse til at vippe.

Ude i dben sp blev autopiloten sat til; vi
skulle sejle gennem Nordsgen og veaere nord
for Skagen naeste morgen, s& nu blev det tid til
at lere skibet og besztningen bedre at kende.
Stemningen om bord var ganske afslappet.
Kaptajnen og styrmanden havde smidt uni-
formen og var trukket i civil. T-shirts, kortzer-
mede skjorter, shorts og badesandaler var den
foretrukne bekladning, nar der ikke var myn-
dighedspersoner om bord. Jeg fik nu forkla-
ringen pd badesandalerne; nir besztningen
arbejdede i maskinen eller pd daekket skulle
de have sikkerhedssko pd, men sa snart de be-
vaegede sig op i huset, hvilket vil sige skibets
overbygning med kahytter, saloner, bro osv.,
skulle man have fodtej pd, som ikke sviner.
Der udover var det ikke tilladt at bare fod-
tgj, ndr man opholdt sig i saloner og kahytter



med gulvtepper. Der blev gjort meget ud af
at holde huset pant og rent, for det var ikke
kun besztningens arbejdsplads, det var ogsa
deres hjem.

Huset havde ni etager med broen gverst.
Her var der god udsigt hele vejen rundt, men
hvis skibet er fuldt lastet med containere, nér
de helt op til ottende etage. Under dek var der
yderligere fem etager ned til bunden af ma-
skinrummet. S det var noget af en tur fra ma-
skinen til broen. Der var en elevator, men flere
brugte trappen for at fa et minimum af motion.

[ “Stueetagen” ogsa kaldet dek A 14 kon-
trolrummet, hvorfra bdde maskinen og lasten
kunne overviges. Der var ogsd vaskeri her,
og besztningen havde garderobeskabe til ar-
bejdstej og -sko. P4 B-dekket var flere af de
felles faciliteter samlet: Kabyssen, messen og
duty-messen, hvor folkene pa vagt kunne spi-
se uden at skulle skifte tgj. Derudover var der
motionsrum og felthospital.

Fra dek C og op til dek G var der kahytter
og saloner. P4 D-daekket 14 fortrinsvis kahyt-
ter for matroserne og en salon, som de brugte.
P4 E-dekket boede de fleste kadetter, og det
var ogsé her, jeg boede. P4 F-daekket var der
yderligere kahytter til kadetterne, en biograf,
salon, klasselokale til kadetterne og IT café
(dog uden internet!) Her 14 slopkisten ogsa. 1
de gode gamle dage var slopkisten faktisk en
kiste, der indeholdt forskellige varer som to-
bak, skré, rom og forskellige andre forngden-
heder, som mandskabet kunne kebe under-
vejs. I dag er slopkisten et lille rum, hvor man
fortsat kan kebe tobak (cigaretter) men ogsd
slik i massevis. Matadormixen har aflgst rom

og skrdtobak. Det er mit indtryk, at der bliver
spist ganske meget slik om bord. Slopkisten
var i hvert fald nasten tom, der var kun lidt
Gajol, Dajm og marcipanbred tilbage. Slopki-
sten fyldes hver gang skibet begynder rejsen
fra Europa til Fjernesten.

P4 G daekket 14 kahytter for officererne og
pa H-dzkket lige under broen havde kaptaj-
nen og maskinchefen deres kontorer og kahyt-
ter. Ved siden af kaptajnens kahyt 14 skibets
bibliotek, hvor beszetningen kunne lane boger
fra Sefartens Bibliotek og boger udsendt af re-
deriet.

Selvom der ikke er de samme skillelinjer
mellem navigaterer og maskinfolk som i gamle
dage, er det stadig tradition, at navigatererne
fortrinsvis bor i styrbords side og maskinme-
strene til bagbord, og det er stadig sdan, at of-
ficerernes kahytter ligger overst og de meniges
leengere nede.

Skibets minimumsbesatning er 13 mand,
men der er som regel lidt flere til at udfere for-
skellige vedligeholdelsesopgaver. P4 denne rej-
se var besztningen pd 19 mand plus seks ka-
detter, som var ude pa deres forste rejse, og sa
mig som det tynde ¢l. Besatningen var typisk
for danske skibe i international fart: Dansk
kaptajn og seniorofficerer, enkelte udenland-
ske officerer og filippinske matroser — det der
i dag hedder skibsassistenter. Kaptajn, over-
styrmand, maskinchef, forste maskinmester
og tredje maskinmester var danske. Der var
tre udenlandske officerer: Forste styrmanden
var inder, andenstyrmanden ukrainer og an-
den maskinmester var rumaner. Resten af
besztningen var filippinere, det var kokken,
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koksmathen og stewarden i kekkenet, fire
skibsassistenter og til vedligeholdelse en elek-
triker, to repairmen og en motorman. Det satte
naturligvis sit preeg p4 livet om bord, at der var
s& mange nationaliteter, det vender jeg tilbage
til senere.

Ude pa abent hav var sejladsen ganske udra-
matisk, og der blev tid til det daglige rutine-
arbejde. For kaptajnens vedkommende betod
det en masse administrativt arbejde. Siddende
i sit kontor mindede han mere om en leder af
en virksomhed end en kaptajn, bortset fra at
han ikke bar hvid skjorte og slips, men sad i
kortzrmet skjorte og shorts. Kaptajnens opga-
ver er blevet mere og mere administrative gen-
nem tiden. De tider, hvor kaptajn og maskin-
chef kunne sidde i salonen og fa en drink ud
pé eftermiddagen er for lengst slut. Nér skibet
har ndet Europa, folger mange havneanleb,
nogle gange med mindre end et degns mel-
lemrum, og ved hvert anlgb skal der ordnes
toldpapirer, de seneste instrukser fra rederiet
skal gennemgis, og lods skal bestilles. Kom-
munikationen med havnemyndigheder og
med rederiet foregir via internettet. P4 grund
af den teknologiske udvikling var radiotele-
grafisten blevet overflodig.

Efter en rundtur i huset blev der ogs4 tid til
at tage et kig ned i maskinen. Maskinrummet
var sa stort som en katedral. Det gik flere eta-
ger over og under dek. Hele rummet var malet
i en cremet lys gul farve. Midt i maskinrum-
met stod den enorme lysegrenne Sulzer die-
selmotor, som var lige sd hej som et 3-etagers
hus. Den havde 10 cylindre, der tilsammen
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ydede 80.000 hestekrafter — det samme som
1.000 mindre personbiler. Alt pA motoren var
stort: diameteren pé hver cylinder var 96 cm,
og slaglengden, dvs. den lengde stemplet be-
vaeger sig fra top til bund var pd omkring 2,5
meter. Inden man gik ind til hovedmotoren
skulle man ifore sig horevaern, da stgjniveauet
var meget hojt, og det var nasten umuligt at
fore en samtale derinde, mens motoren kerte.
Motoren lgb langsomt; mens jeg var dernede
kun ca. 70 omdrejninger pr minut, og gennem
larmen kunne man here hvert enkelt stem-
pelslag. Det meste af tiden, mens jeg var med,
kom motoren ikke meget over 90 omdrejnin-
ger i minuttet. For fuld kraft kan den kere
oppe i nzrheden af 120 omdrejninger i minut-
tet. Det kraever meget braendstof at holde mo-
toren kerende. Hvis CLEMENTINE MARSK
sejler for fuld kraft, bruger den 250 tons olie
i degnet, men i takt med, at farten reduceres,
falder forbruget drastisk og kommer ned pi
mellem 100 og 150 tons olie i degnet. Det vir-
ker stadig voldsomt, men man m4 huske p4, at
CLEMENTINE hgrer til blandt svervaegterne
inden for skibsfarten, og at skibsfart er den
mest energigkonomiske transportform over-
hovedet.

Der var varmt i maskinrummet, men ikke
ulideligt. Ventilationen kerte hele tiden, og
luften var ikke tat af motoros og dieselrog.
Den store hovedmotor var suppleret med fem
hjeelpemotorer pa hver 3.000 hk. De stod pa
mellemdaekkene omkring hovedmotoren.
Hjzlpemotorerne leverede strgm til styrema-
skinen, bov- og agterthrustere, samt til de
mange kolecontainere, der er om bord, skibets



Afslappet stemning pa broen i dben sg. Der ikke behov
for at baere uniform med distinktioner, nar der ikke er
myndighedspersoner om bord. Til hgjre ses kaptajnen,
ved styrepulten en af kadetterne og i baggrunden
overstyrmanden.

(Foto forfatteren for H&S)

mange ballastpumper og til huset. Tilsammen
havde hjelpemotorerne effekt nok til at levere
strgm til en mellemstor dansk provinsby.

| forleengelse af maskinrummet I3 et reser-
vedelslager og et lille maskinveerksted med
drejebaenk, fraeser, koldsav, veerktgjsbaenke og
svejseplan. Her kunne maskinfolkene udfare
mindre reparations- og vedligeholdelsesarbej-
der. Hovedmotoren kgrte i deggndrift, mens
skibet var i sgen, og der var altid mindst en

Relaxed atmosphere on the bridge in open sea. There
is no need to wear uniforms with badges of rank when
there are no higher authorities on board. On the right is
the captain, at the control panel one of the cadets, and
in the background is the chief officer.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

hjeelpemotor i gang. Det kreevede konstant
overvagning, og ved siden af hovedmaskinen
I& maskinens kontrolrum, hvorfra maskinme-
strene kunne overvdge motorernes drift. Der
blev jeevnligt taget prever af motorernes smg-
reolie, og brendstoffet blev ogsa kontrolleret
for svovlindhold, urenheder og viskositet. Det
var ikke almindelig let diesel, som vi kender
det fra person- og lastbiler, som motoren brug-
te. Kvaliteten af olien, som hovedmotoren kg-
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rer pd, kan variere afheengig af leveranderen,
og det er noget tyktflydende stads, som skal
varmes op for at f den rette viskositet. Mens
jeg blev vist rundt, fik jeg indtryk af, hvor fint-
folende og avanceret en moderne dieselmotor
er, selvom den kerer pd de samme principper
som Rudolf Diesels forste motorer fra slutnin-
gen af 1800-tallet.

P4 min tur rundt i maskinen fik jeg set
skibets enorme skrueaksel, der gir fra hoved-
motoren til agterendens stevnrer, hvor akslen
gar igennem og forbindes til skruen. Akslen er
en kraftig massiv stdlstang, men den skal ogsa
overfore de mange kreafter til den store skrue,
der skubber skibet fremad. Rundturen blev
afsluttet med en tur gennem ingeniergangen
ud til agterskibet, hvor den store styremaskine
kontrollerer rorets stilling. Ingenigrgangen gar
fra for til agter, og her kan man ga beskyttet
mod vind og vejr, og ndr skibet er i kraftig so-
gang, vrider skibet sig, s4 man ikke kan se fra
den ene ende til den anden. Det lgd lidt uhyg-
geligt, men det var ogsd overraskende. Nar
man ser storrelsen af CLEMENTINE MARSK,
virkede skibet stabilt og urokkeligt, og allige-
vel giver det sig, nér der er voldsom spgang.

Klokken 17.30 var der aftensmad. Menuen
stod bl.a. p4 stegt tunfisk. Det var laekkert, og
kaptajnen roste skibets kok. Maltiderne var et
af de fa tidspunkter, hvor storstedelen af be-
setningen var samlet, og maden spillede en
stor rolle for besatningens trivsel. Ved bor-
det sad de fem danske officerer, jeg selv og s
den ukrainske andenstyrmand. Snakken gik
lystigt pd dansk, og jeg tenkte, at det mdtte
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veere ensomt for andenstyrmanden at sidde
ved bordet uden at forstd, hvad der blev talt
om. Forstestyrmanden havde vagt pa broen og
havde sjzldent lejlighed til at spise sammen
med de andre officerer. Efter aftensmaden var
det overstyrmanden, der havde vagt frem til
klokken 20.00. Senere pé aftenen ved 22-ti-
den var jeg oppe pé broen for at se, hvordan
det foregik, efter at solen var giet ned. P4 den
sidste trappe op til broen var det almindelige
lys slukket og erstattet med redt lys. Det var
ikke fordi, der foregik noget fordakt oppe pa
broen, men det rode lys gdelaegger ikke nat-
tesynet. Da jeg tradte ind pa broen, var alt lys
slukket, og de vagthavende kunne kun ses i
skeret fra navigationsinstrumenternes lys. P4
broen stod andenstyrmanden og en filippinsk
udkig. Der var stille deroppe, og man kunne
kigge ud over havet, der 14 merkt, sa langt gjet
rakte. Der er altid mindst to mand pa broen
om natten, men jeg tvivler pa, at de fik talt
meget sammen, da begge ikke talte det bedste
engelsk i verden. Styrmandens vagt bestod i at
holde gje med kursen og hele tiden vare op-
dateret pd, hvor skibet befandt sig. Med jevne
mellemrum blev han afbrudt af en alarm, som
han skulle deaktivere ved at trykke pd en knap
for at vise, at han er vdgen. Udkiggen var pa
broen som en ekstra sikkerhed i tilfeelde af, at
styrmanden skulle vare optaget af noget an-
det, eller hvis det blev nedvendigt at ga over til
manuel styring. Jeg blev ikke oppe pa broen
ret lnge. Vi skulle have lods oppe ved Ska-
gen klokken 07.00 nzste morgen, sd jeg gik
tidligt i seng for at vaere klar, nar lodsen kom
om bord.



Naeste morgen var det gravejr. Det havde
blest op, og jeg kunne maerke ganske svage
rystelser fordrsaget af bolgerne, men det var
ikke noget at tale om. Oppe péd broen stod
kaptajnen, overstyrmanden og maskinchefen.
Der var en koncentreret stemning deroppe, s
jeg undlod at blande mig, men nejedes med
at tage billeder og observere. Kaptajn og Styr-
mand var igen i uniform ganske som i Ham-
borg, hvor vi ogsa havde haft lods om bord.

Lodsbdden kom til syne i det fjerne. Den
sa lille ud mellem de forholdsvis store bel-
ger. Hastigt nermede den sig CLEMENTINE
MZRSK. Da den var kommet helt tet pa, an-
modede lodsen kaptajnen om at laegge skibet,
sd det kunne danne lz for belgerne til bag-
bord. Det skete med det samme, og lodsbaden
sejlede med hej fart bag om CLEMENTINE
MZRSK for at komme pé bagbords side. I lg-
bet af kort tid var lodserne kommet om bord.
Lodsbdden vendte om og satte kursen mod
Skagen. Det hele forlgb glat, men det var ty-
deligt, at det kraevede koncentration fra alle
parter at fa det til at lykkes. Kaptajnen stod
selv ved roret under mangvren, og han kunne
med tilfredshed konstatere, at lodserne havde
entret skibet pracis kl. 07.00 ganske som af-
talt. Kort efter stod lodserne oppe pa broen.
Kaptajnen orienterede om skibets fart og kurs,
hvorefter de diskuterede ruten og farten gen-
nem Kattegat. Der er lodspligt gennem Katte-
gat for skibe med bestemte typer last og med
en vis dybgang. Strengt taget havde CLEMEN-
TINE MZRSK ikke pligt til at tage lods om
bord allerede ved Skagen, men alle skibe fra
Maersk Line tager lods om bord, nér de run-

der Skagen, ogsa selvom de ikke har pligt til
det. Det har noget at gore med sikkerheden,
men det spiller nok ogsa ind, at det ville skabe
meget negativ omtale, hvis et skib fra Dan-
marks storste rederi blev indblandet i et havari
i dansk farvand uden lods om bord.

Klokken 07.30 gik jeg ned i messen til mor-
genmad, der var ingen officerer i messen, sa
jeg satte mig ved kadetterne, der alle havde
valgt ikke at springe morgenmaden over. Det
var lerdag, og det var deres fridag. Kadetterne
indgik ikke i det almindelige vagtskema, men
fulgte med i arbejdet pa broen og i maskinen
to gange fire timer mandag til fredag. Lordag
og sendag var fridage, hvor de kunne skrive
opgaver, gore rent og ordne vasketgj. Deres
treeningsofficer var afmenstret et par uger for,
sa de var ikke tynget af opgaveskrivning. Det
var kadetternes forste sejlads. De havde pa-
menstret knap 11 uger for, da CLEMENTINE
MARSK sejlede fra Europa til Fijerngsten, og
nu var der kun fa dage, til de skulle vende til-
bage til skolen. Turen havde vzret en stor og
meget lererig oplevelse. Flere af dem folte, at
de havde lzert mere pa de knap tre maneder
pé skibet, end de havde lzrt det forste halve
ar pé skolebanken, men nu lengtes de efter at
komme hjem igen. I det forlobne dggn havde
de kunnet hgre dansk radio igen, og snakken
gik om, hvor meget de havde savnet at hore
danske stemmer. De havde svart ved at skjule
deres hjemve, og det, at vi nu var i dansk far-
vand, gjorde det ikke lettere.

Efter morgenmaden var det tid til at besoge
kabyssen. Den mindede om et mindre insti-
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En uformel pause. Et par af de filippinske skibsassistenter
var samlet i den lille salon for at kigge pa kameraer i et
katalog fra en hollandsk internethandel. Den ene af dem
ville sende et kamera hjem til sin familie, og der blev
diskuteret ivrigt, hvilken model det skulle veere. Gaver
spiller en vigtig rolle i de filippinske sgfolks relationer til
dem derhjemme. Da jeg ville tage et billede, stillede de
villigt op til fotografering. Jeg tror det var fordi de gerne
ville tage sig ordentligt ud.

(Foto forfatteren for H&S)

An informai break. A couple of the Philippine ship's
assistants had assembled in the small saloon to look at
cameras in a catalogue from a Dutch internet shop. One
ofthem wanted to send a camera home to his family
and there was a lively discussion about which model it
should be. Gifts play an important part in the Philippine
sailors' relations with those at home. When | wanted to
take a picture they were quite willing to pose. | think it
was because they wanted to look good in the picture.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)
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tutionskgkken; veegge og kgkkenborde var af
rustfrit stdl, og pa det flisebelagte gulv stod
kgkkenmaskinerne, og over komfuret hang
kekkenredskaber og potter og pander. Bagerst
i kabyssen var der adgang til kglerummene,
hvor provianten opbevares. Nar CLEMENTI-
NE begynder en rejse fra Europa, proviante-
res der i Bremerhaven. Indkgbene planleegger
kokken i samarbejde med kaptajnen, og néar
skibet anlgber Bremerhaven, star det hele klar
til at blive taget om bord. | princippet skal
provianten holde til hele turen frem og tilbage,
men undervejs suppleres der med friske grent-
sager og frisk meelk.

Kokken havde et budget pa et bestemt be-
lgb per mand per dggn, sa det kreevede bade
gkonomisk sans og overblik at tilretteleegge
indkgbene. | kabyssen havde kokken og koks-
mathen travit med at rydde op efter morgen-
maden, men der blev alligevel tid til at f& en
snak med kokken og fa et lille indblik i en
filippinsk sgmands liv. Crisanto havde sejlet
som kok siden 1975. Han begyndte hos Marsk
for 10 ar siden og gnskede at blive i rederiet,
til han som 60-arig skal pensioneres om tre
ar. Han plejede at veere ude i seks maneder og
hjemme i to maneder pa ferie. Han fik ikke
ferien betalt, s& han havde som regel ikke rad
til mere. Han fortalte, at han har tre sgnner
og en datter, der alle er voksne. Den ene sgn
arbejdede péa hotel i Saudi Arabien og ville ger-
ne ud som kok hos Marsk, men det kreevede
mere erfaring. Datteren var bankuddannet og
skulle i november giftes med en sgmand, som
ogsa gerne ville sejle i Maersk Line, men han
havde heller ikke erfaring nok. Crisanto blev



lidt leengere ude denne gang for at tjene penge
til brylluppet og for at hjzlpe datteren og ville
forst vende tilbage pa seen i begyndelsen af
2011. Jobbet som kok var vellennet efter filip-
pinsk standard, s& hans kone havde ikke be-
hovet at arbejde. De havde haft rad til at sende
deres bern pd “high school”, hvilket ikke var
muligt med en almindelig filippinsk indtaegt.
Alle hans bern havde fdet uddannelse takket
veere hans indtjening. Maersk Line regnedes
for et godt rederi at arbejde i. Der var ordnede
forhold, og lennen 14 over gennemsnittet. Cri-
santo kunne se frem til en pension, nir han
traeder tilbage, og det var nasten det bedste af
det hele. Han havde varet eneforserger af fa-
milien og hjalp stadig bernene lidt, men i takt
med, at de blev i stand til at klare sig selv, ville
han {4 rad til at gd pa pension og maske kobe
en bil.

Crisanto arbejdede sammen med koksma-
ten Gerardo, som kun var ude p4 sin anden
rejse med Maersk Line. Som koksmat stod han
for salat og grensager og for at ger klar til mor-
genmad og ordne frokostbordet. Han startede
kl. 05.00 om morgenen, mens Crisanto star-
tede kl. 05.30. Crisanto stod for hovedmaltidet
og var ogsa skibets bager. De havde en efter-
middagspause fra kl. 13.30, indtil de skulle i
gang med at lave aftensmad. Efter aftensma-
den havde de fri.

Ved frokostbordet var officererne igen samlet,
og kaptajnen roste igen de to filippinske kokke.
De er langt over den sedvanlige standard. Ind-
til for f4 4r siden var kokken dansk, og maden,
der blev serveret, var ogsa dansk, men for nogle

ar siden besluttede rederiet at ansztte filippin-
ske kokke i stedet, hvilket de danske officerer
langt fra var tilfredse med. De havde oplevet
kokke, som ikke kunne lave europziske mad,
og som f.eks. kom salamien i en gryde eller ov-
nen. De to kokke om bord gjorde noget ud af
deres arbejde og havde en faglig stolthed. Den
forrige kok var ikke si god. Han var meget
usikker overfor den europaeiske madtradition,
og kaptajnen métte vise ham fotos af, hvordan
maden skulle se ud. Mange filippinske kokke
har svart ved at forsta at lave dansk mad og
for at hjzlpe de udenlandske kokke udgav Se-
fartens Arbejdsmiljerad for et par ar siden en
kogebog med traditionelle danske retter pa
filippinsk. Maden betyder enormt meget, og
kaptajnen vil have, at tingene er i orden: Skibet
er trods alt hans hjem i knap tre maneder ad
gangen.

Turen ned gennem Kattegat forlgb planmaessigt.
Ved 11-tiden passerede vi Anholt, og klokken
17.00 passerede vi Resnas. En af kadetterne
stod oppe pa monkey island — dekket over
broen — og kiggede leengselsfuldt ind mod land.
Han var fra Kalundborg, og hjemveen trak vir-
kelig i ham. Kadetternes rejse var snart slut. De
skulle afmenstre i Goteborg, men forst skulle vi
ned til Gdansk. Sejladsen ned mod Storebzlt
blev fulgt med stor intensitet af de danske office-
rer, det var alligevel noget serligt at se de danske
kyster fra sgsiden. Kaptajnen, som havde sejlet
verdenshavene tynde gennem mere end 40 &r,
havde aldrig sejlet gennem Storebeelt for.
Aftensmaden blev serveret som saedvanlig
klokken 17.30. Det var lprdag, sa der var gjort
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Vagtskifte pa broen: Den ukrainske andenstyrmand
overdrager broen til den indiske farstestyrmand.
Udenlandske officerer er blevet hverdag pa danske skibe.
Det er en international branche.

(Foto forfatteren for H&S)

Change of watch on the bridge: The Ukrainian second
mate is handing over the bridge to the Indian first mate.
Foreign officers have become an everyday phenomenon
on Danish ships. It is an international branch.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

noget ekstra ud af maden, og vi fik bade forret
og dessert. Det var rart med lidt afveksling i
den daglige rutine. PA CLEMENTINE serveres
der is som dessert hver lgrdag og onsdag. Der
blev imidlertid ikke tid til at heenge for laenge
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ved middagsbordet, Storebzltsbroen neerme-
de sig i horisonten.

Passagen under Storebeeltsbroen var da-
gens store begivenhed. Ved sekstiden narme-
de vi os broen. Alle officererne og kadetterne
var kommet op pa broen eller monkey island.
Set pa afstand virkede broen ikke sa stor, men
som vi narmede os, fik vi virkelig set, hvor
stor og elegant den er. Nar man kgrer oppe pa
broen, virker den solid og bastant, men set fra
vandet er den en meget elegant konstruktion.
Selve kgrebanen er en svagt buet sort tynd
streg, der beeres oppe af en lang reekke endnu
tyndere trdde, og pylonerne star som hvide
vartegn, der markerer indsejlingen til det syd-
lige Storebeelt. Der blev taget masser af bille-
der af den farste passage af broen, og alle ville
gerne have et minde om det. For kaptajnen var
det noget ganske szrligt. Ikke nok med, at det
var fgrste gang, han sejlede under broen, det
var ogsa fagrste gang, han som kaptajn passe-
rede sin fadeby Korsgr, og det skulle naturlig-
vis foreviges. Vi sejlede under broen klokken
19.01, og der blev tudet i hornet. For de dan-
ske sgfolk var det lige sa fascinerende som at
sejle gennem Malacca Streedet.

Sejlruten gennem Storbeelt var godt afmeer-
ket. Bgjerne stod meget teet, sd det var for-
holdsvis nemt at fglge med i, hvor vi var. Far-
vandet var meget streamfyldt, og flere steder var
der sa snaevert i den afmaerkede dybvandsrute,
at det var ngdvendigt at have en rorgenger ved
roret. Kaptajn, styrmand og lods fulgte hele
tiden opmerksomt med i, hvor vi ngjagtigt
befandt os, og kontrollerede Igbende deres ob-
servationer pa sgkortet, selvom de ogsa kunne



Kaptajnen p& monkey island med Storebeeltsbroen

i baggrunden. Det var en stor oplevelse for alle
danskerne om bord at sejle under broen. For de flestes
vedkommende var det fgrste gang; det gjaldt ogsa for
kaptajnen, der har sejlet i 40 ar, men aldrig gennem
Storebeelt.

(Foto forfatteren for H&S)

se skibets position pa det elektroniske sgkort.
Jeg fik forklaret, at det hele tiden geelder om at
veere foran, s& man kan reagere hurtigt, hvis
en uventet situation skulle opsta.

I skumringen passerede vi Spodsbjerg. Her gar
dybvandsruten meget teet ind under land, og
man kunne med det blotte gje nzesten se folk
inde pa land. Maskinchefen var kommet op

The captain on monkey island (the ship's upper bridge)
with the Great Belt Bridge in the background. Sailing
under the Bridge was a great experience for all the
Danes on board. For most of them, including the
captain, it was the first time. The captain has sailed for
40 years, but never through the Great Belt.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

pa broen. Han var fra Sydfyn, og hans familie
stod inde pa kysten og kunne se skibet. Der
blev blinket med signallampen og tudet i hor-
net, og over mobilen fik han en kort snak med
sin kone og bgrn. Kort efter var det kaptajnens
tur til at signalere. Han boede i Svendborg, og
hans kone stod lidt syd for Spodsbjerg og ven-
tede pa, at vi skulle passere. Igen blev der tu-
det i hornet. Inde fra land blev der svaret med
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blinkende billygter, mobilen kom frem, og
kaptajnen fik bekraftet, at hun bade havde set
og hort CLEMENTINE inde fra land. Det var
sjovt at se de garvede sofolks begejstring over
nasten at kunne se familien, og jeg taenkte, at
det ma vare en speciel fornemmelse at sejle
forbi familien fa semil fra land, og sé vide, at
man forst ser dem om en uges tid. S& nzere og
dog sa fjerne.

Ved 21-tiden var vi kommet ud af det van-
skeligste farvand, og styringen blev sat p4 auto-
pilot. Efter en lang dag maettet med nye indtryk
gik jeg i seng.

Hele sendagen sejlede vi med nedsat fart gen-
nem Qsterspen. Lodserne havde forladt skibet,
da vi passerede Gedser kl. 04.00 om morge-
nen. Dagen var ganske begivenhedsles, alt ker-
te efter de sedvanlige rutiner, vejret var stille,
og jeg fik lejlighed til at komme rundt og se
skibet udenders. Der var ikke mange steder at
opholde sig udenders pa skibet. Bag huset lob
en udenders trappe mellem etagerne, og her
kunne man g ud og fa lidt frisk luft. Fra C-
daekket var der adgang til skibets swimming-
pool, og pé etagen under ld en overdakket
terrasse. Swimmingpoolen var i sagens natur
ikke i brug mens jeg var med, men kadetterne
fortalte, at de havde stor glaede af den, da de var
nede sydpd, hvor bade temperaturen og luft-
fugtigheden var hej. Det er i ovrigt noget af et
vejrskifte man oplever pa sddan en rejse fra et
vinterkoldt Europa til den tropiske hede nzr
/Ekvator og sa tilbage igen.

Man kunne gi hele vejen rundt p skibet
langs en smal gang, der 14 langs skibssiderne

22 ARBOG 2010

under containerdaekket. Forrest 1& bakken
med store fortgjningsspil og ankerkader. Helt
herude var der fuldstendig stille. Man kunne
overhovedet ikke here motoren eller marke
vibrationer fra skruen. Bakken var ogsa et yn-
det opholdssted, nar besatningen havde fri-
vagt under varmere himmelstrog. Her kunne
man sidde i fred og ro og sole sig, leese boger
eller tage et hvil. Henne agter var der ogsé et
daek under containerne, hvor spillene til agter-
fortejningerne stod. Her var der alt andet end
stille. Der var stgj fra maskinrummets ventila-
tion, og det var ikke et sted, man havde lyst til
at veere ret lenge ad gangen. P4 min tur rundt
pa dekket modte jeg ikke en eneste fra be-
setningen. De fleste arbejdsopgaver foregik i
maskinrummet eller pd broen, og der kunne
ga dage, hvor besztningen ikke behgvede at
komme uden for en dor.

Efter min tur rundt pd daekket fik jeg tid til
at tale med kaptajnen om pirater. P4 alle eta-
ger i huset hang et printet skilt med bagsiden
udad. P4 forsiden stod printet et pdbud om,
at alle dere skulle holdes 1ast, nér skibet var i
piratomréde, og i dutymessen hang en plakat,
der pa engelsk opfordrede besatningen til ar-
vagenhed, nar der var risiko for piratangreb.
Kaptajnen fortalte, at piraterne har udvidet
deres virkeomrade fra Adenbugten til hele det
Indiske Ocean. Det betgd, at de var i risiko-
omrédet for piratangreb i knap en uge, for de
ndede op til Redehavet. I al den tid gik der en
vagt i hver brovinge, og i det hele taget pavir-
kede det besetningen, fordi der hele tiden var
risiko for piratangreb. Hver gang de sejlede ind
i piratfarvand, holdt kaptajnen et mode med



hele besaztningen, hvor han informerede om,
at de nu var pa vej ind i en risikozone. Han var
ikke bange men pa vagt, som han sagde. Det
pdelagde ikke hans nattesgvn, men faren lure-
de hele tiden. Hvis de en dag blev angrebet, s&
ville skibet ikke gore modstand for tenk, hvis
en fra besatningen blev drabt, det ville han
ikke st model til. Risikoen for piratangreb var
storst i perioder med stille vejr, hvor skibe i det
Indiske Ocean dagligt blev udsat for angreb.
I risikozonen sejlede CLEMENTINE MARSK
og de andre store containerskibe 22-23 knob.
Det mindskede risikoen for at blive angrebet.
Alligevel mente kaptajnen, at det var et sporgs-
mal om tid, for et af de store containerskibe
blev kapret. Det var heller ikke leengere muligt
at have familien med om bord over det Indiske
Ocean, hvilket var rigtig ergerligt, da det altid
havde veret rart at kunne vaere mere sammen
med familien. Piraterne er yderst naervarende
i dagens sofart.

Sejladsen gennem Qsterspen var ganske begi-
venhedsles. Skibet gik kun 10-11 knob, da vi
var foran tidsplanen. Gennem Storebzlt var
det nedvendigt at holde en lidt hgjere fart for at
oge mangvredygtigheden, men her i det 4bne
farvand var det ikke nedvendigt. Grunden til
den lave fart var forst og fremmest braendstofs-
besparelse, men det spillede ogsa ind, at der
skulle vaere plads i havnen i Gdansk, og at det
kostede penge at ligge i havn. Derfor bestrae-
ber rederiet sig pa at gore havneopholdene s
korte, at det bliver muligt at sejle langsomt og
okonomisk. Det huede imidlertid ikke ma-
skinchefen. Den langsomme sejlads var ikke

godt for motoren, som sodede til. Motoren
er konstrueret til at kore med et bestemt an-
tal omdrejninger, og nar den kerer langsomt,
fungerer den ikke optimalt med tilsodning og
alarmer til folge. Det betod, at maskinchefen
eller den maskinmester, der havde degnvagt,
kunne fa sin sgvn godt og grundigt edelagt.
Officererne i maskinen skiftedes til at have
degnvagt, forstdet pa den méde, at nar der lod
alarmer fra maskinen, skulle de vaere klart til
at lose problemerne — ogsd om natten.

Det var spndag, da vi sejlede gennem
Dstersgen, men det var ikke noget, man lagde
mearke til. Bortset fra kadetterne, som havde
fri, s& var sendagen en almindelig arbejdsdag,
som ligner alle andre. Dagene om bord lignede
meget hinanden. En af de f& afvekslinger var
lgrdagsmiddagen, hvor der var tre retter mad,
og onsdagen, hvor der var is til dessert. I lobet
af de 11 uger, officererne var ude at sejle, hav-
de de ikke en eneste fridag. Det samme gjaldt
for den menige besatning, som endda var ude
i seks méaneder ad gangen.

Mandag formiddag nermede vi os Gdansk.
Klokken 10.00 kom lodsen om bord, og
mandskabet gjorde klar til at ga i havn. Kort
forinden havde kaptajnen sldet motoren bak i
et kort gjeblik. Det var en mangvre, man altid
gjorde, for havneanlgb for at sikre, at moto-
rens omskiftning fungerede. Lodsen blev kort
orienteret om skibets dybgang, ballast, motor-
kraft, antal af thrustere osv., s& han var klar
over skibets mangvredygtighed. Han virkede
en smule anspandt, men det var ogsa forste
gang, at et skib af CLEMENTINE M/RSKs
stprrelse anlgb havnen. Et par slebebdde naer-
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mede sig skibet og gjorde klar til at assistere os
ind i havnen. De fik kastet trosser over, og ind-
sejlingen begyndte for alvor. Oppe fra broen
kunne man ikke se slebebddene, men der var
hyppig radiokontakt med dem. Ganske lang-
somt bevaegede vi os ind i havnebassinet, hvor
CLEMENTINE blev vendt, sa den 14 parallelt
med kajen. Herefter blev skibet ganske lang-
somt og sikkert mangvreret ind til kajen ved
hjelp af dets for- og agterthrustere. De fleste
kender nok det bump, det giver, nér en ferge
rammer fergelejet. Sddan var det ikke her; det
foregik s forsigtigt, at man slet ikke kunne
mearke det, da skibet rorte kajen. S& snart vi
havde ndet kajen, tog bddmandene trosserne
rundt pullerterne, og skibet blev fortgjet. Un-
der hele mangvren var det kaptajnen, der stod
ved roret. Han havde trukket styringen ud i
styrbords brovinge, hvorfra han kunne folge
med i hele operationen.

Containerterminalen i Gdansk var ikke ret
stor. Foruden CLEMENTINE MZARSK 14 et
mindre feederskib fra Maersk Line ved kajen.
Det var i gang med at blive lastet med to ud af
de tre containerkraner, der betjente kajen. Den
tredje kran var allerede ved at kore i stilling, in-
den vi var gjort fast, og kort efter hejste den en
“kurv” med et par mand hen over containerne
p4 fordakket. Havnearbejderne var udstyret
med lange stenger med en krog for enden.
Med den losnede de de sakaldte twistlocks,
som er et genialt beslag, der ldser containerne
sammen, idet de stables oven pa hinanden. Da
det var gjort, begyndte losningen af containere
pa fordekket. Kranen kunne kun lige na hen-
over de everste containere, og dagen i forvejen
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havde overstyrmanden fdet besked om at age
CLEMENTINESs dybgang, sa den stak 11,5 me-
ter — ellers ville kranerne ikke kunne raekke
henover containerlasten. S& snart de to gvrige
kraner var feerdige med feederskibet, keorte de
over for at losse CLEMENTINE. Der skulle i alt
losses ca. 25.000 tons gods, og vi skulle have
nogenlunde samme mangde lastet om bord.
Alt sammen skulle vare klar til dagen efter kI
18.00. Det vil sige, at vi skulle losse og laste
lige s& meget som 2-3 traditionelle fragtskibe
fra 1950%erne kunne sejle med. Det ville have
taget mindst en uge dengang med hjelp fra en
mindre heer af havnearbejdere. Containeren
har virkelig revolutioneret fragtmarkedet.

Straks efter vi havde lagt til kaj, blev broen
forladt. Al styring blev overfert til kontrolrum-
met nede pa dek A. Kaptajnen fik travlt med
at ordne told- og indrejsepapirer og fik besog
af forskellige myndighedspersoner fra havnen.
Forstestyrmanden, som havde vagt, gik ned
i kontrolrummet for at planlaegge losningen.
Det er styrmandenes opgave at fore tilsyn
med lastning og losning af skibet, nér det lig-
ger i havn.

Losning og lastning af et moderne container-
skib kan kun lade sig gore med hjzlp fra avan-
cerede computerprogrammer. Et skib af CLE-
MENTINES stgrrelse kan rumme op mod 8.000
containere, og det kraever et enormt overblik at
holde styr pa dem alle sammen. Transporten af
containerne pa Maersk Lines skibe styres fra et
centralt kontor i Singapore. Det er her, det plan-
leegges, hvilke containere de enkelte skibe skal
sejle med, og hvor de skal losses, og det er her,



Lastning af containere i Gdansk. Det gar stzerkt og
kreever stor koncentration hos kranfgrerne, som skal
sgrge for, at containerne lander praecis hvor de skal.
Tidligere, da lastning og losning foregik ved hjeelp affa
kraner og masser af muskelkraft, var havnearbejderne
lgsarbejdere. | dag er havnearbejderne fast ansatte med
god lgn og gode arbejdsforhold.

(Foto forfatteren for H&S)

man har det store overblik over strammen af
containere tvaers over oceanerne. Nar skibet er
lagt til kaj, kommer havnens “planner” om bord
med de sidste nye laste- og losseplaner udfzaerdi-
geti Singapore. Det er et meget kompliceret pus-
lespil, der skal ga op for at sikre, at containerne
placeres rigtigt pa skibet. For det farste skal det

Loading containers in Gdansk. It goes very fast and
demands great concentration from the crane drivers,
who have to make sure that the containers land in
exactly the right place. Previously, when loading and
unloading was done by means of cranes and lots of
muscle power, the dockers were casual labourers. Today
they are permanent employees with good salaries and
good working conditions.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

sikres, at containerne til samme bestemmelses-
sted placeres sammen, og at der ikke kommer
til at st containere i vejen, som skal losses an-
det steds. Dernzest skal de placeres, sa skibet
ikke far slagside. De ma heller ikke placeres, sa-
ledes at skibet kommer til at vride sig for meget
eller kommer til at bgje. Det kan ske, hvis der
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placeres for meget vagt for og agter eller ved at
placere for meget vaegt foran til styrbord og for
meget agter til bagbord. Det er ogsa problema-
tisk, hvis der placeres for meget vaegt midtskibs
og ikke ret meget for og agter. Det vil ogsé med-
fore en bejning af skibet. Udover alt dette skal
man serge for, at farligt gods ikke placeres alt
for tet sammen. Det er alt sammen meget kom-
pliceret og uden hjelp fra et computerprogram,
kan det ikke lade sig gore. Styrmandens opgave
er at kontrollere lasteplanerne og sikre, at last-
ningen ikke gar udover skibets stabilitet. Skibet
trimmes ved hjelp af store ballasttanke, som
ligger nede i bunden. Ved hjalp af store pum-
per kan ballastvandet flyttes fra den ene tank til
den anden og pa den made fa skibet til at ligge
perfekt i vandet. Under losning og lastning kan
det nogle gange g s& hurtigt, at der ikke kan
korrigeres hurtigt nok med ballastvand. S ma
styrmanden bede kranfgrerne om at flytte con-
tainerne i en anden raekkefolge. For container-
nes indtog var det ogsé styrmandens opgave at
lave lasteplaner. Dengang vidste han, hvad ski-
bet sejlede med; i dag ved han ikke, hvad de for-
skellige containere indeholder, og kan ikke sige,
om det er gummisko, cykler eller fjernsyn, der
sejles med. Til gengeeld er der fuldstendig styr
p4, hvilke containere der er om bord pé skibet,
hvor de kommer fra, og hvor de skal hen.

Det var ikke kun skibets navigaterer, der
havde travlt, mens vi 14 1 havn. Der var hele
tiden to mand pd vagt. Den ene stod ved
landgangen og kontrollerede dem, der gik fra
borde og kom om bord pa skibet. Den anden
runderede hele tiden pa skibet. Det er et resul-
tat af bombningen af World Trade Center og
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er et led i beskyttelsen mod terrorangreb. Alle
dere blev ogsa 14st, s& man ikke kunne komme
ind uden nogle, og selv redningsbadene blev
last af, nér skibet 14 i havn. Chancerne for at
fa blinde passagerer var minimale, med min-
dre de havde gemt sig i en container, hvilket
der har varet nogle tragiske eksempler pa om
bord p4 andre skibe.

Nede i maskinrummet var der ogsa travlt. Det
er kun, mens skibet er i havn, at hovedmo-
toren stdr stille, og man har mulighed for at
inspicere den for mulige fejl og skifte nedslidte
dele. Efter frokost var jeg nede i maskinrum-
met for at se, hvordan arbejdet skred frem.
Selvom det kun var et par timer siden, at mo-
toren havde kgrt, var den allerede s& afkglet, at
man kunne begynde inspektion af motorens
krumtapaksel. Motoren var sa stor, at der var
en luge ved hver cylinder nede ved krumtap-
pen. De var alle blevet &bnet, og en af kadet-
terne gik rundt inde i motoren og inspicerede
selve krumtaplejet. Han skulle undersgge, om
der var tegn pa ekstraordinzrt slid, og om der
14 metalstumper, lgse motrikker eller glemt
vaerktej i bunden af oliesumpen. Indvendig
var motoren smurt ind i olie, men plejlsten-
ger og krumtap stod fine og blanke. Kadet-
terne blev instrueret af forstemaskinmesteren
om, hvordan de skulle undersege lejerne. Det
praktiske arbejde om bord er en vigtig del af
deres uddannelse, og de lyttede opmaerksomt.
Jeg spurgte, om de kunne holde varmen inde
i motoren ud. Det kunne de sagtens; varmen
var ikke noget at snakke om. Det var anderle-
des, da de var ude pa @sten og skulle treekke



stempler. Det tog ti timer, og med fyrre gra-
der i skyggen var varmen og fugtigheden i
maskinrummet ganske enkelt ulidelig. Det
overraskede mig, at det var muligt at ga ind
i selve motoren sa kort tid efter, vi var lagt til
kaj. Grunden til, at det kunne lade sig gare,
var den meget effektive afkgling. Man lader
imidlertid aldrig motoren gd helt kold. Mens
den er slukket, holdes den varm ved hjelp af
kalevand fra hjeelpemotorerne. P4 den made er
den Klar til at starte ved afgang.

Vi skulle som sagt ligge i Gdansk i 30 timer,
og jeg troede, at besatningen ville fa lejlighed
til at ga i land, men nar skibet var i havn, var
der ganske enkelt sa travlt, at det kun var et
fatal, der fik tid til det. Et par af kadetterne var
kort fer frokost gdet i land sammen med den
ukrainske andenstyrmand. Da de kom tilbage
et par timer senere, havde de provianteret —
det vil sige kegbt slik, kiks og den slags. Det
var fgrste gang, andenstyrmanden havde vee-
ret i land i tre uger. Farstestyrmanden kunne
ikke f& tid til at komme med, s& han havde faet
kadetterne til at kabe en ekstern harddisk for
ham. Den tid, hvor en tur i havn var ensbety-
dende med en tur i land, hgrer fortiden til.

Om eftermiddagen fik jeg selv fast grund
under fgdderne. Sammen med kaptajnen var
jeg en tur pa kajen for at se neermere pa gods-
handteringen i land. Losningen var meget ef-
fektiv. P& kajen holdt trucks i ke for at tage
imod containerne. En efter en kgrte de ned
under de store portalkraner, der s& seenkede
en container ned pa ladet. En havnearbejder
fijernede de fire twistlocks, som holder contai-
nerne sammen oppe pa deaekket. Sa snart en

Motorinspektion. Nar skibet ligger i havn, er der
mulighed for at inspicere hovedmotoren. Det er det
eneste tidspunkt, motoren star stille. En af kadetterne
erigang med at undersgge krumtappen og en af
plejlsteengerne for slitage.

(Foto forfatteren for H&S)

Engine inspection. When the ship is lying in harbor it

is possible to inspect the main engine. This is the only
time when the engine is turned off. One of the cadets is
examining the crank and one of the connecting rods for
wear and tear.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

truck havde faet en container pa ladet, karte
den hen til en af de lange raekker af containere
pa terminalen. Her tog en anden kran den og
stillede den pa plads. Det kgrte som en vel-
smurt maskine og sa meget velorganiseret ud,
men der ligger ogsa et sterre planleegningsar-
bejde forud for, at skibet anlgber havn. Senere
pa dagen, da jeg var kommet om bord igen,
prevede jeg at tage tid pa, hvor lang tid det tog
for kranen at hejse en container af skibet. Det
tog ca. halvandet minut, fra kranen havde |gf-
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Containernes identitet kontrolleres med det samme,

nar de er losset. Det foregdr tradlgst ved hjeelp af en
handholdt computer, hvor containerens identitetsnumre
tjekkes, inden den keres pa plads. Havnearbejderen i
midten af billedet er kvinde. Arbejdet pa havnen er ikke
leengere forbeholdt meend.

(Foto forfatteren for H&S)

The identity of the containers is checked right away,
when the cargo is unloaded. This is done by using

a wireless handheld computer, where the identity
numbers of the container are checked before the
container is driven into position. The docker in the
middle of the picture is a woman. Harbour work is no
longer exclusively for men.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

tet en container ned pa kajen, til den var klar
til at lgfte den naeste. Det vil sige op til 26,5
tons pa mindre end to minutter!

Kranerne var ferdige med at losse sent pa
aftenen, hvorefter lastningen begyndte og fort-
satte natten over. Mens jeg havde haft en stille
nat i Hamborg, s& blev min nattesgvn forstyr-
ret flere gange af de hule drgn fra containere,
der blev stillet ned i lasten. Det foregik ogsa
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lige ud for vinduerne ind til min kahyt. Neste
morgen besluttede jeg mig for at tage en tur
ind til byen. Vi skulle farst sejle ved 19-tiden,
sa jeg ville benytte lejligheden til at komme i
land. Det havde varet nogle meget intensive
dage for mig med masser af indtryk, og jeg
treengte til at komme lidt veek for at fordgje
det hele. Det var ikke lige til at ga ind til byen.
Containerterminalen 14 helt for sig selv fem-
ten minutters kgrsel fra centrum. Farst skulle
jeg hen pa havnekontoret og melde, at jeg ville
forlade havnen. De fik mit navn, som ogsé
stod pd CLEMENTINES passagerliste (som i
gvrigt kun havde mit navn). Der blev fart ngje
kontrol med, hvem der kom og gik i havnen.
Personalet pad havnekontoret var s venlige at
bestille en taxa til mig, og kort efter sad jeg i
en gammel Mercedes fra dengang, hvor brunt
og beige endnu var smart.

Gdansk er en gammel hansestad, og det
gamle centrum er meget smukt, mens resten
af byen blev bombet sgnder og sammen af rus-
serne, da de slog tyskerne tilbage under An-
den Verdenskrig. Men den gamle bydel havde
overlevet pd mirakulgs vis og var preget af
smukke huse i barok stil. Det sd i hvert fald
sadan ud. Sandheden er, at ogsa centrum blev
bombet i stumper og stykker, men efter kri-
gens slutning havde man genopfart omradet,
ganske som det sa ud, fgr den blev gdelagt. Det
vidste jeg ikke, og jeg gik rundt i den tro, at
det var huse med flere hundrede ar pa bagen.
I centrum solgte naesten hver anden butik rav.
Langs Polens og de Baltiske Landes kyster er
der rige forekomster af rav. | gamle dage tog
man det, som blev skyllet op pa stranden. |



dag er det en mere systematisk industri, hvor
man graver havbund op, og sier bundmateria-
let for rav. Jeg kunne ikke st for fristelsen og
kebte et stykke rav med et lille insekt inde i.
Det er i hvert fald ®gte — tror jeg nok.

Efter et par timer i byen var det tid at vende
tilbage til skibet. Nede i maskinrummet var
de i gang med at inspicere skylleluftskana-
lerne og stempelringene. Motoren var meget
beskidt indeni, hvilket skyldtes, at vi havde
sejlet sa langsomt. Det giver meget sod. En af
de filippinske “repairmen” var kravlet helt ind
i motoren for at kontrollere stempelringene.
Tidligere pa dagen havde kadetterne varet pa
samme tur. Oppe ved cylindrene er der ikke
sd meget plads som nede ved krumtapaks-
len, s4 man kunne blive helt radbraekket af
at sno sig rundt her. Jeg fik talt lidt med for-
ste maskinmesteren om samarbejdet med de
filippinske sofolk. Jeg selv havde lagt marke
til, at flere af filippinernes sprogkundskaber
lod meget tilbage at gnske. Maskinmesteren
fortalte, at flere af dem var meget déarlige til
engelsk, faktisk kunne nogle af dem kun sige
nogle fi ord, si han var nedt til at trekke dem
til side og se dem i gjnene, nar han gav beske-
der, for at vaere sikker p4, at de forstod ham.
Filippinerne havde en tilbgjelighed til at sige
“yes Sir”, uden at de havde forstdet, hvad der er
blevet sagt. Det var en stressfaktor, fordi han
ikke altid kunne veare sikker pé, at de gjorde
det, de skulle — ikke p& grund af uvilje, men
fordi de ikke forstod, hvad der blev sagt. Der
blev arbejdet nede i maskinen indtil kl. 17.00.
Klokken 17.30 var der aftensmad. Det passede
fint, da der var planlagt afgang kl. 19.00. Der

blev lastet containere om bord lige til det sid-
ste. Forstestyrmanden gik rundt pa dekket og
kontrollerede de sidste surringer. Et kvarters
tid, for skibet lagde fra kaj, lod en kraftig si-
rene, og kranerne blev lgftet op. Lodsen var
kommet om bord, og kort efter ankom de to
sleebebide, der skulle assistere os ud af hav-
nen. Lodsen blev briefet om skibets storrelse,
maskinkraft, planlagte kurs ude af havn mm.,
og klokken 19.15 blev fortgjningerne kastet.
CLEMENTINE MAZERSK bevaegede sig roligt
sideveaerts bort fra kajen. Lige som ved hav-
neanlpbet var det kaptajnen, der stod i den
styrbords brovinge og kontrollerede for- og
agterthrusterne.

Motoren blev startet, uden at det kunne
markes oppe pa broen, og vi begyndte lang-
som at bevaege os fremad. Lodsen gav hele
tiden besked om, hvordan der skulle styres
“10 degrees port” eller “five degrees starbord”.
Kaptajnen forklarede lodsen om instrumen-
terne. Der var flere ting, som lodsen ikke lige
kendte til, men han syntes at have styr pa det
og var knap sé hektisk, som ham vi havde om
bord, da vi ankom. Senere fortalte kaptajnen,
hvordan nervese lodser nogle gange gor tin-
gene meget svaerere, end de burde vere.

Lodsen gik fra borde lidt i otte, og vi sejlede
stille og roligt af sted, mens solen gik ned over
Gdansk. Da vi var kommet lengere ud, blev
farten sat op. Vi skulle sejle en del hurtigere
til Goteborg, end vi havde gjort fra Skagen til
Gdansk, omkring 18 knob. Vores ankomst i
Goteborg var blevet fremskyndet til kl. 07.00
torsdag morgen i stedet for kl. 15.00. Klokken
20.00 blev overstyrmanden aflpst af anden-
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Stemningen pa broen er koncentreret ved havne-
mangvrer. CLEMENTINE MARSK har netop lagt fra kaj i
Gdansk. P4 billedet ses den polske lods, kaptajnen og
overstyrmanden. Med radioerne kan lods og kaptajn
kommunikere med sleebebadene og folkene pa
deekket.

(Foto forfatteren for H&S)

styrmanden, som havde vagt til kl. 24.00. Han
fortalte, at det ville blive en travl vagt. Han
skulle indrapportere sejladsen og lastningen
og flere andre ting til rederiet i lgbet af vagten.
S& han havde nok at lave og ville ikke komme
til at kede sig.

Neaeste morgen passerede vi Bornholm ved
6-tiden. Jeg fik ikke set Bornholm, men plud-
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The mood on the bridge is very concentrated during
harbour manoeuvres. The CLEMENTINE MARSK has just
left the quayside in Gdansk. The picture shows the Polish
pilot, the captain and the chief officer. The pilot and the
captain can communicate with the tugs and the men on
deck with radios.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

selig var der dansk netvaerk pd mobiltelefonen.
Den forsvandt dog efter kort tid. Vejret var fint
med svag vind og blandet skydaekke. Klokken
08.00 stod andenstyrmanden igen pa broen.
Han var som sagt ukrainer og var begyndt hos
Maersk Line i 2008. Han havde siden gjort tje-
neste pa flere af rederiets skibe. Det var ikke
noget problem at skifte mellem de forskellige
skibe, da designet af broen var ens fra det ene



fartgj til det andet, s& det var nemt at finde sig
til rette, ndr man havde vagt. Arbejdsmiljget
kunne til gengzeld veere forskelligt fra skib til
skib, men han var godt tilfreds med at veaere
om bord pa CLEMENTINE MZRSK. Her
kom kaptajnen ikke og blandede sig hele tiden
i hans arbejde, men stolede p4, at han kunne
lose sine opgaver tilfredsstillende. Ukraine er
ikke er en traditionel spfartsnation, men an-
denstyrmanden havde set gode karrieremulig-
heder i at sta til sgs og hdbede at ende som
skibsferer en dag. PA mange mader var han
et billede pa udviklingen inden for dansk se-
fart, hvor der bliver stadig flere udenlandske
officerer, mens antallet af danske er faldende.
De udenlandske officerer er billigere end de
danske og er leengere tid pa sgen ad gangen.
I andenstyrmandens tilfzlde var han ude at
sejle i fire méneder og hjemme i to. De danske
officerer er ude i 11 uger og hjemme i lige s&
lang tid.

Klokken 09.45 pé en sydvestlig kurs pas-
serede vi om styrbord Men med de karakte-
ristiske hvide klinter. Desvaerre var sigtbarhe-
den ikke helt i top. Andenstyrmanden kaldte
lodsstationen i Gedser op for at advisere vores
ankomsttidspunkt og bestille lods til sejladsen
op gennem Storebzlt. Han fik ogsa aftalt med
lodsen, hvilken side lejderen skulle hange pa.
En time senere kom kaptajnen selv pd broen.
Han fik en kort briefing om sejladsen og den
planlagte opsamling af lodsen.

Lodsen var som sagt bestilt til klokken
12.00 og kl. 12.04 stod to lodser pa broen. De
havde netop bordet CLEMENTINE M/ZERSK
fra den lille lodsbad. Efter en kort briefing

gik den ene af lodserne med ned for at spise
frokost. Her fortalte han om sine oplevelser
om bord péd udenlandske skibe. Han fortalte
blandt andet om, at standarden pa flere af de
udenlandske skibe, han havde veret om bord
pa, var meget ringe sammenlignet med de
danske. P4 nogle skibe havde end ikke office-
rerne eget bad og toilet, og apteringen var af
vaesentlig ringere kvalitet end pa de danskbyg-
gede skibe. Konkurrencen mellem vearfterne i
Dsten var géet ud over kvaliteten for at fa ny-
bygningsprisen ned. I nogle skibe havde man
endda ikke strom i kahytterne og pa gangene
hele tiden. Her matte besztningen tage til tak-
ke med nedbelysning flere timer om dagen for
at spare pd strommen og dermed pa brend-
stof til hjzelpemotorerne. Forplejningen kunne
ogsa veere ringe. P4 nogle skibe havde lodsen
oplevet, at maden blev serveret i ngje afmélte
portioner, uanset om man havde fysisk arbej-
de eller ej. Sddanne forhold havde han aldrig
oplevet pd danske skibe, hvor standarden ge-
nerelt er hej.

Den opmarksomme laser vil ikke have
kunnet undga at bemaerke, at jeg skriver meget
om méltiderne, men rutinerne om bord pa ski-
bet gentager sig dag efter dag, og méltiderne er
blandt dagens hejdepunkter. Maltiderne er det
tidspunkt pd dagen, hvor flest fra besetningen
er samlet. Her kan man fi snakket sammen
om andet end lige det praktiske arbejde. Det
er imidlertid ikke ensbetydende med, at hele
besztningen er samlet — det er den praktisk
talt aldrig. Der er altid nogen, der er pi vagt,
eller som har brug for at sove, og de er henvist
til at spise p4 et andet tidspunkt. Jeg fik for ek-
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sempel ikke set ret meget til forstestyrmanden,
hvis vagter faldt sammen med spisetiderne.
Det er en kendt sag i sofartskredse, at tjansen
som ferstestyrmand er ensom, medmindre
han ger en aktiv indsats for at deltage i fzlles
aktiviteter. Den menige besztning sa jeg heller
ikke til maltiderne. Selvom messen ikke var
forbeholdt officererne, sa foretrak de menige at
spise i dutymessen, og de spiste ogsa en halv
time for officererne. Det gamle skel mellem
officerer og menige opretholdtes altsd stadig,
selvom det ikke var et krav. Jeg har talt med
sofolk fra andre rederier, som oplever det sam-
me: De menige foretrakker at spise for sig selv,
ganske som det er tilfzeldet pd mange virksom-
heder pé land, hvor de timelgnnede og funk-
tionaererne spiser hver for sig. Det behever i og
for sig ikke at vare et problem, men om bord
pé skibene kan det fétallige mandskab og de
forskudte vagter betyde, at en del af besatnin-
gen ikke ser ret mange mennesker, mens de er
ude at sejle.

Turen op gennem Storebalt lignede turen
pé vej til Gdansk. De danske officerer ned
synet af de hjemlige kyster, og der blev ivrigt
fotograferet igen ved passagen under Store-
bzltsbroen. Kadetterne havde féet til opgave at
gore hovedrent i deres kahytter. De skulle alle
afmenstre i Goteborg, og kahytterne skulle std
lige s& rene og pane, som da de pamgnstrede
knap tre maneder for. I det hele taget blev der
gjort meget ud af, at skibet fremstod pznt og
ordentligt. Som jeg har navnt tidligere, gik
man i badesandaler indenders, og det var ikke
tilladt at bruge fodtej i rum med gulvtaeppe, sa
man skulle have noget p4, der var nemt at tage
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af og pa. Alle gangarealer i huset blev gjort rent
regelmassigt, og der 14 ikke ting og sager og
flod i messerne eller andre steder. Skibet er be-
setningens hjem, det skal vare til at holde ud
at opholde sig der, og det skal vere i ordentlig
stand, ndr nye besaztningsmedlemmer kom-
mer om bord. Flere steder havde man forsegt
at gore det mere hyggeligt. I den lille salon pa
daek D var der grenne planter, ligesom der stod
et par tomatplanter oppe péd broen. Den slags
smdting er med til at gore skibet til et mere rart
sted at vaere. Flere af besztningsmedlemmerne
havde ogsa gjort deres kahytter mere personli-
ge og hjemlige med plakater og fotos af familie
og venner. Det hele skal vare nemt at fjerne,
ndr man afmenstrer. Vaggene i kahytterne er
lavet af foliebekleedte metalpaneler, som ikke
lige er til at stikke tegnestifter i, s& koleskabs-
magneter har her fiet en ny anvendelse. Kahyt-
ten er besztningsmedlemmernes mest private
sted. Her kan man vare sikker pé at veere sig
selv uden at blive forstyrret. Det er en uskreven
regel, at hvis deren ind til kahytten er lukket,
er det tegn p4, at man ikke vil forstyrres, det
kan f.eks. vaere nedvendigt, nar man har brug
for at sove. Til gengeeld betyder en dben der, at
man ikke har noget imod, at andre banker pa.
Jeg var ikke helt klar over dette system i starten
og lukkede bare deren ind til min kahyt. Forst
senere pa turen fandt jeg ud af, at den lukkede
dor beted “vil ikke forstyrres”.

Forst pa aftenen var vi ude af Storebalt og
pé vej ud i Kattegat. Jeg var pa broen for at nyde
den flotte udsigt. Man kunne ikke se andet end
hav, s& langt gjet rakte, og himlen si dramatisk
ud med en skarpt optrukket front, der delte



Lodsen kommer om bord syd for Gedser Rev. Det

ser dramatisk ud, nar lodsbaden lzegger sig op ad
CLEMENTINE MARSK, og det kreever koncentration pa
broen, nar det sker.

(Foto forfatteren for H&S)

horisonten i to; mod sydvest hang tunge skyer,
og mod nordgst var himlen Kklar iblandet med
store kumulusskyer svagt rosafarvet af den
nedgdende sol. Helt ude i horisonten anedes
konturerne af et par skibe. Et smukt syn.

Vi ankom til containerterminalen i Ggteborg
klokken halv syv torsdag morgen. Der var klar
bld himmel, og indsejlingen havde veeret me-
get flot gennem skaergarden. Desveerre gik jeg
glip af den, da jeg farst kom op pa broen, lige
som vi lagde til. Lodsen var kommet om bord
kl. 04.55, og kaptajnen havde veeret oppe si-

The pilot coming aboard south of Gedser Reef. It looks
rather dramatic when the pilot boat lies up alongside
the CLEMENTINE MARSK, and it demands a lot of
concentration on the bridge when it happens.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

den 04.20. Han var altid pa broen, néar skibet
tog imod lodsen. Overstyrmanden havde haft
sin faste vagt fra klokken 04.00 og var ogsa pa
broen. Mangvren havde varet den samme som
i Gdansk med assistance fra lods og sleebeba-
de. CLEMENTINE var blevet vendt og derefter
lagt parallelt med kajen og sd langsomt styret
helt ind. Det er fast rutine at sgrge for at leegge
skibet med steevnen udad, s& det kraever et
minimum af mangvrer, nar det afsejler. Kort
efter, der var lagt til, ankom havnemyndig-
hederne, som kaptajnen skulle tage sig af, og
overstyrmanden gik ned i kontrolrummet for
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Aftenstemning i Ggteborgs Havn. Lastningen fortsatte
hele natten. Der er aktivitet i havnen dggnet rundt, hvor
det geelder om at ekspedere skibene sa hurtigt som
muligt.

(Foto forfatteren for H&S)

at tage imod havnens planner, som kom med
de nyeste lastpapirer.

Udenfor var kranerne allerede kart i stilling,
og kort efter var havnearbejderne i gang med at
lgsne twistlocks, sa containerne kunne hejses
i land. 1 Ggteborg brugte man et lidt andet sy-
stem end i Gdansk, hvor containerne blev lgftet
over pa en truck. Her blev containeren stillet pa
en stor buk, hvorefter en straddlecarrier, som
ligner en mobil portalkran lgftede den op og
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The evening atmosphere in Gothenburg harbour.
Loading continued all night. There is activity in
the harbour 24 hours a day and it is a question of
dispatching the ships as quickly as possible.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

kerte den pa plads. Ellers var der mange fel-
lestrek mellem de to terminaler: De 1a begge
et godt stykke fra byen, der er ikke ret mange
mennesker og ikke ret meget andet at se pa end
endelgse raekker af containere og andre skibe,
der ligger ved kaj. Vi skulle ligge i Gateborg
frem til fredag eftermiddag, men der var sa me-
get arbejde for besaetningen, at der ikke blev tid
til at komme i land. Et af vilkarene i dagens sg-
fart er, at havneopholdene er korte, sa der bliver



sjzldent tid til at komme i land. Derudover har
besatningen ofte sa travlt, at der ikke er tid til
at tage den lange tur ind til byen, si de fore-
traekker at blive om bord, nar de har frivagt.
Resultatet bliver, at selvom man kommer vidt
omkring som sgmand, er der langt mellem de
eksotiske oplevelser. For i tiden, da skibene
kunne ligge i havne i flere uger, var der tid til
at opleve de byer, skibene anleb. Flere fra be-
setningen fortalte mig, at de kun havde varet
i havn en enkelt gang eller to, siden de havde
padmenstret CLEMENTINE.

Kadetterne havde alle fiet godkendt deres
rengjorte kahytter, og det var ved at vare tid
for afmenstring, men for de forlod skibet, fik
de bespg af deres familier, som de stolt viste
rundt. De fleste af kadetterne skulle tilbage pa
skolen efter weekenden, si de fik kun en kort
pause fra semandslivet. De kom alle fra SIMAC
(Svendborg International Maritime Academy),
hver der er tre forskellige uddannelsesretnin-
ger: Navigater, maskinofficer og dualofficer, og
pé vej til Kina havde de skullet valge, hvil-
ken retning de enskede at fortsztte med. Det
var nogenlunde fifty-fifty mellem navigater og
maskinofficersuddannelsen, og ingen gnskede
at lade sig uddanne som dualofficer. Det hang
nok sammen med, at der ingen dualofficerer
var om bord p4 CLEMENTINE M/ARSK.
Kadetterne forlod CLEMENTINE i lgbet af
eftermiddagen bortset fra en enkelt, der ville
blive hentet af familien i Arhus. Havnearbej-
derne var faerdige med at losse ved tretiden, og
lastningen begyndte. Lige som i Gdansk for-
satte arbejdet natten igennem. Der var kom-

met et filmhold om bord, der skulle lave nogle
optagelser til en film om héndtering af fode-
varer om bord pa danske skibe. Filmen skulle
bruges til at uddanne cateringpersonalet om
bord pd danske skibe verden over. Som for
nevnt var kokkene om bord bedre end gen-
nemsnittet, s& man ma habe, at filmen ogsa
kan veere inspiration for andre kokke.

Der var blevet mere stille om bord, efter at
kadetterne var afmenstret. Om aftenen gik jeg
en tur rundt pé etagerne i huset. I den store
salon, hvor kadetterne plejede at holde til,
var der helt tomt, og nede i den lille salon sad
en enkelt filippinsk skibsassistent og sa film.
Béde biografen og computercafeen stod tom-
me, og rundt om pi gangene var alle dere ind
til kahytterne lukket. Selvom der er fine fel-
les faciliteter om bord, som indbyder til socialt
samver, var det mit indtryk, at besztningen
tilbragte det meste af deres frivagter for dem
selv. Dels skal der soves — der arbejdes meget
om bord pi et skib, dels er det relativt f4, der
har frivagt samtidig pa grund af vagtsystemet.
Jeg begyndte at forstd, hvorfor ensomhed er et
af de problemer, der fremhzves i meget littera-
tur om arbejdsmilje til ses. Nar man leser om
livet om bord pa skibene, for alting blev auto-
matiseret, fremhaeves ofte de store skel, der
var mellem folk p& daekket og folk i maskinen
og mellem officerer og menige. PA CLEMEN-
TINE MZRSK oplevede jeg ikke det store skel
mellem daeks- og maskinfolk. Godt nok fik jeg
fortalt, at motormanden rangerede lidt hojere
end skibsassistenterne, og at de to repairmen
ikke havde s& meget status mellem de menige,
men det sd ikke ud til at forhindre dem i at spi-
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se sammen eller vaere sammen i salonen. Det
samme gjaldt for officererne, som ikke gjorde
noget vaesen ud af, om de var navigaterer eller
maskinofficerer.

Til gengaeld var besztningen i hoj grad op-
delt efter nationalitet og sprog. Som tidligere
neevnt var der to nationaliteter, der dominerede
besztningen: De danske officerer og de filip-
pinske menige. At skellet gik mellem officerer
og menige forsteerkede blot dette, uden at det
skal opfattes som noget negativt; der har altid
vaeret et skel mellem den menige besztning
og officererne ogsd blandt rent danske besat-
ninger. Resultatet var, at der var to hovedgrup-
per, der havde hver sit sprog til felles, og som
gjorde det nemmere for dem at kommunikere.
Til gengeeld var der en mindre gruppe office-
rer, som ikke havde nogen at dele modersmal
med. De danske officerer havde nemt ved at
sxtte sig og smisnakke ved maltiderne, og nar
filippinerne var sammen, gik snakken lystigt
pé filippinsk. Til gengzeld havde de tre office-
rer fra Indien, Ukraine og Rumznien ikke de
samme muligheder. De multinationale besat-
ninger er et vilkar i dagens internationale sg-
fart, og der er lavet flere studier af relationerne
mellem forskellige nationaliteter om bord. De
viser, at det er udbredt at gruppere sig efter
nationalitet, og at nationalitet og rang ofte fol-
ges ad. Grupperinger baseret pa nationalitet er
serligt fremtraedende i besatninger, hvor en
eller to nationaliteter er dominerende. S& pa
det omrade var besztningen om bord pa CLE-
MENTINE MZARSK meget typisk.

Nogle af officererne pd CLEMENTINE
MARSK fremhazvede de store kulturelle for-
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skelle og sproglige barrierer som forklaring
p4, hvorfor danskerne og filippinerne holdt
sig hver for sig. Alene vanskelighederne med
at kommunikere ordentligt pa det felles sprog
engelsk kunne volde store problemer, men
derudover syntes de heller ikke at have meget
til feelles at tale om.

Jeg havde selv svaert ved at komme ind pa
livet af de filippinske sofolk. De var meget hof-
lige og svarede venligt men kort, nar jeg talte
til dem, og de virkede ikke szerlig interesseret i
at tale med mig. Det kan haenge sammen med,
at de ikke var helt sikre p4, hvad jeg var for en
storrelse. Var jeg en repraesentant fra rederiet,
og hvorfor kom jeg og spurgte om alt muligt?
Jeg ville ellers gerne have lert dem lidt bedre
at kende. Filippinerne er i dag den sterste leve-
rander af sefolk til den internationale skibsfart
og har i den danske handelsfldde nzsten fuld-
steendig erstattet den menige danske semand.
Baggrunden for, at filippinere i dag har udkon-
kurreret de danske spfolk, er indfgrelsen af
Dansk Internationalt Skibsregister, som gjorde
det muligt at hyre udenlandske sefolk pa dan-
ske skibe p# internationale overenskomster.
At det blev filippinere, der kom til at domi-
nere ikke kun den danske handelsflide, men
handelsfladder over hele verden, skyldtes de
meget lave lgnninger, som europziske sefolk
ikke kunne konkurrere med, men det skyldtes
ogsa, at der pa Filippinerne har varet en lang
tradition for arbejdsmigration. Det anslds, at
mellem 7 og 10% af den filippinske befolkning
pé et eller andet tidspunkt tjener til livets op-
hold ude i verden. En stor del af dem er spfolk,
og en del af dem arbejder p4 danske skibe.



Selvom deres lon er lav i forhold til europaeiske
forhold, sa er de serdeles vellgnnede set med
filippinske gjne. En skibsassistent kan tjene
nok til at forserge sin egen kernefamilie og ofte
lidt til. P4 Filippinerne anses sofolk for at vere
vellpnnede og nyder stor respekt og hej status
i lokalsamfundet. Det er ikke sa let og ligetil at
blive ssmand pa Filippinerne. Det kraever dels
en maritim uddannelse dels gode forbindelser
til forhyringskontorerne i Manila. For en ung
mand kan st til ses, har hans familie ofte ydet
store pkonomiske ofre i form af at betale hans
uddannelse og “smere” de rigtige kontakter, sa
han kan komme i forbindelse med de rigtige
forhyringskontorer. Derfor betyder familien
umaddeligt meget for de filippinske sofolk, som
bruger en stor del af deres indtagt pa gaver til
venner og slegtninge, der har hjulpet dem pa
vej. En dag besegte jeg den lille salon, hvor
nogle af de filippinske sefolk var i feerd med
at studere et postordrekatalog. Den ene af dem
ville kebe et kamera, som skulle sendes hjem
til en slegtning. De diskuterede ivrigt, hvilket
kamera han skulle valge, og det var tydeligt,
at der var tale om en sterre udskrivning. Jeg
viste dem mit kamera, som godt nok 14 i den
halvdyre ende af skalaen, og det blev straks
afvist som “too expensive”.

Set i bakspejlet kan jeg godt forsta, hvis den
filippinske besatning var lidt reserveret. For
dem er arbejdet som sgmand yderst eftertrag-
tet og maske den eneste vej ud af fattigdom
for hele familien, og der stér alt for meget pé
spil til, at de uden videre vil dbne op over for
en vildt fremmed, hvis motiver de ikke rigtig
kender, og fortelle vidt og bredt om deres liv

og arbejde. Jeg var bare nysgerrig og uden bag-
tanker, men de store forskelle i kultur og bag-
grund kraevede nok mere tid og en sterre ind-
sats at nedbryde fra min side. Et skib er i dag
virkelig preeget af store kulturelle og skonomi-
ske forskelle, s& det er ikke sa underligt, at der
ikke er det store fellesskab besatningsmed-
lemmerne imellem. Faktisk synes jeg, det er
imponerende, at skibet fungerer s& godt, som
det gor. Det er en arbejdsplads, hvor folk ta-
ler paent til hinanden og passer deres arbejde,
men det er milevidt fra den romantiske fore-
stilling om besatningen som én stor familie,
som vi bl.a. ser det i film som “Martha”.
Fredag morgen var kranerne stadig optaget
af at laste skibet. Lige som i Gdansk havde de
vaeret i gang hele natten, men det var ikke géet
ud over min nattesgvn. Det var en flot morgen
med sol og klar bld himmel. Selvom contai-
nerterminalerne har mange fellestrek fra den
ene havn til den anden, s4 er der ogsa forskelle.
Containerterminalen i Geteborg 14 nogle kilo-
meter vest for selve byen midt i skargirden,
s udsigten var noget mere inspirerende end i
Gdansk. Havnen var ogs& mere travl. Der var
en livlig trafik af ro-ro-faerger fra bl.a. DFDS,
og i det havneafsnit, hvor vi var fortgjet, 14 ogsa
nogle af de store ro-ro-skibe, som er speciali-
serede i transport af personbiler, og som p4 af-
stand ligner flydende skotgjsasker, ikke serlig
konne, men helt sikkert effektive. Jeg var en
sidste tur rundt pa hele skibet og fik taget fotos
fra bdde maskinrum og dakket. Overstyrman-
den tog sig tid til at sette mig yderligere ind
i systemerne bag lastplanlegningen. Jeg fandt
ud af, at containerne om bord er organiseret i
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Overstyrmanden kontrollerer de nyeste lasteplaner, som
han modtog, da skibet lagde til i Gateborg. Ved hjeelp af
computerprogrammet Loadstar kan han hurtigt danne
sig et overblik over, hvilke containere der skal losses, og
hvilke containere der skal lastes om bord.

(Foto forfatteren for H&S)'

The Chief Officer checks the latest stowage plan, which
he received when the ship arrived at Gothenburg.

By means of the computer programme Loadstar he can
quickly get an overview of which containers to unload
and which to load.

(Photo the author for Danish Maritime Museum)

tvaerskibs raekker kaldet “bays”, mens de lang-
skibs raekker kaldes for “rows”. Derudover er
der en talkode, som viser, hvor i den lodrette
stabel, der kaldes en “tier”, containeren skal
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std. Man tilstreeber at samle alle containere
til en bestemt destination i samme bay og om
ngdvendigt i samme row for pd den made at
undgé ungdige lgft af containere, der star i ve-
jen. Det er ogsa ngdvendigt, da det koster 100
dollars at lgfte en container af og pa igen.

Nede i maskinen fik jeg demonstreret,
hvordan hovedmotoren udluftes kort for af-
gang ved at tgrne den et par gange med nogle
ventiler abne, sd alle urenheder og kondens
blaeses ud, inden den startes. Selvom mit ho-
ved efterhanden var fyldt godt op med oplys-
ninger og detaljer, var der stadig meget at leere.

Vi gik fra kaj klokken 15.00. Langsomt blev
CLEMENTINE MZRSK trukket veek fra kajen
af to sleebebade og skibets thrustere. Der var
indadgaende strgm, og CLEMENTINE drev
langsomt mod et skib, der 13 for svaj agtenfor.
Endelig var CLEMENTINE s& langt fra kaj, at
hovedmotoren kunne startes, og vi begyndte
at beveege os fremad. Det var de svenske hav-
nelodser, der havde insisteret pd at treekke
CLEMENTINE parallelt fra kajen. Kaptajnen
havde foretrukket, at vi havde trukket staev-
nen ud farst og s& ladet skibet sejle fremad for
egen kraft. S& havde vi undgéet at drive bag-
leens.

Herefter gik turen ud gennem skeergarden.
F& minutter efter afgang passerede vi et fort
pa en lille klippeg. Jeg syntes, det sa bekendt
ud, men jeg havde aldrig sejlet her fgr. Det
undrede mig, indtil det gik op for mig, at jeg
havde set det samme fort i en brosimulator pa
SIMAC i Svendborg, da jeg for et par ar siden
besagte skolen for at se pd simulatorer. Turen
ud af skaergarden var flot. Der blaeste en frisk



vind, himlen var bl4, og der var hvidt skum
pé belgetoppene. Vi var ude i Kattegat sidst pa
eftermiddagen, og kursen blev sat mod Arhus.
Kaptajnen, overstyrmanden og maskinchefen
skulle afmgnstre i Arhus og havde travlt med
at pakke deres ting. Kaptajnen sad og ordnede
de sidste papirer, s han kunne overdrage ski-
bet til den nye kaptajn.

Aftensmaden var mit sidste méltid om bord
pd CLEMENTINE MARSK. Kaptajnen, ma-
skinchefen og overstyrmanden glaedede sig til
at komme hjem. Elleve uger vak fra familien
var lang tid; nu skulle det vare rart at slippe
for at teenke pi vagtplaner, ankomsttidspunk-
ter, lasteplaner, maskinvedligeholdelse osv. —
desvaerre var det, ifelge kaptajnen, som om de
elleve uger hjemme gik hurtigere end dem i
soen. Jeg gik tidligt i seng, vi skulle anlgbe Ar-
hus havn lerdag morgen kl. 05.00, og det ville
jeg ikke ga glip af.

Lordag morgen var jeg oppe pa broen ved
halvfemtiden. Det gryede, men solen var end-
nu ikke stdet op, og man kunne se lysene inde
i Arhus havn. Lodsbdden kom os i made, og
lodsen kom om bord. Sammen med lodsen
kom to slebebdde, som skulle hjalpe os ind i
havnen. Det tog dog lidt tid, for der var plads.
Et mindre containerskib skulle ud af havnen
forst, s& vi 14 nzesten stille en sgmils penge fra
havneindlpbet. S4 blev det vores tur, og vi gik
langsomt ind mod havnen. Slebelinerne blev

kastet ned til slebebadene, og langsomt blev
vi bugseret ind i havnen. Efter de forrige hav-
neanlgb og afgange var det helt rart at hegre en
dansk lods kalde en af slebebadene og hore
ham sige pd draevende jysk: “Sa kan do godt
komme hen foran og trykke hende lidt p4 snu-
den”. Det var da et sprog, der var til at forsta.

Klokken 06.00 14 vi ved kaj, det var glet
lige s& glat og udramatisk som ved de gvrige
havneanleb. Solen var netop stdet op, og vi
stod oppe pa broen og ned de forste stréler,
rejsen var ved at veere slut for mit vedkom-
mende. Efter morgenmaden gik jeg rundt og
sagde farvel til besztningen. Det havde vaeret
en spzndende tur, hvor jeg synes, jeg fik leert
en hel masse om dagens sefart, men hvor jeg
ogsd stod med mindst lige sd& mange spergs-
mal, som jeg ikke havde fiet svar pa, og jeg
haber, at jeg snart skal ud at sejle igen.

Alt, hvad jeg har skrevet ovenfor, star helt og
aldeles for min egen regning. Besztningen pa
CLEMENTINE MZARSK skal have stor tak
for deres venlighed og den t&lmodighed, de
udviste, ndr jeg gik rundt og stillede dumme
sporgsmal. At der sikkert er noget, jeg ikke har
forstdet rigtigt, kan ikke leegges dem til last.
Det skyldes udelukkende min baggrund som
simpel landkrabbe. Derudover skylder jeg en
stor tak til Maersk Line, som gav mig lov til at
tage pa denne uforglemmelige rejse.
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Torkil Adsersen

On Tour with M/S CLEMENTINE MARSK

A Landlubber’s Experiences on a Modern Merchant Ship

SUMMARY

The article describes the author’s voyage with the M/S
CLEMENTINE M/RSK, when he sailed with the ship
for 10 days in the spring of 2010. The CLEMENTINE
MZRSK is one of Maersk Line’s larger container ships,
which sail between the Far East and Europe. The author
was on board from Hamburg to Gdansk, then onward
to Gothenburg and finally disembarked in Aarhus. The
article is in the form of a travel description.

By means of small scenes from daily life he de-
scribes how the crew go about their daily tasks at sea
and in the harbour. There are descriptions of work on
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the bridge and in the engine room, and of social interac-
tion in the mess room at mealtime. The crew on board
the CLEMENTINE MAERSK was of mixed nationality,
which was reflected in the way the men formed groups.
The officers were largely Danish while the lowest rank-
ing crew members were from the Philippines, and the
amount of contact between the two groups outside of
work situations was limited.

The article does not come to any specific conclusions
but tells about the author’s impressions and experiences
on board.



Erik Gebel

@resundstolden og dens regnskaber

149/-1857

Erik Gebel er cand.mag. og seniorforsker ved Rigs-
arkivet, Han har i mange ar forsket i bla. dansk
sefartshistorie og vore gamle tropekoloniers histo-
rie og udgivet adskillige vaerker om emnerne. Til
Handels- og Sefartsmuseets drbager har han siden
1978 skrevet ni artikler om sejladserne til trope-
kolonierne,

Historien om gresundstolden trakker lange
spor. S& sent som under prasident Lula da Sil-
vas officielle bespg i Danmark i 2007 eftergav
statsminister Anders Fogh-Rasmussen som en
symbolsk handling i en officiel tale Brasilien
det engangsbelgb pa 506.295 rigsbankdaler,
som landet endnu ikke havde betalt som sin
del af den internationale godtgerelse til Dan-
mark for afskaffelsen af eresundstolden i 1857.
Og et andet helt aktuelt eksempel: For tiden
sidder et halvt hundrede mennesker i den
nederlandske by Nijmegen og indtaster i en
kolossal database — p& dansk — de millioner af
oplysninger, som sundtoldregnskaberne inde-
holder om de skibe, som passerede Helsinggr
mellem 1497 og 1857.

Den store internationale interesse for gre-
sundstoldregnskaberne, der i dag befinder sig
i Rigsarkivet i Kebenhavn, er forarsaget af, at
de udger en enestdende kilde til international

sofart og handel ad en af verdenshandelens
vigtigste ruter gennem flere hundrede ar. Dette
har da ogsé resulteret i, at det danske kultur-
ministerium har erkleret regnskaberne for
vaerende af enestdende national betydning,
og for nylig har UNESCO optaget gresunds-
toldregnskaberne 1497-1857 i sit prestigiose
Memory of the World Register, som er en for-
tegnelse over hele verdens umistelige skriftli-
ge kulturarv. Hér findes altsa nu Rigsarkivets
rekke af mere end 700 statelige bind sundtold-
regnskaber sammen med den franske revoluti-
ons menneskerettighedserklering, Gutenbergs
bibel, Bayeuxtapetet og andre verdensberomte
skriftlige kilder.

@resundstolden og dens regnskaber har
imidlertid kun veeret genstand for to artikler
i Handels- og Sefartsmuseets arbgger for snart
leenge siden.! Det er derfor pé tide at se pi dem
hér igen, selvom der naturligvis i andre sam-
menhange — bade i Danmark og udlandet — er
forsket og skrevet rigtig meget om tolden og til
dels om regnskaberne.

1 Albert Olsen, “Svenske Lurendrejere i Sundet i det 17.
Aarhundrede’, Handels- og Sefartsmuseets Aarbog 1942,
s. 17-46; Aksel E. Christensen, “@resund og eresundstold.
Et historisk rids", Handels- og Sefartsmuseets Arbog 1957, s.
22-40.
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Helsinggr Red i 1793 med dansk vagtskib. Et nederlandsk
og britisk handelsfartgj har strgget sejl og er ankret op
for at erlaegge sundtold, medens det britiske orlogsskib
pa vej ud af Sundet saluterer for Kronborg. Slottet var
bygget for toldintraderne, dvs. for statens indteegter fra
gresundstolden.

(Gouache af Jens Bang. Handels- & Sgfartsmuseet)

| &r udgiver Told- og Skattehistorisk Sel-
skab sdledes den store bog Tolden i Sundet.?
Deri findes en raekke artikler, som grundigt
belyser mange aspekter af emnet. Bogens lit-
teraturliste opregner mere end 500 titler uden
pa nogen made at gagre krav pa at veere altom-

2 Tolden i Sundet. Toldopkraevning, politik og skibsfarti @resund
1429-1857, red. Ole Degn, 2010.
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The Roads of Elsinore in 1793 with a Danish patrol ship.
A Dutch and a British merchant ship have lowered their
sails and have anchored in order to pay the Sound Toll
while the British naval vessel on its way out of the Sound
salutes Kronborg. The castle was built with the revenue
from the toll.

(Gouache by Jens Bang. Danish Maritime Museum)

fattende. Det fglgende bygger, hvor ikke andet
er navnt, pd denne antologi samt pa den brede
fremstilling i Dansk Toldhistorie.3

3 Mikael Venge, Fra aretold til toldetat. Middelalderen indtil
1660, Dansk Toldhistorie, bd. 1,1987, s. 83-137 og 199-
230 og 250-260 og 274-277; Henrik Becker-Christensen,
Protektionisme og reformer 1660-1814, DanskToldhistorie,
bd. 2,1988, s. 191-217 og 398-422 og 538-542; Henrik Fode,
Liberalisme og frihandel 1814-1914, Dansk Toldhistorie, bd. 3,
1989, s. 128-152.



Artiklen hér ridser forst gresundstoldens
almindelige historie op, inden den beskriver
selve de gresundstoldregnskaber, som opstod i
forbindelse med toldopkravningen. Derpi geo-
res rede for de forskellige moderne udgaver af
sundtoldregnskaberne, ikke mindst den kom-
mende elektroniske version. Og til slut gives
nogle eksempler pa, hvordan man kan udnytte
sundtoldregnskabernes kolossale forsknings-
potentiale, navnlig for s& vidt angdr skibsfarten.

@resundstolden

@resundstolden blev indfert i 1420°erne af Erik
af Pommern (konge 1412-39) som en transit-
told, der skulle betales af alle fartgjer, som sej-
lede gennem Sundet. P4 den tid regerede den
danske konge over begge kyster, og der var
saledes tale om et dansk farvand, hvor man
hidtil havde opkraevet skibstold ved sejladser
til Skdnemarkedet. Ogs4 Christoffer af Bayern
(1440-48) og Christian den Ferste (1448-81)
lykkedes det, trods protester fra de sefarende
udlendinge, at fastholde toldopkraevningen
ved Helsinger, hvor kong Erik havde bygget
slottet Krogen. Dog var en rakke af Hanse-
stzederne fritaget for at betale sundtold. Den-
nes belgb var som hovedregel: 1 rosenobel per
skibspassage.* Senere i 1400-tallet blev ogsé en
rekke nederlandske byer forundt toldfrihed.
Oven i skibstolden begyndte man i slutningen
af 1400-tallet og begyndelsen af 1500-tallet at
opkrave ogsa told af tre udvalgte varer, nemlig
baysalt, rhinskvin og kobber. De opkraevede

4 Rosenoblen var en engelsk guldment, indeholdende
7.8 gram guld.

belgb var ikke store; men vigtig pa lengere
sigt var den omstandighed, at de sefarende
nationer efterhdnden anerkendte den danske
konges ret til at opkraeve gresundstold.

I 1548 strammede man toldskruen ved at
indfere den sakaldte hundredepenge, der var
en afgift pad 1 procent af ladningernes veardi,
som alle uprivilegerede nationer matte betale
— ud over rosenoblen for fartgjet. Med denne
lastetold abnedes vejen for kommende grad-
vise takststigninger pa ladningerne, som da
ogsd snart blev den helt dominerende post i
sundtoldregnskaberne.

Under Christian den Fjerde blev lastetol-
den gang pé gang kraftigt foroget, isar i slut-
ningen af 1630’erne. Saledes blev med ét slag
i 1638 skibstolden forhgjet med en tredjedel
og lastetolden pa mange varer firedoblet, pa
salpeter blev der endda lagt en afgift pa hele
80 procent! Det arlige provenu voksede fra
233.000 rigsdaler i 1635 til 499.000 rigsdaler
i 1641. Den dominerende segfartsnation, Ne-
derlandene, protesterede, og efter at have tabt
Torstensonkrigen matte Christian den Fjerde
i 1645 ved Kristianopeltraktaten indremme
nederlenderne status som mestbegunstiget
nation, hvis skibe blot skulle fremvise lad-
ningsdokumenter, men ikke maétte visiteres
af de helsingoranske toldere. Ved samme lej-
lighed reduceredes toldsatserne drastisk for
alle andre nationer, si 1645-49 14 den gen-
nemsnitlige arlige indtaegt kun pa 125.000
rigsdaler. Langsomt derefter steg sofarten og
dermed den samlede toldbetaling igen, som
det fremgir nedenfor i afsnittet om toldind-
tegterne.

@RESUNDSTOLDEN OG DENS REGNSKABER 1497-1857 43



@resunds Toldkammer stod fra 1740 i Strandgade

i Helsinggr, indtil det blev nedrevet i forbindelse

med en havneudvidelse i 1860. Ud fra fotografier og
arkivmateriale har Lars Bjern Madsen rekonstrueret den
imponerende bygnings smukke facade mod vandet.
Bag buevinduerne var en stor sal, hvor skipperne
kunne opholde sig, medens deres papirer blev oversat
i translationssalen til hgjre, og toldbehandlingen fandt
sted | keemmererersalen til venstre.

(Tegning af Lars Bjern Madsen, 1985)

Sundtolden blev en seerdeles vigtig indtaegts-
kilde for den danske konge, i hvis partikuleere
kasse provenuet indgik - indtil det i 1771 blev
bestemt, at pengene i stedet skulle tilfalde sta-
tens almindelige kasse. | perioden 1497-1857
blev opkraevet told af 1,8 millioner passerende
skibe, som tilsammen erlagde et belgb pa 86
millioner rigsdaler. Historikeren Ole Degn har
omregnet dette belgb til 11,5 milliarder euro
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The customs building stood in Strandgade in Elsinore
from 1740 until its demolition in connection with an
enlargement of the harbour in 1860. On the basis of
photographs and archive material Lars Bjern Madsen
has reconstructed this imposing building's beautiful
facade facing the water. Behind the arched windows
was a large hall where the skippers could wait while
their papers were translated in the translation room on
the right, and customs assessment took place in the
treasurer's room on the left.

(Drawing by Lars Bjern Madsen, 1985)

eller 86 milliarder danske kroner i vore dages
penge.

I slutningen af 1600-tallet udgjorde sund-
tolden cirka 4¥2 procent af statens samlede
indteegter, i 1730erne 14 andelen pa omtrent
6 ¥2 procent, og i 1780'erne var den steget til
omkring 8 procent. | lange perioder af 1800-
tallet tegnede denne told alene sig for cirka 10
procent af statsindtegterne.



Der var en del hemmelighedskremmeri
forbundet med opkravningen af lastetolden
fra begyndelsen, idet taksterne for det meste
ikke var offentligt kendte. Men i 1641 og 1645
madtte man fra dansk side g& med til at offent-
liggore toldruller med tariffer for henholdsvis
engelske og nederlandske ladninger. Af varer,
som ikke udtrykkelig var nevnt i toldrullerne,
skulle svares 1 procent af verdien i told. Disse
bestemmelser, hvis principper efterhanden
kom til at gelde ogsé andre nationer, var gel-
dende helt til 1842, hvor de blev aflgst af en
mere tidssvarende toldrulle med generelt no-
get lavere takster, samtidig med at hele syste-
met blev lagt i fastere og mere gennemskuelige
rammer.

Toldbehandlingen i Helsinger var med ski-
benes ogede lastekapacitet og de mange nytil-
komne varesorter, for eksempel i skikkelse af
store dampere med britiske industriprodukter,
blevet meget mere kompliceret og tidkraevende
— og var efterhdnden ved at blive helt uaccep-
tabel for skibsfarten. Foruden selve betalingen
beklagede man sig is@r over at métte spilde
kostbar tid ved at skulle stoppe ved Helsin-
gor, ofte et helt dogn eller to. Det lykkedes dog
Danmark, endda pé en tid, hvor liberalismen
var i sterk fremdrift, at fastholde anerkendel-
sen af kongens drhundredgamle opkravning
af eresundstold, selv efter at vi for leengst hav-
de mistet de gstensundske provinser.

Men allerede fra 1830%erne var den nye
selvbevidste stormagt, De forenede Stater, be-
gyndt alvorligt at beklage sig over gresundstol-
den, som man fandt urimelig og helt ude af trit
med tidens tanker. Andre store nationer som

Preussen og Storbritannien stottede amerika-
nerne, og det endte med, at Danmark matte
acceptere, at gresundstolden skulle ophgre. Da
dens provenu pa rundt regnet 2V2 million rigs-
daler om &ret som navnt udgjorde en tiende-
del af statens samlede indtaegter, satsede man
pé i stedet at sikre sig et klekkeligt engangsbe-
lob fra de sefarende nationer. P4 en internatio-
nal konference i Kgbenhavn i 1856 indvilgede
alverdens spmagter i at betale Danmark 332
millioner rigsdaler som aflesningssum for
sundtolden. Ophzvelsen af sundtolden skete
derpé med virkning fra 1. april 1857.

Efter mere end 400 &r var gresundstolden
borte. Den havde mirakulgst overlevet fra en
for lengst svunden epoke, men alligevel var
det lykkedes for den danske stat at sikre sig
det store aflgsningsbelob. For Helsinger var
det selvsagt en katastrofe, at skibsfarten ikke
leengere behevede at stoppe op. Meget sigende
blev @resunds Toldkammers smukke bygning
ved havnen da ogsé nedrevet allerede i 1860.

Sundtoldregnskaberne

De bergmte gresundstoldregnskaber omfatter
som navnt mere end 700 bind, der indeholder
nasten en kvart million sider, og som optager
cirka 60 hyldemeter i Rigsarkivets nye magasi-
ner. Toldbagerne er for det meste smukt og so-
lidt indbundne og nydeligt skrevet med de for-
skellige drhundreders varierende handskrift.
Regnskaberne er fort pd @resunds Toldkam-
mer af hensyn til dokumentation af de praecise
indteegter ved sundtolden. @resundstoldbe-
ger er bevaret for 1497, 1503, 1528, 1536-48,
1557-58, 1560 og 1562-69 samt i en praktisk
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Side fra gresundstoldregnskabet for 1497, som er det
eeldste bevarede. De fgrste mange opregnede skippere
kom fra den vigtige nederlandske havneby Kampen

ved gstkysten af den nu afvandede Zuidersg. Skipperne
betalte pa denne tid | rosenobel, eventuelt 2, for skibets
passage.

(Rigsarkivet, @resundstoldbager 1497)

Page from the Sound Toll Registers for 1497, which is the
oldest preserved record. Most of the first skippers listed
came from the important Dutch port of Kampen on the
east coast of the now drained Zuiderzee. At this time
the skippers paid | rosenobel, possibly 2, for the ship's
passage.

(The Danish National Archives, the Sound Toll Registers for 1497)
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talt ubrudt reekke fra 1574 til 1857. De ene-
ste naevnevardige mangler i denne naesten
300 ar lange raekke findes ved argangene 1632
og 1634 (hvor der tidvis var ret kaotiske for-
hold p& Dresunds Toldkammer) og perioden
fra august 1658 til juni 1660 (som fglge af de
mange problemer under Svenskekrigene).

Hvert ars toldbog omfatter regnskab over
indteegterne fra sundtolden og i &ldre tid til-
lige et udgiftsregnskab. Bilagene til regnska-
berne er som regel kasseret.

Informationsindholdet og indretningen af
toldbggerne a&ndrede sig en hel del i lgbet af
den meget lange periode fra 1497 til 1857.

De tre eldste bevarede argange noterede
blot helt summarisk, hvilke skippere (identi-
ficeret ved deres navn og hjemsted) der i arets
lgb var passeret, og hvad de havde erlagt i af-
gift for deres fartgj. Se for eksempel regnska-
bet for 1497, hvorfra en side er gengivet hér,
og hvor gverste indfarsel lyder:5 “Itfem] Gert
Rolluffs[en] aff Camp[en] gaff 1 nobell” | regn-
skaberne for arene 1536-48 findes desuden
anfart, om skibene var lastede eller ballastede,
og om hvilken stgrrelseskategori de tilhgrte.

Fra 1557 er skipperne grupperet efter de-
res hjemsteder, og de “vesterske” (det vil sige
holleendere, emdere og bremere) tillige efter,
om de var ballastede eller ladede. Desuden
findes nu datoen for toldbetalingen i Helsin-
ger og navnet pd afsejlingshavnen - samt de
tidligere opregnede typer af data. Som noget
nyt begyndte man nu at fordele indfarslerne i

5 Rigsarkivet, @resundstoldbgger 1497 folio 11r. Item
betyder: ligeledes eller fremdeles.



afdelinger efter hjemsted, s eksempelvis alle
englendere var at finde i samme afdeling i
regnskabsbogen.

Fra 1562 opkrevede man ogsd fyrpenge,
hvis sterrelse var athaengig af skibenes inde-
havende last, og siden 1567 skulle betales last-
penge, som var en egentlig varetold. Dermed
var man nedt til i toldbagerne at udspecificere
hver enkelt ladning. Fra midt i 1660’erne blev
det desuden anfert, til hvilken havn skipperen
agtede sig fra Helsinger.

Dermed havde toldbegerne fundet det ind-
hold, som vedvarede lige til slutningen i 1857.
Standardformuleringen af indferslerne lod
som for eksempel folgende for et nederlandsk
skib pa vej ud af @sterspen den 9. oktober
1689, lastet med korn, boghvede og vedaske:®

Jacob Clasen Brandaris af Vliel[and] kom fra Dantzig med

82 Lester Huede a 1 Dr. 82 Dr

18 Lester Biug a %2 Dr. 9 Dr

45 Lester Boghuede a 1 Ort 1 Dr. 12 Sk.
10 Lester Vedaske a 1 Ort 2% Dr.

viltil Amsterdfam]

Fyrpenge 4 Dr
Lastpenge 104% Dr. 12 Sk.

Summa 108 % Dr. 12 Sk.

6  Rigsarkivet, @resundstoldbager 9. oktober 1689. Belebene
er anfort i daler. Pund er hér (som ogsa i det felgende ek-
sempel) skrevet med det gammeldags Ib-forkortelsestegn.
Vedaske brugtes til gadningsstof eller pudsemiddel.

Et typisk eksempel fra en yngre epoke pa en
skipper pa vej ind i Psterspen med sin ladning
er folgende fra den 15. april 18317

Anthony Brown af London [kom] fra London til Riga med

120.230 & Sukker 225 -21
45409 % Peber mn -2
47940 & Bomuld 79 % -14
29798 & Caffe 149

1.558 % Indigo nvn -9
3.777 % Piement 7 -4
550x.hd. 2 5 -8

1/10 Sk[ip]Pd. Kobbertraad 3

691 % -13
Faring % -7
664 -6
Fyrplenge] _ 4
668 -6

For visse perioder er det desuden muligt at fa
i hvert fald et indtryk af fartejernes draegtighe-
der. Fra omkring 1507 til 1645 opkravedes en
sdkaldt skibstold, som beted, at lastede fartgjer
pé under 30 lesters draegtighed skulle betale 1
nobel, lastede mellem 30 og 100 lzster betalte
2 nobler, og lastede skibe over 100 lzster erlag-
de 3 nobler, medens af ballastede fartgjer be-
taltes 1 nobel, hvis de var under 100 lzster, og
2 nobler, hvis de var storre end 100 laester. Fra
1632 til 1644 opkraevede man i Helsingor des-
uden lygtepenge til forbedring af fyrene. Dette

7 Rigsarkivet, @resundstoldbager 15. april 1831. Belobene er
anfort i rigsdaler og skilling. Piment er et ostindisk krydderi.
Et oksehoved var en altende pa et par hundrede liter.
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En side i sundtoldregnskabet fra
april 1734 med fem nederlandske
skippere pa vej ind i @stersgen
med henholdsvis en blandet last
fra Amsterdam, to saltladninger

fra Portugal og Frankrig samt to
fartgjer i ballast. Disse sidste betalte
kun en fast afgift pa 2 rigsdaler i
fyrpenge.

(Rigsarkivet, @resundstoldbgger 1734)

A page in the Sound Toll Registers
for 1734 with five Dutch skippers
on their way in to the Baltic with,
respectively, a mixed cargo from
Amsterdam, 2 cargoes of salt
from Portugal and France, and

2 vessels in ballast. The latter paid
only a fixed fee of 2 rix-dollars in
lighthouse duty.

(The Danish National Archives, the Sound Toll
Registers for 1734)



var en lille afgift p4 2 skilling per laest; men den
muligger altsa en ret praecis beregning af farte-
jernes laestetal. Ogsé i andre perioder anforte
tolderne fartgjernes draegtigheder. Dette gjaldt
dansk-norske bl.a. fra 1720’erne til 1740’%erne,?
og i 1840%erne og 1850%rne anforte man pé ny
draegtighed i laester eller tons.’

Som det er fremgdet, opkraevede tolderne
ved @Presunds Toldkammer flere forskellige af-
gifter af de passerende skibe. Alle afgifter er
bogfort i sundtoldregnskaberne, og tilsammen
kaldes de blot for sundtold. I starten var der
kun tale om en skibstold af selve fartgjet; men
fra 1470%erne forspgte man sig desuden med en
lastetold per laest varer, som udgjorde lasten
i skibet. P4 nogenlunde samme tid begyndte
man ogsa at opkraeve varetold af sarlige varer,
nemlig salt, vin og kobber. Og fra 1548 ind-
forte man de sakaldte hundredepenge, det vil
sige en afgift pd 1 procent af alle andre varers
vaerdi. Tolden pé varerne udgjorde snart heref-
ter langt hovedparten af sundtoldens provenu.
Séledes for eksempel i 1707, hvor lastepenge
udgjorde 77 procent, tredivtepenge (vinafgif-
ten) 15 procent, fyrpenge 7 procent og evrige
indtaegter 1 procent af arets samlede indtagter
pa 63.298 rigsdaler.'

Man skal vaere opmaerksom p4, at forskel-
lige stzeder og nationer til forskellig tid blev
behandlet forskelligt med hensyn til sundtold-
betalingen. Billedet er temmelig kompliceret;

8  Rigsarkivet, @resundstoldbager.

9 Rigsarkivet, @resundstoldbeger. Draegtighedsangivelser
findes desuden i Rigsarkivet, Skibslistebeger.

10 Rigsarkivet, @resundstoldbager 1707.

men helt fra starten i 1420%rne var en raekke
af Hansestaederne fritaget for sundtold, senere
kom nederlenderne til, og indtil 1720 var ogsa
svenske ladninger toldfrie. Til tider blev ogsa
England, Frankrig og USA behandlet som pri-
vilegerede nationer. Derimod betalte alle uden
undtagelse altid de beskedne fyrpenge — selv
kongens egne undersétter, som passerede
uden ellers at betale told.

Dette sidste forhold ger, at sundtoldregn-
skaberne paradoksalt nok er en relativt dérlig
kilde til belysning af handel og sefart under
dansk flag. De danske (og indtil 1814 norske)
ladninger opregnes slet ikke i toldbggerne, og
hertil kommer den omstzndighed, at en stor
del af den danske sofart overhovedet ikke pas-
serede Helsinggr. Men de fartojer, som sejlede
gennem Sundet, betalte altsd fyrpenge og er
derfor kort noteret i sundtoldregnskaberne.
For disse som for alle andre indfersler gelder
dog det kedelige faktum, at der i regnskaberne
ikke er anfert fartgjets navn, kun skipperens.
Dog er der i drene omkring 1709 anfert bade
fartgjets type og navn, for si vidt angér de
svenske, men derimod intet om deres toldfrie
ladning."

Den enkelte skippers betaling af de forskel-
lige afgiftstyper skal indtil 1630°erne ofte fin-
des i forskellige afdelinger af toldbagerne; men
fra da af opfortes alle afgifter vedrgrende en
bestemt skibspassage samlet p4 ét sted i proto-
kollen.

11 Se fx Rigsarkivet, @resundstoldbager 1708 og 1709.
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@resunds Toldkammer radede fra 1834 over
bugserfartgjer i skikkelse af hjuldampere. De opererede
dels pa Helsingar Red dels i hele @resund, hvor
havarister eller sejlskibe med ugunstig vind kunne blive
bugseret mod betaling og derved undgé at tabe kostbar
tid. PA Emanuel Larsens maleri fra omkring 1850 ses
HERTHA i aktion.

(Kopi efter Emanuel Larsen. Handels- & Sgfartsmuseet)

Hver tolder farte fra starten et komplet regn-
skab, som omfattede alle skibe (dog er i dag som
regel kun bevaret ét eksemplar af hvert arsregn-
skab). Fra 1633 delte man imidlertid opgaverne
mellem sig, s hver tolder kun tog sig af en del
af de passerende skippere, og der er derfor tre
bind sundtoldregnskaber per ar. Fra 1667 til
1807 er der kun to bind arligt. Derefter @&ndre-
des praksis, og antallet af skibspassager vokse-
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From 1834 the customs house had towboats at its
disposal in the shape of paddle steamers. They operated
partly in the Roads of Elsinore and partly all over the
Sound, where damaged ships and sailing ships with
unfavourable winds could be towed for a fee and thus
avoid losing precious time. In Emanuel Larsen's painting
from around 1850 the HERTHA can be seen in action.

(Copy after Emanuel Larsen. Danish Maritime Museum)

de, s& der blev op til tolv bind om &ret. Fra 1707
e&ndrede protokollerne udseende, idet man af
praktiske grunde begyndte at strege siderne op
i mere overskuelige kolonner. Regnskabsperio-
den var siden 1591 kalenderaret.

Indtil omkring 1600 forekom mange for-
skellige europaeiske mgntsorter i regnskaber-
ne, isaer rosenobler, engeloter og guldgylden;
men i gvrigt regnede man i daler. Det ma i den



Diagram 1. Skibspassager 1497-1857 (antal, arligt gennemsnit)

Ship’s passages 1497-1857 (number, yearly average)
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forbindelse holdes in mente, at skillingstallene
helt frem til 1857 var i lybske skilling, som var
lig 2 danske skilling (styver) — et af mange ek-
sempler pd traditionens betydning og vedhol-
denhed i @resunds Toldkammer.

Benyttelsen af sundtoldregnskaberne

Som allerede antydet er sundtoldregnskaberne
gennem de seneste hundrede ar blevet udnyt-
tet ganske flittigt af bdde udenlandske og dan-
ske historikere. Interessen for regnskaberne
bunder blandt andet i, at deres oplysninger
kan benyttes bade til beskrivelse af de lange
linjer i spfarten og varehandelen og til detail-
undersogelser af eksempelvis en bestemt bys
eller skippers sejlads og handel. 1 det folgen-
de vises nogle enkelte eksempler pa sidanne
kvantitative undersegelser.

@resund var en af verdenshandelens vig-
tigste ruter, idet dette danske farvand forbandt
metropolerne og markederne i vest (forst og
fremmest Amsterdam og London) med Bal-
tikum (Danzig, Libau, Riga, Narva og Sankt
Petersborg med flere), hvor man producerede
livsvigtige varer som korn, tommer og tek-
stilplanter, og hvor man efterspurgte mange
af eksportvarerne fra Vesteuropa og resten af
verden, som salt, vin og kolonialvarer.

Et forste generelt indtryk af udviklingens
lange linjer f&r man ved simpelthen at se pé
antallet af skibe, som passerede Helsinger pa
vej ind i eller ud af @sterspomréidet. Denne
trend er vist i diagram 1.2

12 Beregnet pa grundlag af Degn (2010) s. 142. Bemzerk, at for
1560 er kun enkelte &r af regnskaberne bevaret.
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Diagram 2. Skibspassager 1497-1795 (andele)
Ship's passages 1497-1795 (percentage)

Nederland England, Skotland Sverige

Den stadige veekst i verdenshandelen af-
spejler sig i det generelt voksende antal fartgjer
i Sundet gennem arhundrederne. Indtil midten
af 1500-tallet 14 gennemsnittet pa under 1.500
skibspassager om aret, medens de i 1840'erne
og 1850'erne var vokset til nogenlunde det ti-
dobbelte antal. Det stagrste antal skibe, der no-
gensinde passerede i lgbet af et enkelt ar, var
21.538, som opnaedes i 1847. Til sammenlig-
ning kan naevnes, at i vore dage passerer hvert
ar 36.000 skibe gennem @resund og 25.000
gennem Storebeelt.

Indlejret i den generelle vaekst var natur-
ligvis korttidsvariationer, som eksempelvis
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Danmark, Norge

@vrige

var forarsaget af krige eller andre forhold,
som indvirkede negativt - eller positivt - pa
international sgfart. Negativ indvirkning ses
tydeligt i diagram 1 for perioderne 1710-1719
(Store nordiske Krig) og 1810-1819 (Napole-
onskrigene).

Skibspassagerne kan deles op efter mange
forskellige kriterier. Deler man dem efter skip-
pernes hjemsteder, kan tallene prasenteres
som i diagram 2.13

13 Beregnet pa grundlag af Degn (2010) s. 149-150. Bemeerk,
at far 1560 er kun enkelte &r af regnskaberne bevaret.



Tabel 1. Skibspassager 1815-1850 (andele i procent)

Ship’s passages 1815-1850 (percentage share)

1815-1824 1825-1834 1835-1844 1845-1850
Nederlandene 7 7 7 8
England 32 34 26 30
Preussen 14 17 18 14
Sverige 16 10 9 n
Norge 10 12 13
Danmark 7 8 7
Pvrige 15 15 20 17

Det er bemarkelsesvaerdigt, at kun en
handfuld nationer tegnede sig for en meget stor
del af trafikken. I middelalderen havde Hanse-
steederne spillet en meget vigtig rolle. Men fra
1500-tallet og indtil slutningen af 1600-tallet
var over halvdelen af alle skibe i de bevarede
sundtoldregnskaber nederlandske, i visse pe-
rioder kom deres andel helt op pa 80 procent
af den samlede trafik gennem Sundet. Endnu
i forste halvdel af 1700-tallet spillede denne
nation en afgerende rolle, men efter at have
tabt tre handelskrige mod England 1652-74
begyndte Nederlandenes andel at falde, si den
for eksempel i drene 1833-38 14 pé bare 6 pro-
cent af den samlede trafk.!* Men i 1600-tallet,
Nederlandenes gyldne drhundrede, var oster-
sohandelen s4 vigtig for nederleenderne, at de
kaldte den for al handels moder.

En anden serdeles vigtig nation var eng-
leenderne (og skotterne). Deres andel af sejlad-
serne voksede stgt gennem 1500-, 1600- og

1700-tallet til knap en tredjedel — et niveau,
som de stadig fastholdt i 1830%erne.

Fra midten af 1600-tallet spillede sven-
skerne en rolle, men var dog helt fravaerende
i sundtoldregnskaberne under Store nordiske
Krig 1709-20.

Udpviklingen efter Engleenderkrigen kan for
de vigtigste sefartsnationers vedkommende
ses i tabel 1, som opregner de relative forskyd-
ninger imellem nationerne."

I modsatning til de sidste artier af 1700-tal-
let var i perioden 1815-1850 den nederlandske
andel af skibspassagerne faldet, selv om der
sejlede lige s& mange nederlandske skibe gen-
nem Sundet som for. Den engelske andel holdt
sig derimod oppe p& omkring en tredjedel.
Samtidig s& man, at den nye stormagt Preus-
sens sgfart var vokset frem med sterk fart,
hvorimod svensk, norsk og dansk sejlads til-
sammen kun tegnede sig for cirka hver tredje
passerende fartgj.

14 Beregnet ud fra C. F. Holm, Bidrag til Sundtoldens Historie,
1855/1975, 5. 182.

15 Adolph Frederik Bergsee, Den danske Stats Statistik, bd. 2,
1853, s. 378-379.
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Tabel 2. @stgaende (alle nationer) kom fra (procentuel fordeling)

Eastbound (all nations) came from (distribution in percent)

Kom fra 1583 1633 1683 1733 1783 1833

Danmark 1 4 1 2 1 2
Norge 17 [ 10 n 9 13
Sverige 1 3 7 N 15 3
England, Skotland 6 12 16 19 31 47
Nordvesttyskland n 4 6 4 4 4
Nederlandene 56 55 45 40 21 17
Frankrig 4 9 10 9 7 7
Portugal 5 1 3 2 4 2
Qvrige 1 1 2 2 8 6
Passager i alt 2731 1.750 2.196 2.299 5.738 (5.360)

Tabel 3. Vestgaende (alle nationer) kom fra (procentuel fordeling)
Westbound (all nations) came from (distribution in percent)

Kom fra 1583 1633 1683 1733 1783 1833

Libeck, Mecklenburg, Stralsund 10 8 4 4 4 5
Pommern, isger Stettin 3 6 4 7 3 5
Vestpreussen, iseer Danzig 63 36 22 21 8 13
Dstpreussen, iseer Konigsberg og Memel 10 17 13 8 32 23
Riga 10 17 10 13 16
Estland, iseer Narva 2 10 13 3 2
St. Petersborg - - - 6 8 15
Sverige 1 5 14 17 n 12
Danmark 5 12 n 10 9 7
Dvrige 3 4 5 4 9 2
Passageri alt 2,640 1.846 2165 2.284 5.564 (5.644)
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Et andet spgrgsmal end hjemhavnen var,
hvorfra og hvortil skipperne sejlede. En raekke
tilfeldigt udvalgte &r med et halv arhundrede
imellem illustrerer udviklingen i sejladsmgn-
strene, der fremgar af tabel 2 og tabel 3.16

De gstgaende sejladser var for stgrstedelens
vedkommende afsejlet fra nederlandske hav-
ne, som endnu i slutningen af 1600-tallet teg-
nede sig for nesten halvdelen af alle sejladser.
I slutningen af 1700-tallet blev dog i stedet de
engelske og til dels skotske havne vigtigst som
afsejlingssteder, og de blev langt de vigtigste
imod slutningen. Desuden var en pan andel af
skibene kommet fra svensk eller norsk havn.

For de vestgdendes vedkommende var
Hansestedernes betydning som udskibnings-
havne i markant tilbagegang. | stedet tiltog
havnene i fijernere dele af Jstersgen klart i
betydning, for eksempel Konigsberg i Ost-
preussen og navnlig Sankt Petersborg i Rus-
land. Derudover var en hel del skibe afsejlet
fra svenske og danske havne gst og syd for
Helsinggr.

En omstendighed, som mange menne-
sker i vore dage bliver overrasket over, er, at
skibsfarten 1a praktisk talt stille om vinteren.
Hverken skipper eller reder gnskede at risikere
skade pa fartgj eller den indehavende last i det
harde nordeuropaiske vintervejr, og i tilfeelde
af egentlig isvinter var det simpelthen umuligt
at sejle. Diagram 3 viser arstidsvariationen ved
Helsinggr 1751-55, som var ganske typiske

16 Beregnet ud fra Nina Bang og Knud Korsts tabelveerk, og
for 1833 ud fra en 10 procents stikprgve fra Rigsarkivet,
@resundstoldbgger.

De danske myndigheder offentliggjorde kun ngd-
tvungent toldtarifferne. Derfor fremkom i stedet en
masse privat udgivne handbgger, som pa forskellige
sprog vejledte om forretningsgange og takster |
Helsingar. Hér ses titelblad i en sddan tysksproget
publikation fra 1803.

(Rigsarkivet, @resunds Toldkammer, Toldruller og tariffer m.m. 1645-1842)

The Danish authorities only made the customs tariffs
public if they had to. For that reason a large number

of private handbooks were published which in various
languages offered guidance on the procedures and
tariffs in Elsinore. The illustration shows the title page of
just such a German publication from 1803.

(The Danish National Archives, the Sound Toll Chamber, Customs Rolls
and Tariffs etc. 1645-1842)
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Diagram 3. Skibspassager pr. maned 1751-1755
Ship’s passages per month 1751-1755
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ar."” Skibsfarten 13 ofte praktisk talt stille i ma-
nederne januar og februar, medens trafikken
toppede i juni, juli og august. Dette mgnster
holdt sig helt til sundtoldens afskaffelse, selv
om harde og milde vintre naturligvis havde
indflydelse pa vinterpausens varighed.

[ for eksempel den hérde vinter 1600/1601
passerede en rostocker 15. januar 1601 pa vej til
Bremen med en last mel og ol, men han var ogsa
den eneste i hele januar kvartal det 4r.'® Et andet
eksempel var vinteren 1709/1710, hvor der pas-
serede skibe forbi Helsinggr indtil 2. januar 1710
— det sidste kom forsigtigt listende fra Malmo pé

17 Beregnet pa grundlag af Rigsarkivet, @resundstoldbager

1751-1755.

18 C.I.H. Speerschneider, Om Isforholdene i danske Farvande i
aldre og nyere Tid. Aarene 690-1860, 1915, s. 75; Rigsarkivet,

@resundstoldbeger 1601.
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vej til Uddevalla — men derefter 14 skibsfarten
helt stille. Sund og belter var tillagte, isens tyk-
kelse i @resund blev malt til 27 tommer (70 cm),
og endnu i april gik man over isen til Skane.
Efter at den endelig var brudt op, kom de for-
ste skibe til Helsinger 21. april 1710." Endnu
s& sent som under den hirde vinter 1837/1838,
hvor Sundet frgs til midt i januar, var dette et
stort problem for skibsfarten. I januar passerede
kun 12 skibe Helsinger og i februar kun 1 - to
maneder udger i tid 17 procent af dret, men de
13 skibe udgjorde kun knap 1 promille af arets
13.983 passerende fartgjer.?

19 Speerschneider (1915) s. 85-86; Rigsarkivet,
@resundstoldbeger 1709 og 1710.

20 Speerschneider (1915) s. 113-114; Rigsarkivet,
@resundstoldbeger 1838.



En anden form for arstidsvariation havde at
gere med retningen og tillastningsgraden af de
passerende skuder. Nar skibsfarten kom i gang
igen om foraret efter vinterpausen, s& man ty-
pisk store flader af ballastede skibe pa vej ind
i Dstersgen for at hente omradets produkter.
Enkelte dage kunne det dreje sig om snesevis
af fartgjer.

Lad os tage farste halvar af 1740 som ek-
sempel.2l Efter at der i farste halvdel af januar
kun havde passeret 10 skibe, havde alt ligget
fuldstendig stille fra midten afjanuar. Det var
en ualmindelig streng vinter i hele Europa, og
@resund frgs til, s& man i januar og februar
kunne kgre over det med fragtvogne.22 Skibs-
farten kom fagrst i gang igen i midten af marts
maned. De fleste var da gstgdende nederlen-
dere, og disse ankom typisk i store eskadrer.
Fra 23. april til 3. maj passerede den farste
sddanne gruppe pa tilsammen 158 fartgjer;
den anden, som var pa 213 skibe, blev noteret
i sundtoldregnskaberne fra 19. til 23. maj; den
tredje gruppe pa 196 fartgjer passerede mel-
lem 5. og 15. juni; og endelig kom den fjerde,
der omfattede 214 skibe, i dagene fra 21. til
29. juni. Det er veerd at bemeerke, at foruden
de naevnte 781 fartgjer i de store eskadrer pas-
serede i hele forste halvar 1740 kun sa fa som
59 nederlendere med gstgédende kurs. (Sam-
me halvar sejlede 358 nederlandske skippere
i vestgaende retning, af hvilke den farste pas-
serede den 13. april 1740). Det hgjeste antal
gstgdende nederlendere pa en enkelt dag i det

21 Rigsarkivet, @resundstoldbgger 1740.

22 Speerschneider (1915) s. 89-90.

Nar en skipper havde ordnet alle formalia i forbindelse
med toldklareringen, fik han som bevis herpa udleve-
ret et sdkaldt gresundspas, der kunne bruges som doku-
mentation over for toldmyndigheder i destinations-
havnen eller andetsteds.

(Handels- & Sgfartsmuseet)

When a skipper had taken care ofall the formalities
connected with customs assessment he was issued with
a so-called Sound Pass as proof of this. It could be used
as documentation for the customs authorities in the
port of destination or elsewhere.

(Danish Maritime Museum)
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halvar oplevede man i Helsinger den 29. april,
hvor de fortravlede embedsmand ved Qre-
sunds Toldkammer matte ekspedere 177 skip-
pere, hvoraf dog de 82 sejlede udelukkende
med ballast. Det hojeste antal skibspassager
for alle nationer tilsammen i en uge — fra 21. til
27. juni 1740 — var 449 eller 64 i gennemsnit
om dagen. Nasten halvdelen var nederlende-
re, men ogsi to store britiske eskadrer bidrog
vasentligt, begge var pa 36 skibe, og alle disse
var gstgiende pd nzr et skib, en fjerdedel sej-
lede i ballast. Selv om der siledes var tale om
ganske mange skippere pd én gang, var deres
ekspedition ved @resunds Toldkammer dog
nem, idet ballastere i de fleste perioder blot
skulle betale hver deres 2 rigsdaler i fyrpenge.
Som overordnet eksempel kan tjene de nee-
ste 17.000 nederlandske skibe, der passerede
gennem Sundet 1784-1795. Af disse sejlede
32 procent i ren ballast, 5 procent var delvist
ballastede, og 62 procent sejlede uden ballast,
alts& med en fuld vareladning om bord.*

Var vinden gunstig, har ballastede skibes
ophold ved Helsinggr varet ganske kortvarigt,
for eksempel en times tid. Senere ville de selv
samme skippere vende tungt lastede tilbage i
modsat retning — og siledes demonstrere det
meget forskellige tonnagebehov for de vestga-
ende og de tre gange si omfangsrige ostgiende
varestromme.

Lad os som eksempel pa nogle af de man-
ge detailstudier, der kan drives ved at dykke

23 Hans Christian Johansens database over eresundstold-
begerne 1784-1795. Jaevnfer Hans Christian Johansen,
Shipping and Trade between the Baltic Area and Western
Europe 1784-95, 1983.
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yderligere ned i de originale sundtoldregnska-
ber, betragte et par enkelte skipperes sejlad-
ser i slutningen af 1700-tallet: Den ene staerkt
regelmassig i sin ferden og den anden mere
uforudsigelig.

Den ene skipper var Broer Nannings, der
havde hjemme i Amsterdam, og som havde
specialiseret sig i at hente tralast i den russiske
udskibningshavn Narva (i Finske Bugt i vore
dages Estland). Med ind i (sterspen havde
han nasten aldrig nogen varer med. Det noget
enerverende menster fremgar af tabel 4.2

Sundtoldregnskabernes oplysninger om
sejladser kan naturligvis suppleres ved hjazlp
af mange udenlandske kilder. Som et enkelt
eksempel skal blot nevnes, at i arkivet efter
waterskouten — menstringsbestyreren — i Am-
sterdam kan man konstatere fplgende.?*> Broer
Nannings sejlede pad Narva som forer af ski-
bet HENDRIK EN NICOLAAS, som var ejet af
Frederik van der Valk en Ten Nuijs & Co., og
hvis besztning pd 16 mand er opregnet med
navne og hyrer.

En mere varieret praksis blev de samme ar
udfoldet af skipper Vitje Jelles, som havde hjem-
me i den vigtige russiske havneby Riga (i vore
dages Letland). Hans forholdsvis afvekslende
sejlads- og handelsmenster fremgér af tabel 5.2

For begge de to skipperes vedkommende
er der blot tale om nogle f& mere eller mindre

24 Som note 23. Sparrer er tammerstokke.

25 Jeg takker Jeroen van der Vliet, Digitaal Erfgoed Nederland,
Den Haag, for disse oplysninger.

26 Som note 23. St. Martin ligger i England. Dehler er planker,
vognskud er egetraesbradder.



Tabel 4. Broer Nannings’ sejladser 1784-1788
Broer Nannings’ sailing trips 1784-1788

Dato Fra Til Last

Maj 1784 Oostende Narva Ballastet

Juli 1784 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer
Maj 1785 Amsterdam Narva Ballastet

Juni 1785 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer
Juli 1785 Amsterdam Narva Ballastet
August 1785 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer
Maj 1786 Amsterdam Dsterseen Ballastet

Juni 1786 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer
August 1786 Amsterdam Dsterseen Ballastet
August 1786 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer
Maj 1787 Amsterdam Dsterspen Ballastet

Juni 1787 Narva Amsterdam Bjaelker, sparrer
Maj 1788 Amsterdam Narva Eddike, fransk og portugisisk vin
Juni 1788 Narva Amsterdam Bjeelker, sparrer

Tabel 5. Vitje Jelles’ sejladser 1784-1787

Vitje Jelles’ sailing trips 1784-1787

Dato Fra Til Last

Maj 1784 Amsterdam Riga Ost, blommer, kandis, kramvarer

Juli 1784 Riga Zieriksee Stangjern, hamp

September 1784 | Middelburg Dstersgen Ballastet

Oktober 1784 Riga Brugge Harfra, fin her, spir, skibsmaster

Maj 1785 Amsterdam Riga Ost, tobak, kramvarer

Juli 1785 Riga Middelburg Stangjern, hamp

September 1785 | Middelburg Dsterseen Kramvarer

December 1785 | Riga Bordeaux Havre, fin her, jern, hamp, blar

Januar 1786 Amsterdam Riga Kramvarer

Juni 1786 Riga Amsterdam Hearfre, hampefra

August 1786 Bordeaux Riga Ris, sukker, kaffe, fransk vin og braendevin, vineddike
December 1786 | Riga St. Martin Planker, skudeplanker, dehler, sparrer, badsmaster, spir
Maj 1787 St. Martin Riga Salt

Juli 1787 Riga Amsterdam Vedaske, hamp, blar

Oktober 1787 Amsterdam Riga Figner, gryn, kandis, kaffe, tobak, bomuldsgarn
December 1787 | Riga Oostende Bjeelker, vognskud
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tilfeldigt udvalgte ars indfersler i sundtold-
regnskaberne. Bidde Broer Nannings og Vitje
Jelles fortsatte ar efter ar i samme spor som de
hér skitserede. Man kan i regnskaberne finde
tusinder af deres kolleger med hver deres sar-
preg, men alligevel reprasenterende typiske
menstre for sejlads og handel.

Varetransporten

Efter indferelsen af varetold begyndte tolderne
i presundstoldregnskaberne at indfere oversig-
ter over de passerende skibsladninger, som der
skulle betales told af. Detaljeringsgraden blev
temmelig hej. Som eksempel kan — foruden
de allerede citerede — tjene et yngre, nemlig
W. Shepherd fra Hull, som 19. oktober 1853
kom fra hjemhavnen med sit skib, der havde
en tonnage pé 376 tons, pa vej til Sankt Peters-
borg.?” Han medbragte 256.000 pund bomuld,
13.500 pund bomuldsgarn, 10.000 pund stal,
96 skippund lerred, 5.200 pund kastanjer, 46
tons kul, 50 tons bly og uspecificerede keb-
mandsvarer til en verdi af 5.034 daler.

Alene for perioden for 1783 findes mere
end 1.000 forskellige varesorter naevnt i sund-
toldregnskaberne.”®

Ser vi pa perioden umiddelbart efter, var de
vigtigste madvarer, der importeredes til Balti-
kum, sild, vin, sukker, kaffe og tobak.”*® Ho-
vedparten af tonderne med sild kom fra den
svenske vestkyst, medens vinen hovedsagelig
kom fra Bordeaux. Den helt dominerende uor-

27 Rigsarkivet, @resundstoldbager 19. oktober 1853.
28 Nina Bang og Knud Korsts tabelvaerk (se note 40).

29 Som note 23.
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ganiske vare, som sendtes ind i Dstersgen, var
salt fra England og Portugal. Den modsatte vej
gik store meengder af talg og andet animalsk
fedt (til brug ved belysning, smering og sabe-
fremstilling), horfre, hvede og rug. Kornet ud-
skibedes typisk fra Konigsberg til Amsterdam.
De vigtigste uorganiske varer fra Baltikum var
jern fra Rusland og Sverige samt potaske (til
brug ved blegning af tekstiler). Af stor betyd-
ning i den vestgdende handel var endvidere
her og hamp, men endnu vigtigere var tom-
mer og anden trzlast, hvor man skelnede mel-
lem 111 forskellige sorter lige fra kempestore
bjeelker til sméd tendestaver, navnlig udskibet
fra steder som Stockholm, Giavle, Helsingfors,
Viborg, Sankt Petersborg, Narva, Riga, Memel
(vore dages Klaipeda) og Danzig. Denne forde-
ling mellem varegrupperne bestod nogenlunde
uzndret lige til eresundstoldens afskaffelse i
midten af 1800-tallet.

Der var dog langtfra tale om balance mel-
lem de varestromme, som fortes mod ost, og
dem, der sejledes mod vest. Med toldbetalin-
gen som indikator bliver billedet som folger.
I det for sin epoke typiske ar 1640 betalte de
pstgdende skibe i alt 148.000 rigsdaler og de
vestgdende i alt 258.000 rigsdaler, alts& hen-
holdsvis 36 procent og 64 procent. 1 1707 be-
talte de ostgdende nederlendere 12.000 rigs-
daler mod de vestgdendes 20.000 rigsdaler,
henholdsvis 38 og 62 procent.” Og 1851-53
erlagde i 4rligt gennemsnit alle gstgdende til-
sammen 1.183.000 rigsdaler, men de vestga-

30 Rigsarkivet, @resundstoldbager 1707.



Allegori overgresund og gresundstolden som
Danmarks rigdomskilde. Personerne er havguden
Poseidon med trefork og gudernes frugtbare moder
Kybele med overfladighedshorn. Den steerke lgve
bevogter det hele, blandt andet havets frugter, og i
baggrunden ses skibsfarten ved Kronborg. Maleri af
Isaac Isaacsz, 1622.

(Statens Museum for Kunst, deponeret pa Kronborg)

An allegory on the Sound and the Sound Toll as the
source of Denmark's wealth. The figures in the picture
are Poseidon, the god of the sea, with his trident,

and Kybele, the fertile mother of the gods, with her
cornucopia. The strong lion is guarding everything,
including the fruits of the sea, and in the background is
the ship's traffic at Kronborg. Painting by Isaac Isaacsz,
1622.

(The National Gallery of Denmark, on permanent loan to Kronborg)
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ende 921.000 rigsdaler,” eller henholdsvis 56
og 44 procent. Forklaringen pa uligheden er,
at iseer i =ldre tid gik en stor del af sejladserne
i ballast ind i @stersgen, medens fartgjerne
som regel var godt tilladede, nér de sejlede ud
fra Baltikum, men denne udvikling vendte i
1800-tallet.

Tager vi 1720%rne som eksempel, gik 40
procent af alle gstgdende fartojer i ballast, og
60 procent var ladede.?? Blandt de vestgdende
var billedet derimod helt anderledes, idet kun
6 procent gik i ballast og 94 procent med last.
For de nederlandske skippere var forskellen
endnu mere udpraget, da disse pa vej ud fra
QDsterspen kun gik i ballast i 0,5 procent af til-
feeldene. Stort set alle fartgjer, som passerede
Helsingpr i ballast i vestgdende — eller rettere
nordgdende — retning var danske eller svenske
i indenrigsfart.

Mellem de allerede navnte dominerende
varesorter finder man rundt om i regnskaber-
ne ogsd meget mere specielle varer navnt. For
eksempel passerede i 1526 fra Bergen et skib
med 180 badsfolk om bord, som sandsynligvis
var mandskab pé vej til orlogsfliden i Keben-
havn. Fra England kom i flere omgange leje-
tropper, og der importeredes en hel del kano-
ner; men der kom ogsé en dag et engelsk fartoj
med noget si fredeligt som 36 par silkestrom-
per og 25 silkenattrgjer. En anden fredens vare
var de mange skrivefjer, som til stadighed blev
eksporteret fra @sterspomrédet til Vesteuropa.

31 Marcus Rubin, "Sundtoldens Aflasning"”, i Historisk Tidsskrift,
7.1k. 6.bd., 1905, 5. 242-243.

32 Nina Bang og Knud Korsts tabelvaerk .
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[ 1534 er det noteret, at tolderen i Helsinger
til kong Christian den Tredje indkebte en lille
gron papeggje og en marekat for 23 guldgyl-
den. Fra Spanien passerede, foruden en masse
salt, eksotiske varer som mandler, ris, rosiner,
peber, citroner, figner, kastanjer og kork. Og
man kan i sundtoldregnskaberne se, at da
svenskekongen Carl den Tolvte var faldet for-
an den norske grensefestning Frederikshald
i 1718, blev der sendt en obelisk derop, for at
man kunne f& rejst det mindesmerke, som
stadig star pa stedet.

Toldindtaegterne

De danske konger har naturligvis varet in-
teresseret i, at sd mange fartejer som muligt
sejlede gennem @resund; men monarkernes
egentlige interesse har varet rettet mod, hvad
skibene betalte i sundtold. En oversigt derover
findes i diagram 4.%

Udviklingen er kun delvis parallel med
udviklingen i antallet af skibspassager (se dia-
gram 1). Saledes blev den kraftige og vedva-
rende vakst i toldprovenuet fra 1560’erne brat
afbrudt ved toldreformen i 1645 med de vold-
somme nedszattelser af toldtaksterne. Ogsé un-
der Englaenderkrigen 1807-1814 oplevede man
opbremsning af ellers stedse stigende toldind-
tegter. Den samlede indtagt af sundtolden var
i enkelte ar lige inden 1645 ndet op pa en halv
million rigsdaler om aret. Dette niveau niedes
imidlertid forst igen i 1780%erne, hvorefter den
voksende skibsfart beted, at toldprovenuet ved

33 Beregnet pd grundlag af Degn (2010) s. 142, Bemaerk, at for
1560 er kun enkelte ar af regnskaberne bevaret.



Diagram 4. Toldindtaegter 1497-1857 (arligt gennemshnit)
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midten af 1800-tallet ndede op p& omkring en
million rigsdaler arligt.

Sundtoldregnskabernes kildevaerdi

Da der jo er tale om et toldregnskab, m& man
nodvendigvis overveje vaerdien af oplysnin-
gerne deri: Er de anferte informationer kor-
rekte? Er alle skibe med? Er ladningerne kor-
rekt registreret?

Hvad angar skibspassagerne, er der almin-
delig enighed blandt historikerne om, at alle er
noteret. Det var praktisk talt umuligt at snige
sig forbi slottet og vagtskibet ved Helsingor
uden at blive opdaget, og hvis skipperen lyk-

kedes med det, ville han som regel blive afslg-
ret, nar han passerede naeste gang.

Man kunne ganske vist sejle gennem Sto-
rebzlt; men kun fa skippere valgte den rute,
da den var vanskelig at besejle, og da der ogsa
14 vagtskib og blev opkraevet passagetold ved
Nyborg. Lillebzelt var derimod i praksis na-
sten umuligt at sejle igennem for fremmede
som folge af det krogede og stromplagede
lgb. Stromtoldens takster var de samme som
sundtoldens. Fra Storebzlt er regnskaber be-
varet for perioden 1701-1748, og det viser sig,
at der hér altovervejende var tale om dansk-
norske skibe i indenlandsk fart; disse tegnede
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sig for 87 procent af alle baltpassager. Trafik-
ken gennem Storebzlt pa denne tid udgjorde
kun 502 passager i 4rligt gennemsnit, medens
den i Presund 14 pa 3.291 gennemsejlinger.’*
11725 sejlede 486 skippere gennem Storebzlt,
heraf var 319 hjemmehgrende i Danmark, 103
i Norge, 3 i Sverige og 61 i nordtyske havne-
byer. De fleste danskere havde hjemme i Nak-
skov, Korser, Skagen og Odense. De hyppigst
forekommende afsejlingshavne var Libeck,
Bergen, Nakskov og Aalborg.”> Omkring 1850
udgjorde sejladsen gennem Storebaelt cirka
2.000 passager om aret, overvejende i form
af sméfartpjer med korn til Norge og Eng-
land, men en fjerdedel i ballast. Stremtolden
gav saledes kun et par procent af sundtoldens
provenu, og Lillebelt tegnede sig kun for en
halv snes procent af stremtolden.*® Heller ikke
Ejderkanalen, som fra 1784 muliggjorde sej-
lads mellem Nordsgen og @stersgen, frembed
noget vasentligt alternativ til sundpassagen.
Er gresundstoldregnskaberne — eventuelt
suppleret med stremtoldregnskaberne — en
glimrende kilde til selve skibsfarten, er det
mere problematisk at anvende regnskaberne
som kilde til varetransporten. Smugleri er
naturligvis forekommet for at slippe sa billigt
som muligt hos de danske toldere. Dette har
heller ikke vaeret sa forfeerdelig vanskeligt, da

34 Aksel E. Christensen, "Der handelsgeschichtliche Wert
der Sundzollregister. Ein Beitrag zu seiner Beurteilung’, i
Hansischen Geschichtsbldttern, 59. Jahrgang, 1934, s. 61-65.

35 Thomas B. Bang, “@resundstolden’, i Bering Lisberg, red.,
Danmarks Sefart og Sehandel fra de ldste Tider til vore Dage,
bd. 1, 1919, 5. 759-760.

36 Bergsoe (1853), s. 376-377.
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tolderne som regel ikke visiterede skibene,
men foretog toldbehandlingen som rent skri-
vebordsarbejde ud fra de officielle ladnings-
dokumenter i form af konnossementer og lig-
nende, som skipperen medbragte og fremviste.
Tolderne har naturligvis veeret opmaerksomme
pa muligheden af svigagtig angivelse fra skip-
perne, og i pAkommende tilfzlde er toldvisite-
ren giet om bord og har efterset fartgjet. Ek-
sempelvis skete dette i 1753 ved hvert tredje af
arets i alt 1.442 skibe.

Et enkelt konkret eksempel pé svig vedrer-
te Benjamin Stevens af London, som den 24.
juni 1738 kom fra sin hjemhavn pa vej mod
Riga, og som angav, at hans skib kun var bal-
lastet. Alligevel gik visitoren om bord pa det
opankrede fartgj, og han fandt 81 %3 skippund
kobberrgdt (vitriol), 13%2 skippund tin, en
kiste vinduesglas, et anker ¢l i flasker og for
104 rigsdaler blandede kramvarer, foruden for
yderligere 25 rigsdaler glas til vinduer. Sikkert
med tilfredshed har tolderne herefter kunnet
bogfore en toldindtzgt fra den lumske eng-
leender p4 23 rigsdaler og 12 skilling.*

Historikernes konfrontation af sundtold-
regnskabernes enkeltoplysninger med andet
kildemateriale — som for eksempel havne- og
toldregnskaber fra en given ladnings afsej-
lings- eller destinationshavn — har vist, at selv
om tolderne var lige s& rogede, som skipperne
var spegede, mangler i sundtoldregnskaberne
i en rakke tilfzlde hele eller dele af varepar-
tier, som vitterlig vides at vare passeret forbi

37 Rigsarkivet, @resundstoldbager 24. juni 1738.



Helsinger.*® Det precise omfang af unddragel-
serne lader sig naturligvis ikke fastsla.

Sundtoldregnskabernes oplysninger om
varetransporten mi altsd tages med et vist
forbehold, idet de ikke er fuldstendige, men
dog alligevel giver et nogenlunde billede af
de varer, som udveksledes mellem Baltikum-
omrédet og vesten. Hvad der er anfort i regn-
skaberne er sandsynligvis korrekt, men ikke
fuldsteendigt daekkende.

Moderne udgaver af sundtoldregnskaberne

Den internationale interesse i gresundstold-
regnskabernes forskningspotentiale beted, at
man i slutningen af 1890%rne gik i gang med
at arbejde pa en trykt udgave af tabellariske
sammendrag af regnskaberne. En fuldstendig
kildeudgave indeholdende alle de detaljerede
oplysninger om alle 1,8 millioner passerende
skibe var helt og aldeles udelukket pa davaeren-
de tidspunkt og leenge derefter.’® Det kolossale
manuelle arbejde med at ekscerpere regnska-
berne og opstille de mange komplicerede tabel-
ler blev ledet af historikeren Nina Bang (1866-
1928) og efter hendes ded af nationalokonomen
Knud Korst (1894-1962). Arbejdet resulterede
efterhdnden i udgivelsen af syv bind p4 tilsam-
men 4.000 sider i stort format og spakket med
tal og tabeller. Vaerket udkom i drene fra 1906
til 1953 under samletitlen Tabeller over Skibs-
fart og Varetransport gennem Q@resund 1497-

38 Seneste eksempel er Klas Ronnback, “The Sound Toll
Chamber Commodity Records. Estimating the Reliability
of a Potential Source for International Trade History", i
International Journal of Maritime History, 22, 2010, s. 229-238.

39 Fx Christensen (1934), s. 138.

1783.% Tabellerne var delt op i perioden for
1660 og 1661-1783 og inden for hver periode i
separate bind om skibsfarten og om varetrans-
porten. Carlsbergfondet finansierede arbejdet
med perioden frem til 1660, men matte have
hjelp fra en international indsamling for at
kunne klare den felgende periode ogsa.

Der er som navnt i den trykte udgave tale
om tabellariske sammendrag af sundtoldregn-
skabernes enkeltoplysninger, s& man kan i
tabelvaerket ikke finde de enkelte skippere el-
ler deres ladninger — kun de sumtal, hvori de
indgédr. Tabelvaerkets udgivere har ogsd valgt
ikke at behandle skibenes destinationshavne.
Varket gar endvidere kun indtil 1783, sd ndede
man ikke leengere med den uhyre arbejdskrze-
vende opgave. For varehandelens vedkommen-
de bringes endda kun tabeller over alle varer
hvert tiende ar, medens der for de mellemlig-
gende &r kun er tal for de vigtigste varesorter.
En billedscannet version af hele det store tabel-
vaerk findes pd www2.tresoar.nl/digicollectie/
item.php?object=10&item=1.

Straks efter fremkomsten blev tabelvar-
ket kritiseret, dels for at Nina Bang fejlagtigt
mente, at hjemstedet i sundtoldregnskaberne
referede til fartejets hjemhavn (hvor det ret-
telig var skipperens hjemsted, der er tale om),
dels for at de originale regnskabers mange

40 Tabeller over Skibsfart og Varetransport gennem @resund
1497-1660, udg. Nina Ellinger Bang og Knud Korst. Bd.
1: Tabeller over Skibsfarten, 1906, bd. 2A-2B: Tabeller
over Varetransporten, 1922-1933. - Tabeller over Skibsfart
og Varetransport gennem @resund 1661-1783 og gennem
Storebaelt 1701-1748, udg. Nina Ellinger Bang og Knud Korst.
Bd. 1: Tabeller over Skibsfarten, 1930, bd. 2:1-2:3: Tabeller
over Varetransporten, 1939-1953.
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Sundtoldregnskaberne, hér 1734,
opbevares i syrefri arkivaesker, som
sikrer de uerstattelige arkivalier mod
stav, lys og slitage. De originale
regnskaber ekspederes normalt ikke
frem til brug pa leesesalen, i stedet
ma man benytte kopier i form af film
eller scanninger.

(Rigsarkivet, @resundstoldbager 1734)

Sound Toll Registers, in this case
from 1734, are kept in acid-free
archive boxes, which protect the
irreplaceable records from dust,
light and wear and tear. The original
registers are not usually sent in to
be looked at in the reading room,
instead copies are provided in the
form of films or scanned copies.

(The Danish National Archives, the Sound Toll
Registers for 1734)

detaljer og stedvis komplicerede optegnelser
ikke kunne gengives korrekt i den stramme
tabelform, navnlig ikke for varetransportens
vedkommende, hvor en ikke uvasentlig grad
af fortolkning og bearbejdelse indgik fra udgi-
verens side.

Trods det store tabelveerks begreaensnin-
ger er det blevet kendt viden om - ja, nogle
forskere tror ligefrem, at det er en egentlig
kildeudgave af sundtoldregnskaberne, sa de
originale toldbgger ikke indeholder flere el-
ler mere detaljerede oplysninger! - og utallige
videnskabsmand verden over har trukket pa
tabelveerkets data.

Med den elektroniske databehandlings
fremkomst &bnede der sig imidlertid helt nye
muligheder for at bearbejde omfattende infor-
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mationsmangder, og sundtoldregnskaberne
egnede sig fortreeffeligt med deres skematiske,
for det meste kolonneopstillede informationer.
Den gkonomuddannede historiker Hans Chri-
stian Johansen (fgdt 1935) tog derfor initiativ
i begyndelsen af 1970erne til — ved hjelp af
kodeark og hulkort - at fa etableret en database
indeholdende alle oplysninger om de 118.933
skibe og ladninger, som passerede gennem
Oresund 1784-1795. Hans Christian Johan-
sen har selv analyseret materialet og publiceret
resultaterne deraf, og desuden findes en lang
reekke detaljerede tabeller i form af mikrofiches
som bilag til bogen.4l Grunddata er frit tilgen-

41 Johansen (1983).



gelige pd www.let.rug.nl/welling/sont eller ved
henvendelse til Dansk Data Arkiv.*

Sound Toll Registers Online
Som nzvnt i indledningen arbejdes der netop
nu i Nederlandene pa at skabe en database,
som skal indeholde intet mindre end alle data
om alle skibe, der er registreret i sundtoldens
regnskaber 1497-1857, og om alle deres lad-
ninger, for si vidt disse er registreret i regn-
skaberne. Initiativet er taget af Rijksuniversiteit
Groningen (ved Jan Willem Veluwenkamp) og
forskningscentret Tresoar i Leeuwarden (ved
Siem van der Woude) i samarbejde med Rigsar-
kivet i Kebenhavn (ved Erik Gebel). Finansie-
ringen er helt og holdent nederlandsk, idet Ne-
derlandse Organisatie voor Wetenschappelijk
Onderzoek har givet en stor bevilling pa 1,5
millioner euro. Hertil kommer 0,2 millioner
euro fra tre private nederlandske fonds, s& det
samlede budget er pa hele 1,7 millioner euro.
Det praktiske indtastningsarbejde er lagt
i henderne pa en sikaldt social arbejdsplads
ved navn Breed i Nijmegen, hvor man beskaf-
tiger cirka 50 personer med moderate fysiske
handicaps, der arbejder under vejledning af et
par nederlandske historikere. Computerskar-
mene er i dobbelt bredde, sé i hejre halvdel er
et scannet billede af indferslen i de originale
sundtoldregnskaber vedrerende en bestemt
skibspassage, medens venstre halvdel af skaer-
men er en inputmaske, som indeholder felter
til de forskellige typer af informationer (dato,
skippers fornavn, efternavn, hjemsted og s

42 Betegnelsen i Dansk Data Arkiv er "@resundsundersggelsen
1784-1795", og den har datamaterialenummeret DDA-0038.

videre). Den danske kildetekst skrives bog-
stavret af i de rigtige felter, og derefter korrek-
turleses indtastningerne.

Umiddelbart kunne man mene, at nir den
korrekte tekst siledes er etableret, er alt pa
plads. Men der viser sig mange andre spergs-
mal at tage stilling til.

Et helt centralt problem er standardiserin-
ger. For at forskerne skal kunne drage nytte af
de kolossalt mange data, er det ngdvendigt at
standardisere dem i et vist omfang, s& der i da-
tabasen kan soges for eksempel pé en bestemt
varesort eller et stednavn, uanset hvordan det-
te métte vaere stavet i de originale regnskaber. |
sundtoldregnskaberne stavede tolderne til ek-
sempel den svenske havneby Kalmar pi flere
mdder: Kalmar, Calmar, Calmer og Kalmer. 1
transskriptionen bibeholdes de forskellige sta-
vemader, men til dem alle fire knyttes en kode,
som markerer, at der er tale om samme by. Det
samme geelder for Christiania, Kristiania, Kria
og Oslo, som ligeledes er en og samme by.

Et andet problem er, at et bestemt stednavn
kan dakke over flere forskellige steder. Et ek-
sempel er Bergen, som jo findes i Norge — men
ogsa otte steder i Tyskland hedder sidan, for-
uden fire i Nederlandene! 1 sidanne tilfaelde
mé man som regel ud fra ladning, skipper el-
ler eventuelt placering est/vest for Helsinger
prove at afgere, hvilket Bergen der er tale om.
Placeringen gst eller vest for Helsinggr kan be-
nyttes med hensyn til afsejlings- og destinati-
onshavn, idet disse to steder skal ligge pa hver
sin side af Helsinger.

Af hensyn til forskernes brug af Sound Toll
Registers Online knyttes til hvert stednavn
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Veerkstedet i Nijmegen, hvor et halvt hundrede
nederleendere sidder og indtaster alle oplysninger fra
sundtoldregnskaberne i en omfattende database. | alt
passerede 1,8 millioner skibe Helsinggr mellem 1497 og
1857.

(Foto, forfatteren, juli 2010)

The workshop in Nijmegen, where 50 or so Dutchmen
are sitting typing all the information from the Sound Toll
Registers into an extensive database. 1.8 million ships
passed by Elsinore between 1497 and 1857 altogether.
(Photo, the author, July 2010)

en kode for, hvilken region eller nation stedet
tilhagrer. P4 den made kan benytteren af da-
tabasen udvelge for eksempel alle sejladser
destineret til en bestemt havn eller skippere
fra et bestemt sted, uanset stavemaden deraf
i sundtoldregnskaberne. Eksempelvis er stan-
dardiseringskoden for Kalmar “234KAM” og
for Kristania “103KRI”.
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Hermed bergrer vi endnu et punkt, hvor
databasen vil kunne hjeelpe med til at simplifi-
cere og skabe overblik over de kolossalt mange
enkeltinformationer, nemlig ved at kategori-
sere dem. For stednavnenes vedkommende er
det oplagt at knytte for eksempel alle engelske
stednavne sammen i kategorien “England”,
som gar, at brugeren derved kan velge at be-
tragte en bestemt nations sgfart og handel.
Dette gores ved, at alle engelske stednavne er
tildelt koder fra 631 til 669, de irske fra 689 til
699 og sa videre.

Tilsvarende er alle slags varer standardiseret
og kategoriseret, sd for eksempel informatio-
nerne om alle de mange forskellige tralastpro-
dukter kan treekkes ud til samlet analyse. En
del af de gamle varenavne volder dog proble-
mer, idet vi i dag ikke ved, hvad de betyder. Da
det heldigvis drejer sig om relativt fa, er dette
ikke noget, som giver anledning til bekymring.

Vearre er det med mangdeangivelserne.
Som det fremgar af de ovenfor citerede ind-
forsler i de originale sundtoldregnskaber, an-
gav man for eksempel ofte mangder i laester.
Men en last var et vidt begreb, som betgd no-
get endda meget forskelligt i forskellige lande
og i forbindelse med forskellige varer. Sound
Toll Registers Online vil gerne omregne alle
mal til moderne metriske standarder som ku-
bikmeter, tons og sa videre, men om dette vil
lykkes, kam man have sine sterke tvivl om.

1 skrivende stund (sommeren 2010) er det
planen, at onlineversionen af sundtoldregn-
skaberne skal vere tilgengelig gratis for alle
pd internettet fra slutningen af 2011 pa adres-
sen www.soundtoll.nl. Hér vil man finde bade


http://www.soundtoll.nl

databasen samt forskellige soge- og statistik-
vaerktgjer. Desuden vil der fra enhver post i
basen vere et link til et scannet billede af den
tilsvarende indfersel i det originale sundtold-
regnskab, sd man selv kan se kildeteksten og
eventuelt tjekke databasens oplysninger. Det
vil naturligvis vaere umuligt helt at undga fejl
ved indtastningen, men en raekke automatiske
kontroller, eksempelvis af belobssummer, er
indbygget i systemet. Desuden bliver der last
almindelig korrektur pa i hvert fald en del af
indtastningerne.

Hvad der indtil for ikke sa forfardelig len-
ge siden matte anses som komplet umuligt —
en totaludgave af eresundstoldregnskaberne
1497-1857 — er altsd nu ikke desto mindre ved
at blive virkeliggjort og endda pa en méde, s&
alle interesserede uden videre kan fi adgang til
oplysningerne i denne internationalt set helt
enestdende kilde.

Takket veere Sound Toll Registers Online
vil det blive muligt at gennemfpre analyser af
de store informationsmangder bide ved op-

stilling af oversigter over historiens lange ud-
viklingslinier og i form af detailundersogelser
af enkelte skippere, en bestemt lokalitets han-
del eller en interessant vares betydning. Her-
til kommer — for blot at n@vne nogle fa andre
typer af eksempler — undersogelser af gkono-
misk historie (toldvaesen, havnebyers frem-
vaekst og hensygnen), teknologihistorie (skibs-
typer, tonnage), kulturhistorie (forbrugsmen-
stre, moder), sproghistorie (handelstermino-
logi, personnavne, stednavne) og miljohistorie
(sejlsaesoner).

Hidtil har benyttelsen og udforskningen af
sundtoldregnskaberne nasten udelukkende
vedrert historien frem til 1795. Men de nye
muligheder i online-versionen vil forhabentlig
betyde, at ogsé de mange hidtil uudnyttede in-
formationer om perioden fra 1796 til 1857 vil
blive gjort til genstand for analyser af skibsfart
og varetransport gennem @resund.

Det bliver spendende at se, hvilke resul-
tater der vil komme ud af den forskning, som
Sound Toll Registers Online vil afstedkomme.
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Erik Gobel

The Sound Toll Registers, 1497-1857

SUMMARY

In the early modern age the Sound was one of the most
important transport and commercial routes, in as much
as traffic through the Sound connected Western Eu-
rope with the Baltic and made an extensive exchange
of goods possible. From the 1420’s onwards the Dan-
ish kings levied a toll on all ships passing through the
Sound. Although some privileged cities and nations were
given partial exemption from the toll the international
community recognized the Danish king’s basic right to
collect dues in his own waters. From around 1500 the
Danes began to collect dues on the goods on board the
ships, and gradually this kind of toll became the predom-
inant one as tariffs rose and the amount of shipping in-
creased. The revenues from the toll became an extremely
important source of income for Denmark since 1.8 mil-
lion ships sailed through the Sound between 1497 and
1857. Although Denmark lost its Swedish provinces in
1660 it still managed to maintain its collection of Sound
Toll up until 1857. By that time the onset of liberalism
and especially dissatisfaction with the delays caused by
a stop at Elsinore for toll assessment meant that the toll
had to be abolished.

The preserved Sound Toll Registers in the Danish
National Archives comprise more than 700 volumes
that cover the years 1497, 1503, 1528, 1536-1548, 1557-
1558, 1560, 1562-1569 and 1574-1857. The oldest of the
registers only noted down very brief information about
each passing skipper, but gradually more information
was added, and from the middle of the 1660’s the toll
registers had found the content that lasted right up until
the end in 1857.

The standard entry that can be found under a certain
date is written as follows:

Charles Simpson of Hull came from London going
to Riga with 23,000 pounds of sugar, 12,000 pounds

of steel etc. Every piece of cargo is noted down with its
amount and the toll which was levied. Moreover, the
discount (pacotille) is often deducted in the entry and
lighthouse duty added. The name of the vessel is practi-
cally never mentioned, and the burthen only in certain
periods.

The research potential in the Sound Toll Registers
is enormous. Diagram 1 shows the number of passing
ships and diagram 2 divides them according to their
skipper’s home port. Tables 1, 2 and 3 show patterns of
shipping and diagram 3 the seasonal variations. Tables
4 and 5 show examples of the skippers’ various sailing
patterns.

As regards goods transport, the most important
goods imported to the Baltic were herring, wine and
brandy, sugar, coffee and tobacco. From the Baltic was
exported bulk goods such as wheat and rye, as well as
iron, potash and flax, but the most important goods
were timber and other cargoes of wood. The Sound Toll
Registers list more than a thousand different kinds of
goods. A great many of the vessels sailing in the Baltic
were, however, in ballast. The revenue from the Sound
Toll Registers is shown in diagram 3.

The reliability of the many pieces of information in
the Sound Toll Registers has been discussed by histori-
ans throughout the last hundred years. There is general
agreement that the information about shipping is cor-
rect, especially when the registers are supplemented by
the corresponding records from the Great Belt, which a
few skippers chose to sail through. As regards the car-
goes, on the other hand, the Sound Toll Registers are less
reliable. A comparison with e.g. customs material and
port books in other countries has shown that skippers
have — naturally — to a certain extent cheated when re-
porting their cargoes to the customs officers in Elsinore.
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Because of their potential use for research there has
for a long time been a great interest in ways to gain easier
access to the Sound Toll Registers.

In the 1890’s in Denmark summarised tables of the
registers for 1497-1783 were drawn up. This resulted in
the seven-volume Tabeller over Skibsfart og Varetransport
gennem Qresund 1497-1783 (Tables over Shipping and
Goods Transport through the Sound 1497-1783), pub-
lished by Nina Bang og Knud Korst, Copenhagen 1906-
1953. In the books all headings etc. are translated into
French. Later, with the help of electronic data processing,
Hans Christian Johansen has examined the Sound Toll
Registers from 1784-1795 and published his results in the
book Shipping and Trade between the Baltic Area and Western
Europe 1784-95, Odense 1983. Finally, work has begun on
recording all the information from the 1.8 million entries
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in the Sound Toll Registers from 1497-1857 in a database.
The work is taking place in the Netherlands, where the
project is also being funded. The idea is to make a com-
plete reproduction to the letter of the source text and to
make it available in Danish, Dutch and English on the
Internet, where there will also be search functions and
statistical tools as well as links to scanned pictures of the
original registers. This promising and very extensive pro-
ject is called Sound Toll Registers Online. The address of
the homepage is www.soundtoll.nl. Here you can already
see the scanned pictures of the Sound Toll Registers and
the database will be available here at the end of 2011.

The Sound Toll Registers are of such great interna-
tional interest that UNESCO has included them on its
prestigious list of the world’s unique documentary cul-
tural heritage, the Memory of the World Register.
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Jakob Seerup

Historien om de danske vagtskibe i Sundet,
pa Storebaelt og Kabenhavns Red

Jakob Seerup er museumsinspektar pa Statens
Forsvarshistoriske Museum (Orlogsmuseet og Tgj-
husmuseet). Han har fgr publiceret sin specialeaf-
handling ved Kebenhavns Universitet i bogen “Se-
kadetakademiet i Oplysningstiden”. P& baggrund
af omfattende kildestudier har han skrevet ph.d-
afhandlingen “Sgetaten i 1700-tallet — organisation,
personel og dagligdag i 1700-tallets danske flade”.
Hertil kommer et starre antal artikler og bidrag fil
antologier i danske og udenlandske publikationer.
Denne artikel beskriver vagtskibsfunktionerne isaer
i @resund i 1700-tallet ud fra bla. Kaptajn Peter
Schignings journaler my.

Rundt om ved verdens store havnebyer, hvor
mange skibe ofte ankrede op eller passerede
forbi, og hvor der var toldsteder, var det for i
tiden almindeligt, at der 14 vagtskibe. Deres
opgaver var dels at holde orden imellem de
opankrede koffardiskibe, dels at fungere som
overordnet myndighed i sager mellem f.eks.
officerer og besatning pa skibene. Men deres
vigtigste rolle var at tvinge de fremmede skibe
til at betale den told, de havde pligt til, og serge
for, at ingen sneg sig bort og unddrog sig told-
opkraevningen. Kongeriget Danmark var her
ingen undtagelse, og i danske farvande var der
i 1700-tallet naesten hvert ar udlagt tre vagt-
skibe. Det vigtigste var vagtskibet i @resund,

der skulle kontrollere indbetalingen af told, og
som handhaevede dansk myndighed over de
7-8000 skibe, der arligt passerede dette knu-
depunkt i de europziske handelsruter.! Det
andet vagtskib var placeret pd Kebenhavns
Red, hvor der som i Sundet bide var toldsted
og stor passage af skibe. Det tredje vagtskib 14
i Storebzelt ved Nyborg og Korser.

Alle disse vagtskibe var Sgetatens skibe og
stod under kommando af seofficerer og forte
vimpel og kongeligt flag. Vagtskibet i Sundet
var som oftest en 30- eller 40-kanoners fregat
og havde en kaptajn som chef.* Skibet pa Ko-
benhavns Red var typisk en hukkert eller en
fregat med 18-20 kanoner og kunne enten have
en kaptajn eller kaptajnlgjtnant som chef. Vagt-
skibet i Baeltet var typisk en mindre hukkert
med en kaptajnlgjtnant som chef. De to forste
kommanderedes almindeligvis af de aldste
kaptajner, og det sidste af den aldste kaptajn-
lgjtnant eller den, hvis tur det var. Vagtskibenes
nastkommanderende var ogsa typisk de aldste
premierlgjtnanter i etaten. Det almindelige i an-
den halvdel af 1700-tallet var, at vagtskibsche-
ferne havde denne post to ar i trak, hvorefter

1 Om vagtskibene ved Helsinger se G. Honnens de
Lichtenberg, 1958, s. 55ff.

2 Rangen "orlogskaptajn” brugtes endnu ikke 1700-tallet.
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Vagtskibet i Storebeelt, brigantinen £RJE med 10
kanoner, saluterer kong Frederik 5. ved dennes passage
over Beeltet | 1749.

(Kobberstik af P.I. Grgnvold, Det Kgl. Bibliotek)

de kunne fortseette i avancementet i Sgetaten.
| ferste halvdel af &rhundredet havde der vaeret
tradition for, at den samme kaptajn havde vagt-
skibsposten i mange ar i treek. Et eksempel var
Michael Chr. Tgnder, der var chef pa vagtski-
bet i Storebelt i syv ar i 1720'erne. Han havde
mistet sit ben under Store Nordiske Krig og fik
formentlig stillingen som vagtskibschef som en
sinecurepost.

Posten som lgjtnant pa Beltet blev anset
for at veere den bedste, fordi han skulle blive
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Guardship in the Great Belt. The brigantine £RJE with
10 guns salutes King Frederik V during his crossing of the
Great Belt in 1749.

(Copperplate by P.l. Grgnvold, The Royal Danish Library)

pa stationen om vinteren og fik et lgntilleeg, sa
han kunne anskaffe sig en hest. Til gengeld
syntes matroserne, at skibet pa Bzeltet var den
veerste post, og det var her, de ringeste sgfolk
havnede. P4 vagtskibet i Sundet var der nogle
gange to subalterne officerer (altsa officerer
underordnet kaptajnen), nemlig bade kaptajn-
lgjtnant og en sekondlgjtnant. Arsagen var,
at til forskel fra de gvrige vagtskibe skete det
jeevnligt, at dette skib fik ordre om at ga til
sgs for at lgse forskellige mindre opgaver. Det



skete eksempelvis i 1770, da kaptajnen Peter
Schignning blev beordret til at sejle til Born-
holm med fregatten HVIDE @RN i en szrlig
mission.’ I sddanne sarlige tilfaelde forflyttede
man vagtskibet fra Kobenhavn til Helsinger og
lagde et endnu mindre fartgj ved Kobenhavn.

Netop Peter Schignning er en central kilde
til vagtskibenes virke i 1700-tallet.* Denne
sgofficer, som levede 1732-1813, har efterladt
sig et serdeles omfattende arkiv indeholden-
de breve, dagbogsoptegnelser, essays og sidst
men ikke mindst et seksbinds manuskript til
et vaerk om praktisk semandskab.” Dette ma-
nuskript udkom aldrig pa tryk, men er et ene-
stdende vaerk om hverdagen i den danske Sge-
tat i de store sejlskibes epoke. Blandt de mange
afsnit om forskellige aspekter af administratio-
nen og sejladsen med orlogsskibe var der et
afsnit “Om Vagt Skiibe i Almindelighed”.® Heri
redegjorde Schignning szrdeles ngjagtigt for,
hvilke procedurer man fulgte pa vagtskibene.
Schignning skrev szerligt detaljeret om vagt-
skibet i Sundet, hvor han selv havde veret chef
for fregatten HVIDE @RN i 1770 og 1771 og
en kort overgang som aflgser pa fregatten SOE
RIDDEREN i 1773. P4 baggrund af dette ud-
forlige manuskript har det varet muligt i det

3 Om skatteurolighederne pa Bornholm i 1770 se: Jakob
Seerup, 2005 - Bornholmske ..., side 88ff.

4 Foryderligere oplysninger om Peter Schignning henvises
til artiklen Peter Schienning, Seofficer og dagbogsskriver,
Personalhistorisk Tidsskrift nr. 2, 2005 af Jakob Seerup.

5 KB, Handskriftssamlingen, Schian, 41.-46. 4to.

6 KB, Handskriftssamlingen, Schien, 41. 4to, s. 1268ff.
Hvor intet andet er anfart i naervaerende artikel bygger
oplysningerne om vagtskibene pa denne kilde.

folgende at give et ret grundigt indblik i en stor
del af den danske Seetats virke i 1700-tallet —
nemlig vagtskibstjenesten i Sundet.

Den danske Seetat udrustede generelt sa
fa skibe som muligt hvert ar. At sende store
eskadrer til sgs var dyrt. Langt de fleste ar blev
der kun udrustet mellem fem og ti skibe. Men
bortset fra drene under Store Nordiske Krig
var i hvert fald tre af de udrustede skibe ar ef-
ter ar vagtskibene til henholdsvis Kgbenhavn,
Sundet og Storebzlt. I mere end et drhundrede
var det den mest kontinuerlige tjeneste i den
danske fldde. Men vagtskibenes historie er al-
drig blevet beskrevet for. Méske fordi det var
ydmyge og upopulare skibe. Men deres plads
i flddens historie savel som dansk sefartshisto-
rie generelt er uomtvistelig.

Underbemandede skibe

Vagtskibenes bemanding med folk var gene-
relt darlig. Det var svaert at fi gode matroser
om bord, da de kun modtog den lgn, de fik
for landtjeneste, nemlig 1 rigsdaler og 88 skil-
ling ménedligt og ikke de 5 rdl., som var den
ménedslon, matroser fik for tjeneste til sps. Og
det selv om tjenesten kunne vaere hard — i ser-
deleshed i Sundet, da skibet her ogsa 14 ude en
stor del af vinteren. Derfor frygtede matroser
ganske enkelt at blive kommanderet til vagt-
skibstjeneste. Resultatet var, at man fik de dér-
ligste og mest uerfarne matroser. De blev ofte
sendt til vagtskibene for der at lzre deres tak-
kelage. Ogsd underofficererne var af de dérlig-
ste i Seetaten. Tjenesten pa vagtskibene gik pa
omgang blandt de faste folk ved divisionerne.
Men der blev vist sociale hensyn, og folkene
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P& dette maleri forestillende udisningen af den danske
eskadre til Algier i 1771 ses vagtskibet HVIDE @RN som
andet skib fra venstre. Man kom sent af sted til Sundet
det ar pa grund afisen.

(Maleri af Peter Cramer, Handels- og Sgfartsmuseet)

kunne regne med at slippe for den upopuleere
tjeneste, hvis de var gift, og det ikke var deres
tur. Arsagen var, at familien ved faderens ud-
kommando mistede hans landkost - et tilskud
i naturalier til familiens gkonomi. Da Schign-
ning kort fgr hjemrejsen til Kgbenhavn i slut-
ningen af november 1771 gjorde status over
sundheden om bord p& HVIDE @RN, haftede
han sig ved, at der havde veeret tre dgdsfald
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In this painting, which depicts the passage through

the ice of the Danish squadron to Algiers in 1771, the
guardship HVIDE @RN can be seen as the second ship
on the left. The ships left too late for the Sound that year
because of the ice.

(Painting by Peter Cramer, Danish Maritime Museum)

pa arets togt, selv om der ikke havde hzrget
epidemiske sygdomme om bord det &r. Han
mente, at arsagen var, at divisionerne pa Hol-
men sendte alle de slette og sygelige Folk (...)
paa Vagtskibene, der ikke kan gaa paa arbeid
paa Holmen, og for der at veere dem qvit.7

7 KB, Schign. 10,4to, Schignnings dagbog for 27. november
1771.



Skib HVIDE @RN WILDMANDEN AMAGER
Antal kanoner 30 18 12
Vagtskibsbemanding 1770 89 53 51
Vagtskibsbemanding efter reglementet 84 54 a4
Regulaer bemanding 214 103 58

Peter Schignning mente, at dette beman-
dingsproblem let kunne lgses, hvis folkene p4
vagtskibene fik et lille tilleg pa f.eks. fire skil-
ling daglig. Han mente, at de dérlige matroser
var et problem, fordi vagtskibene 14 s synligt,
og folk fra alle andre nationer let kunne fa det
indtryk, at den danske Sgetat var amaterer. Han
mente ogsd, at de sma fartojer, der blev brugt
som vagtskibe pa Keobenhavns Red, ikke var
store nok til at indgyde respekt hos fremmede
besegende. 1 en del &r anvendtes ligefrem bom-
bardergalioter, hvilket Schignning mente, bade
svenskerne og russerne grinede ad. Problemet
med de sma vagtskibe virkede serligt pétren-
gende, nar besegende store orlogsskibe skulle
salutere sddan en lille uanselig galiot, hvilket
bade sa latterligt ud og kunne give indtryk af,
at der i Danmark var mangel pé fregatter. Det
kunne ogsi tages som en fornaermelse fra be-
sogende nationer, at et s lille skib blev sendt
ud for at tage imod dem og besvare deres salut.

Ved en kgl. Resolution af 12. november
1750 blev det fastsldet, at eksempelvis en
30-kanoners fregat i rollen som vagtskib skul-
le bemandes med 84 eller 94 mand alt efter
beredskabet.® Ved almindelig tjeneste skulle

en 30-kanoners fregat bemandes med over
200 mand. Selvom der ikke skulle navigeres
sd meget med et vagtskib, er det ikke under-
ligt, hvis en halvt bemandet fregat har bety-
det hérdt arbejde for besatningen. Et konkret
eksempel kan gives med vagtskibsudrustnin-
gen i 1770, hvor der som szdvanligt udsend-
tes vagtskibe til hhv. Sundet (HVIDE @RN),
Kobenhavns Red (WILDMANDEN) og Store
Balt (AMAGER).° Som det ses af ovenstdende
tabel, holdt man sig nogenlunde til 1750-reg-
lementet:

Det ses, at reglementet blev opfattet som en
retningslinje snarere end et ufravigeligt krav.
Skibe var forskellige, og selvom et fartgj med
et bestemt antal kanoner var stipuleret til at
have en bestemt storrelse besztning, kunne
der fraviges lidt i forhold til det enkelte skibs
storrelse, si f.eks. den 12-kanoners hukkert
AMAGER kunne overbemandes med 10 mand
i forhold til reglementet.

I drene 1770-71, hvor Peter Schignning var
chef for fregatten HVIDE @RN med 30 kano-
ner, der 14 som vagtskib i Sundet, nevner han
i sin dagbog flere eksempler pa, hvor upopu-
lzer denne tjeneste var. Eksempelvis var der 23.

8 RA, Seetaten, Mansterskriveren ved sefolket,
Resolutionsprotokol 1750-60 s. 48.

HISTORIEN OM DE DANSKE VAGTSKIBE | SUNDET, PA STOREBALT OG K@BENHAVNS RED

9  RA, Seetaten, Mansterskriveren ved sefolket,
Resolutionsprotokol 1750-60 s. 56.
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juli 1770 sagar en matros, der hellere ville tage
livet af sig end komme om bord pé vagtski-
bet. Matros Bendt Pedersen forsogte at skeere
halsen over pa sig selv, da han var pa vej fra
Kgbenhavn til Helsinger, hvor han var beor-
dret at melde sig til tjeneste pa vagtskibet." 1
krigsforheret anferte matrosen blandt andet, at
han var fortrydelig over at blive tilkommande-
ret vagtskibet, der ikke regnedes for nogen fordel-
agtig post, formedelst man ikke havde Tilleg der."!
“Absenter” og deciderede desertioner forekom
hyppigt fra vagtskibene. Disse skyldtes ikke
blot den triste tjeneste, men ogsé det faktum, at
det var forholdsvis let at komme i land i Helsin-
gor og derfra til fods begive sig til Kebenhavn
eller andre steder. Et andet eksempel pé disci-
plinzere problemer med misforngjede matroser
var, at de kunne finde pa at szlge deres udleve-
rede uniform. Det skete eksempelvis i somme-
ren 1771, hvor Schignning i sin dagbog kunne
skrive: I eftm. blev 2de Matroser sat i Bayen og
blev tampede for Canonen, som havde solgt deres
Munderinger i Land.'* Matroserne havde mulig-
hed for at selge munderingerne ved landlov i
Helsinger. Det anforte eksempel er interessant,
fordi det viser flere ting. Dels at matroserne
havde faet udleveret munderinger, dels at ma-
troserne ikke kan have gaet med dem til daglig,
eftersom de ellers ikke kunne have satset p4,
at de kunne slippe af sted med at szlge deres

10 KB, Handskriftssamlingen, Schian. 19, 4to s. 733-34 og
Schign. 10, 4to, Schignnings journal for 2. august 1770.

11 KB, Handskriftssamlingen, Schian. 10, 4to, Schi@nnings
journal for 2. august 1770.

12 KB, Handskriftssamlingen, Schian. 11. 4to, Peter
Schignnings journal for 5. juli 1771.
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uniform, og sidst men ikke mindst, at der blev
holdt gje med det udleverede og sléet hardt ned
pé salg af munderinger.

Der var dog ogsé fordele ved vagtskibene,
eksempelvis var der mulighed for at fa de syge
plejet i land, nar der var sygdom om bord —
det var der hyppigt. Der blev ogsd kebt fersk
oksekeod til mandskabet fra en slagter i Helsin-
gor, s& de kunne nyde denne nzrende kost to
gange ugentlig, torsdag og sendag.'?

Mange opgaver og lille besatning

Peter Schignning beskrev vagtskibene som en
form for operative skoleskibe, hvor officerer
kunne vanne sig til at fore kommando og selv
std til ansvar for et skib. At f4 kommandoen
over et vagtskib markerede et spring i en sgof-
ficers karriere. Springet fra at vaere almindelig,
underordnet officer til at vare egentlig chef.
Men en chef, der fungerede i et forholdsvis be-
skyttet miljo, hvor man altid kunne f4 afklaret
sporgsmal ved at sende breve til Admiralite-
tet og ikke var udsat for de samme farer, som
skibe p4 leengere udkommandoer.

Selvom opgaven som vagtskibschef var for-
holdsvis enkel, rummede den dog alligevel en
del udfordringer, som andre skibe ikke nor-
malt ville mgde. Ikke blot var besatningen ofte
af ringe kvalitet, men bemandingen var ogsa
vaesentlig mindre end bemandingen pa4 tilsva-
rende skibe i anden tjeneste. Schignning skrev,
at besaztningens sterrelse pd ca. halvdelen af
en reguler besatning kombineret med de dar-
lige folk, gjorde, at skibet reelt kun var kvart

13 Schign. 19. 4to s. 750. | brev til Admiralitetet dateret
15. oktober 1770 omtaler Schienning denne ordning.



bemandet. Kun en officer, en styrmand, og f&
og darlige underofficerer. Alligevel skulle folk
dagligt varetage de samme opgaver som andre
ankerliggende skibe med vagthold og signale-
ring, etc. Dertil kom de mange opgaver, der var
specifikke for vagtskibene: Der skulle saluteres
i et vaek, og myndighedshdndhavelsen i for-
hold til koffardiskibene fordrede meget arbej-
de. Salutering, orden og forskellige ceremonier
skulle udferes med en vis akkuratesse, da der
jo til stadighed var et stort “publikum” pa de
andre skibe pad reden og pa havnen i Helsin-
gor. Alt skulle udferes “pa sin orlogs”, hvis man
skulle skette om skibets og Seetatens autoritet.
Det med autoriteten var vigtigt, eftersom en
af skibets opgaver var at holde orden og skik
imellem skibene og blandt besatningerne.

Opgaverne i Sundet kompliceredes yderli-
gere af den enorme mangde fartojer, der skulle
holdes opsyn med. Ikke blot var der mange,
men de kom ogsa ofte alle pd samme tid. Det
var eksempelvis tilfeldet den 19. september
1770, hvor der om aftenen efter solnedgang
ankom en stor maengde skibe, “efter at det i
en Del Dage havde varet sydlig Vind, kom en
vestlig Vind, med hvilken da indkom over 100
Skibe nordfra paa en halv Time.”"* Disse skibe
havde alle ligget til ankers og ventet pa en god
vind. Alene i 1770 noterede Schienning i sin
dagbog, passerede 7756 skibe Sundet."> Der
var nok at se til.

14 KB, Schien. 10, 4to, Schignnings dagbog for 19. september
1770.

15 KB, Schign. 10, 4to, Schignnings dagbog for 20. december
1770.

Kaptajnens ansvar for skib og skonomi
Chefen skulle ogsa sté for kahyttens gkonomi
og serge for, at der var tilstraekkeligt med mad
og vin. Nér en seofficer for forste gang fik kom-
mando over et vagtskib, gav det anledning til,
at han anskaffede sig forskelligt service, duge,
solvtej, etc., som han fik et tilskud til.'® Dette
udstyr kunne han siden bringe med sig til an-
dre skibe, som han blev chef for. Nyudnaevnte
skibschefer kunne ogsa benytte sig af tjenesten
pé vagtskibene til at skaffe sig ud af den geeld,
som de tit var kommet i under den foregéen-
de periode som underordnet officer, hvor der
ikke var mange gode gkonomiske ben.'” Nér
man fik kommando, fulgte der gode tilskud
og muligheder for at berige sig pa mader, som
i dag ville blive betragtet som undersleb, men
som var (nogenlunde) legitime i samtiden. Ek-
sempelvis fandtes der om bord pa vagtskibet
en “fattighbgsse”, som skippere og toldbetjente,
der kom om bord, pligtskyldigst lagde 4 skil-
ling i.'® Imidlertid gik pengene ikke til nogen
fattige, men udgjorde et lgntilskud til skibets
officerer. Den samlede indtaegt lob arligt op i
ca. 150 rigsdaler, som officererne delte imel-
lem sig.

Helsinggrs vagtskib havde ogsa en skibs-
kok, hvilket de evrige vagtskibe ikke havde.
Kokken blev fundet blandt matroserne, og
kaptajnen traf aftale med ham angéende lon
og arbejde i en szrskilt kontrakt — gerne 2-3
rigsdaler manedligt. Schignning anbefalede, at

16 Garde, Dansk Sekrigshistorie, bd. 3, Kbh. 1835, 5. 243.
17 KB, Schign. 57. 4to, Pensées Detachées s. 138.
18 Ibid.
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man fandt en kok, der kunne lave 4 a 5 Retter
og bage Kage for om man vilde have Fremmede.
Skibets hovmester blev ogsa rekrutteret fra de
meniges rekker. Det skulle helst vere en rlig
matros, som kaptajnen kendte i forvejen.

Hver tredje mdned rejste den nastkom-
manderende lgjtnant fra vagtskibet i Sundet til
Kobenhavn for at hente proviant til skibet fra
Proviantgaarden. Han sejlede med provianten
tilbage til vagtskibet med en kongebid. Leijt-
nanten skulle ogsd hente kontanter til kahyt-
tens omkostninger til officerernes forplejning,
der var adskilt fra det menige mandskabs. 1
sommeren 1771 rejste lgjtnant Kigningh séle-
des til Kgbenhavn for at hente penge og provi-
ant til vagtskibet HVIDE @RN. Men da konge-
bédden RAVEN kom tilbage fra hovedstaden,
var lgjtnanten ikke med. Han havde nemlig
spillet pengene op! Kigningh var ellers blevet
sendt til vagtskibet, s& han kunne komme lidt
pé afstand af hovedstadens fristelser, hvor Spil
og Fruentimmer var al hans Ulykke, som Schign-
ning skrev. Han var sennesegn af en admiral,
sa han havde féet en ekstra chance. Men efter
denne pinlige handelse vendte han ikke til-
bage til tjeneste som officer.

For de underordnede lgjtnanter var vagt-
skibstjenesten ogsa en god lejlighed til at ven-
ne sig til tjenesten som naestkommanderende,
da ekvipering, udhaling, orden, etc. om bord
jo var den samme som pa andre skibe. Til for-
skel fra de evrige skibe var det til gengeld ikke
almindeligt, at sokadetter gjorde tjeneste pa
vagtskibe. Livet om bord pé skibene var ked-
sommeligt. Ofte 1a skibet pad samme plads i
otte méneder ad gangen. Skibet var lille, og of-

80 ARBOG 2010

ficererne havde kun hinanden at snakke med
— samkvem med underordnede var ikke velset.
Efter reglementet skulle der altid vaere mindst
en officer til stede om bord, og i de lange, ke-
delige timer ud for Helsinggr, Kobenhavn eller
Nyborg var det en god ide at have noget at for-
drive tiden med. Officererne brugte ofte tiden
pé at leese beger. Men det var sjovere at tage i
land, hvilket officererne derfor gjorde p4 skift.
Vagtskibsofficererne i Helsinger spadserede
bl.a. ture i det grenne, gik til baller med byens
borgerskab eller gik pa Postgaarden. Her hos
postmester Hansen blev der serveret varm mad
middag og aften. Et dagligt middagsmaltid ko-
stede 24 skilling og et aftensmaltid 16 skilling.
Der blev ogs4 solgt kaffe og the, og man kunne
spille billard s& meget, man havde lyst til.

Om bord pd skibet havde det menige
mandskab bedre mulighed for at underholde
sig i hinandens selskab, og Schignning mente,
at officererne burde opmuntre dem til at lege,
synge og holde sig lystige, s& de ikke blev syge
af bare kedsommelighed! Man kunne sgrge for,
at der i hvert fald var en eller to matroser om
bord, som kunne spille noget paa Phiol i hvor li-
det det end er, da samme dog kan veere til Nytte og
Opmuntring for Folkene, at de derved samler sig,
undertiden dantzer og holdes i Humeur."

Enhver vagtskibschef modtog en skreven
instruktion fra Admiralitetet, hvori der stod,
hvordan han det ar havde at forholde sig, og
hvad han skulle holde gje med. Denne instruk-
tion var en formular, der stort set var uzndret
fra det ene 4r til det andet. Chefen modtog sin

19 KB, Schign. 41, 4t0 5. 1276



ordre om udkommando med vagtskibet i fe-
bruar maned og ekviperede og udhalede ski-
bet af Flidens Leje sa hurtigt, som isen tillod
det, og gik nordpd med forste fojelige vind. S&
snart Sundet var isfrit, kunne man trygt regne
med, at den megen ferdsel med handelsski-
be gennem det sterkt befaerdede farvand be-
gyndte igen. Et par dage for man regnede med
at afsejle, sendte man bud efter lodsen fra Dra-
gor. Lodsen sejlede med til Helsinger og gik
hjem til Kgbenhavn igen. Vagtskibet plejede
gerne at ankomme til Sundet pi et tidspunkt
imellem sidst i marts til 20. april, alt ligesom
Vinteren har veeret Haard eller Mild til, Isen borte
og Farten begyndt, som Schignning skrev.®® 1
1770 kom skibet forst til Sundet 14. april, men
da havde der ogsa vaeret en usedvanlig lang-
varig vinter. I 1771 var vinteren endnu mere
langvarig, og skibet var forst fremme 18. maj,
hvilket var senere pa aret, end nogen i Helsin-
gor kunne erindre sig. Der havde varet drivis
i Sundet helt til 11. maj.

Sa snart vagtskibet havde kastet anker
pé sin post, sendte man skriftlig meddelelse
herom til Admiralitetet med posten. Postvog-
nen kerte mod Kebenhavn om morgenen kl.
9, og man kunne na at f4 breve med, hvis de
blev indleveret en halv time for. Det var dog
bedst og sikrest at sende brevene ind om afte-
nen, hvis nu vejret skiftede, s& det blev umu-
ligt at ro ind til havnen fra skibet. Posten fra
Kobenhavn kom tilbage om eftermiddagen kI.
5-6. 1 dette forste brev til Admiralitetet meld-
tes ogsd, om der var nogen agterudsejlede

20 Ibid.s.1289

sofolk, hvilket ogsa skriftligt meldtes til Hol-
mens chef. Det var ikke helt ualmindeligt, at
matroser “glemte” at indfinde sig om bord til
afsejlingen mod den upopulere destination. 1
det hele taget skulle det meldes til Admirali-
tetet og Holmens Chef, hvis nogen dede eller
deserterede. Man rettede ogsa henvendelse til
Holmens Chef, hvis man ville have nogen af
folkene aflgst, hvis man manglede forskelligt
udstyr, eller hvis der var tekniske problemer
eller mangler ved skibet, dets fartojer, takkela-
ge, etc. Brevene blev pategnet kongens mono-
gram, hvilket betgd, at der ikke skulle betales
porto.

Kaptajnen skulle ikke blot sgrge for, at ski-
bet ved ekviperingen blev udrustet med kano-
ner, sejl og tovvark, etc. Han skulle ogsd bede
om folk. I den danske Seetat brugte man ikke
at have faste besztninger pa skibene. Besatnin-
gerne bestod dels af kontraktansatte matroser,
der stod i Holmens divisioners tjeneste, dels af
varnepligtige sofolk fra seplimitterne, dvs. de
administrative distrikter og sokebstader, som
mandskabet var registreret i rundt om langs ky-
sterne i Danmark, Norge og hertugdemmerne.
Her var som sagt problemet, at det var de ringe-
ste sofolk, der blev sendt til vagtskibene. Men
kaptajnen havde mulighed for at indgive gnske
om, at bestemte folk kom med pa skibet. Det
gjorde han ved at indsende en liste over gode
folk fra divisionerne til Holmens Commando
Contoir. Han matte ogsd holde gje med, at de
havde anvendeligt toj: Skjorter, stromper, sko
og kavajer, isar i efterdrsmanederne. Hvis de
ikke havde tilstrekkeligt med tej, matte han
indskarpe, at de kebte sig noget, nér de fik lon,
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Facade af det Ore-Sundske Told-Huus i Helsingor.
(Mdllers Pinakotek 18,62, lIl. fol., Det Kgl. Bibliotek)

eller ligefrem lane dem penge til at kabe nyt.
Hver tredje maned blev nogle af folkene aflgst.
Aflgsningen foregik ganske enkelt ved, at de
nye folk kom gaende fra Kgbenhavn med deres
tgj og kommandoseddel, de andre afgik sa fra
skibet med deres tgj og afgangsseddel og gik
til Kgbenhavn, hvor de meldte sig pd Holmen.

Ankomst til Helsinggr - visit hos de lokale
honoratiores

Nar skibet ankom til Helsinggr, ankrede det
pa vestkanten af grunden Disken ca. % mil fra
byen. Nar man havde Kronborgs flagstang en

82 ARBOG 2010

Facade of the Sound Customs House in Elsinore.
(Mdllers Pinakotek 18,62, Il fol.. Royal Library, Copenhagen)

lille smule gst for det lille rgde hus neden for
Kronborg, vidste man, at man havde fundet
den rette plads. Her kastede man fgrst anker
pa almindelig vis og afventede siden, at det
blev godt vejr til at fortgje skibet forsvarligt.
Det kunne ofte vare 8-14 dage, for vejret artede
sig. Sa fortgjedes skibet for to ankre, tajanke-
ret og svaerankeret, desuden blev det sveereste
varpanker kattet til tgjankeret, sa det var mu-
ligt at svaje skibet rundt i forhold til vind og
strgm.

Straks efter ankomsten var det god tone for
vagtskibschefen at afleegge visitter i Helsingar.



Det var vigtigt at holde sig pa god fod med de
fornemste embedsmand i byen. De kunne
hjzlpe i mange forskellige situationer, og der-
for aflagde kaptajnen visit hos kommandanten
pa Kronborg, direktoren for Toldkammeret,
kaemnerne, toldinspektererne og de fremmede
konsuler og kommissarier. P4 den made kunne
kaptajnen ogsd gore sig bekendt med forhol-
dene. Da Peter Schignning i april 1770 ankom
til Helsinger med HVIDE @RN, aflagde han p4
den forste dag visit i ni huse, nemlig hos kom-
mandanten, fire toldembedsmaend og den en-
gelske, russiske, hollandske og svenske konsul.
Til gengzld meldte han ikke sin ankomst ved
selve Toldkammeret, da han ikke mente sig
forpligtet hertil. Ved en senere lejlighed besogte
han dog Toldkammeret, som han beskrev som
smukt med en stor Sal. Translateuren og Control-
leuren sidde for sig ved et Bord, told-kammererene
indenfor [i] et [andet] Veerelse.”!

For Peter Schignning udviklede visitterne
hos byens borgere sig til langt mere end gode
forbindelser i administrationen. Snart blev
han inviteret hjem til middag hos nogle af
byens borgere. Der var baller pa Postgérden
og fugleskydning pa skydebanen. 1 efteréret
1770 begyndte han at komme i hjemmet hos
en kaptajn Nagler, der horte til regimentet pa
Kronborg. Naglers datter Anna Maria var me-
get smuk, og i lebet af fordret 1771 blev de to
forlovet og siden gift ved et festligt bryllup i
Helsingor.*

21 KB, Schign. 10, 4to, dagbog for 23. juli 1770.
22 Seerup, 2005 s. 183f.

Vagtskud og salutering

Blandt de daglige pligter for vagtskibet var at
skyde vagtskud morgen og aften. Denne salut
var signal til, at de gvrige skibe pa reden skulle
stryge deres flag og teende deres lanterner. Nar
vagtskibet ikke var pa reden, var denne op-
gave overladt til Kronborg faestning. 1 gvrigt
var vagtskibet og faestningen i princippet lige-
veerdige, hvorfor de ikke skulle hilse hinanden
med kanonsalut eller flaghejsning.

Efter den tids aresidealer métte vagtskibet
vaere meget papasselig med at afgive og mod-
tage kanonsalut for og af fremmede orlogs-
mend, da der ellers let kunne “ske flaget uret”,
eller de fremmede kunne blive fornzrmet og
indsende klage. Enhver fejl ville straks blive
observeret, da alle de andre skibe p reden og
folk i byen altid fulgte med i, hvilke salutter
der blev affyret.

De fremmede orlogsmand, der hyppigst
passerede igennem Sundet, var russiske og
svenske. De russiske skibe var for det meste
nybyggede skibe fra Arkhangelsk pa vej til St.
Petersborg. Ligeledes gik russiske orlogsskibe
den anden vej fra St. Petersborg eller Reval p4
vej til Arkhangelsk. De svenske orlogsskibe var
for det meste pa vej til eller retur fra de svenske
havne i Kattegat, hvor de hentede ladninger af
forskelligt gods, der skulle bruges ved skibs-
byggeriet i Karlskrona. Det vil sige, disse skibe
sejlede ganske vist under svensk orlogsflag og
var let bevabnet med kanoner. Men det var
efter Schignnings mening mest pa skremt, sa
de slap for at betale sundtold — hvilket svenske
orlogsskibe nemlig var undtaget fra. 1 august
1770 noterede Schignning eksempelvis i sin
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dagbog, at en svensk hukkert, der forte vimpel,
havde saluteret ham med to skud. Det irrite-
rede ham, at “disse smaae Svendske Skibe” egent-
lig kun var handelsfartgjer, der, fordi de sejlede
med kongens last, blev udstyret med vimpel og
orlogsflag. Det naevnte skib kunne kun skyde
to skud som salut, og han svarede med et en-
kelt skud. Da de kun ferte “2 a 3 smaae Cano-
ner”, ville de ikke vare i stand til at skyde flere
skud, selv hvis de havde villet det.??

Béde svenske og russiske skibe var forplig-
tet til at salutere det danske vagtskib forst,
hvorefter vagtskibet skulle besvare salutten.
Dette indskarpede den danske selgjtnant, nar
han kom om bord p4 disse skibe for at over-
bringe kaptajnens hilsen. Dermed kunne ski-
bene ikke undskylde sig med uvidenhed, hvis
de undlod at hilse vagtskibet. De skibe, der
kom nordfra, skulle forst salutere Kronborg,
derefter saluterede de en gang til, denne gang
for vagtskibet, som straks skulle besvare salut-
ten. Der kunne nemlig let opst4 salutstridighe-
der, hvis andre landes orlogsskibe 14 pa reden.
Disse kunne vzlge at drille vagtskibet ved at
vaere hurtige og besvare salutten forst. Det var
en form for demonstration af, at f.eks. engelske
skibe mente, at deres flag var fornemmere og
skulle hilses forst. Der var aftaler med forskel-
lige lande om, hvor mange skud, man skulle
skyde. Svenske skibe sked to eller fire skud,
russerne skod syv skud, og danske skibe skod
tre skud (denne skik lever i evrigt videre i dag,
hvor danske bern rdber tre gange hurra ved

23 KB, Schign. 10, 4to, Schiennings journal for 22. august 1770.
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bernefadselsdage og svenske bern riber fire
hurrarab).

Nar vagtskibets chef forst aflagde visit hos
Kronborgs kommandant, var det ikke blot
af heflighed. Kommandanten métte hurtigst
muligt informeres om, at vagtskibet nu var
ankommet og var klar til at overtage visitatio-
nen af de forbipasserende skibe. Ved serlige
vindforhold hejste man nemlig fra vagtskibet
et blat flag fra fortoppen. Det signalerede til de
forbipasserende skibe, at de IKKE skulle stryge
deres sejl. Det var vigtigt, at man ved faestnin-
gens kanoner var klar over, at dette signal var
givet, da man ellers begyndte at skyde skarpe
skud efter skibene. Denne strygning af sejlene
var bade en hoflig gestus og en tilkendegivelse
af, at man ville standse, hvis man blev bedt
om det. Der blev signaleret med det blé flag,
ndr vinden var si skral, at den var mindre end
seks streger fra den kurs, skibene skulle styre
forbi faestningen (NNO og SSV athangigt af,
om skibet sejlede nord eller syd gennem Sun-
det). Hvis skibene streg deres sejl under disse
vindforhold beted det nemlig, at de gik helt i
std og gik i drift til fare for den gvrige skibs-
fart. Ankerpladsen pa Disken var god, idet det
bla flag herfra var synligt fra Kronborgs flag-
bastion uanset, hvordan vagtskibet var svajet
op mod vinden.

Hvis der blev skudt efter skibe fra enten
vagtskibet eller fra Kronborg, blev chalup-
pen sendt ud efter skibene. Den kunne skyde
pé skibene igen, hvis ikke de brasede op og
lod chaluppen lagge sig pd siden. Der var
fast takst p&4 kanonskuddene, s& hvis der blev
skudt, métte skibet pant betale 5 rigsdaler



Saluterende orlogsskibe pa Kebenhavns Red. Formentlig
er vagtskibet ikke et af de to danske skibe i forgrunden.
Det er snarere det, der kan anes bag rigningen pa

det danske skib til venstre, sandsynligvis fregatten
CHRISTIANS@E med 30 kanoner. Der saluteres for
kongens chalup i ukendt anledning.

(Maleri af kunstnerparret Rach og Eegberg ca. 1750. Foto Peter Danstrgm,
Nationalmuseet)

A naval ship saluting in the Roads of Copenhagen.

The guardship is presumably neither of the Danish ships
in the foreground, but more likely the one that can be
glimpsed behind the rigging of the Danish ship on the
left. It is probably the frigate CHRISTIANS@E with 30
guns. They are saluting the King's barge, but it is not
known what the occasion is.

(Painting by the artists Rach og Eegberg about 1750, Photo Peter Danstram,
the National Museum, Copenhagen)
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per skud. Kongen mistede siledes 5 rigsdaler,
hvis et skib slap forbi, og chaluppens folk blev
skammet ud.

Travalliechaluppen

Vagtskibets travalliechalup skulle vaere velsej-
lende og sterkt konstrueret, og styrmanden
helst en god underofficer, ligesom roerne bur-
de veare i god form og veltreenede. Med cha-
luppen skulle man ofte sejle et godt stykke til
sos efter forskellige sejlere. Den var indrettet
med en falkonet, monteret som gaffelstykke i
forenden, der sked med Y2-pundige kugler. Til
falkonetten horte laderedskaber, kugler, lunte,
fyrtej, etc. Ud over falkonetten skulle der i
chaluppen forefindes en gevarkiste, hvori 14
geveerer, pistoler og hukkerter. En bgsseskytte
fulgte altid med blandt chaluproerne. Han for-
te sammen med underofficeren regnskab over
fartgjets vaben og vedligeholdt disse. Det var
vigtigt at forebygge rust; gevaerkisten blev der-
for gerne kalfatret og beget, ligesom de havde
lapsalvet sejldug over sig, og som ekstra be-
skyttelse var de tildeekket med en presenning.
Man kunne valge at beholde gevarkisten om
bord i chaluppen hele tiden, men for en sik-
kerheds skyld havde man den ofte stdende om
bord i vagtskibet ved falderebet med strop om
til at hage takkel i, si den om natten hurtigt
kunne fires ned i bdden, nar der skulle ros ef-
ter desertorer.

[ Schignnings nedskrevne tanker om vagt-
skibene er der nogle selvmodsigelser, som
ikke umiddelbart kan forklares. Det virker
eksempelvis underligt, at han pa den ene side
bemarkede, at sefolk og underofficerer pa
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vagtskibene var direkte elendige og urutine-
rede sofolk, men pa den anden side fremhae-
vede besztningerne pé vagtskibenes chalup-
per som nogle af de dygtigste sofolk i Sgeta-
ten. Formentlig er der elementer af sandhed
og overdrivelse i begge udsagn. Normalt ville
det altid vaere en officer, der forte kommando
pé en armeret chalup, men pa grund af den
reducerede bemanding pa vagtskibene, blev
den vigtige chalup ofte fort af en underofficer.
At kommandere vagtskibets armerede traval-
liechalup i Sundet var en af de vigtigste poster,
en underofficer i den danske Sgetat kunne
have. Med de magtmidler, han havde til ra-
dighed, var det ganske vigtigt, hvordan han
opforte sig mod de fremmede nationers skibe.
Vagtskibets anseelse afhang af hans opfersel
og konduite. Hvis han kom galt af sted med
sin opfersel i forhold til de fremmede skibe,
kunne han miskreditere vagtskibet, mens en
mere heldig opfersel kunne gore skibet wre.
Derfor burde kvartermesteren i chaluppen
vaere en udsegt underofficer, der helst skulle
kunne tale fremmede sprog, og chaluppens
bemanding i evrigt besta af gvede og dristige
sofolk. Det var isar vigtigt, at besaetningen var
ovede i at betjene deres vdben.
Travalliechaluppens opgave var at tvinge
koffardimand til at tage deres vimpler og
vagere ned (af respekt for det danske flag pa
vagtskibet), opbringe desertorer fra Kronborg
eller fra andre fartgjer, eftersztte de skibe, som
der blev skudt efter, tage skipperen med eller
udpante ham, efterse skibenes papirer eller
konnossementer. Underofficeren matte derfor
kunne lzse og skrive pa et ganske hejt ni-



Frederik 5.5 passage af Storebeelt, 1749. Vagtskibet
FAERJE yderst til hgjre, til venstre herfor en smakke med
Korsgrs borgere med musik, og foran denne vagtskibets
chalupper.

(Kobberstik af P.l. Grgnvold, 1749. Det Kgl. Bibliotek)

veau og samtidig vere seerdeles fartgjskyndig
og god til at holde orden pa folkene. Traval-
liechaluppen anvendtes ogsa til at lette og fare
varpankre ud med. | godt vejr kunne chalup-
pen fgre et varpanker og to kabeltove for et
30-kanoners fregatskib. Der var kraftigt slid
pa chaluppen i lgbet af aret, og derfor blev den
repareret og malet en gang i lgbet af somme-
ren, hvilket lgb op i en udgift af otte-ti rigsda-
ler, som blev refunderet af kgl. kommissionaer

Frederik V crossing the Great Belt in 1749. The guardship
/ERGE is on the far right, to the left of it is the smack with
citizens from Korsgr with music, and in front of this the
barges of the Guardship.

(Copperplate by P.. Grgnvold, The Royal Library, Copenhagen)

Dahl i Helsinger.24 Chaluppen skulle ogsa kal-
fatres et par gange i lgbet af seesonen.

Nar skibsfarten pa Sundet var teet sydfra,
matte man veere parat med travaljechaluppen.
Ofte placerede man chaluppen lige ud for feaest-
ningen, sa den hurtigt kunne ro ud til et skib,
hvis der blev skudt efter det fra Kronborg. Her-
fra var der den bedste chance for at indhente

24 KB, Schign. 19.4to, s. 759.
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skibene, nar de med god vind stod igennem
Sundet. Fra vagtskibet kunne man ikke si let
nd at indhente dem. Kommandanten var dog
ofte imod, at chaluppen 14 foran Kronborg,
selvom det var helt efter instruktionen. S& mat-
te fartgjet ligge og krydse ud for faestningen el-
ler ligge pa sine arer og ro et slag ind imellem.
Man kunne ogsa lade chaluppen ligge i havnen,
men sé gik folkene gerne fra fartejet og var ikke
om bord, ndr der blev skudt. Nar skuddet lad,
tog chaluppen den konstabel med, der havde
set skibet fra Kronborg, s han kunne udpege
det rette skib blandt de mange i Sundet. Her-
efter roede eller sejlede chaluppen efter det, og
tog skipperen med sig tilbage til kommandan-
ten pd Kronborg, s& han kunne sige undskyld
for, at han ikke havde stroget og betale fem
rigsdaler for skuddet. Ville skipperen ikke folge
med, blev han taget med magt. Skibene, der
blev skudt efter, skulle brase op, sa chaluppen
kunne n& dem. Hvis de ikke brasede op, kunne
man skyde et falkonetskud efter dem som tegn
til, at de skulle vente pi chaluppen. De skibe,
som kom ind nordfra, métte nodvendigvis pas-
sere taet forbi vagtskibet, s& de var lettere at fa
til at brase op eller ankre for at klarere sig, hvis
der blev skudt efter dem. Men her skulle cha-
luppen til gengzeld hente konstablen fra Kron-
borg, som skulle vare til stede for at identificere
skibet blandt de mange andre sejlere i Sundet.
Man matte ofte ro eller sejle et langt stykke til
sos efter de udgdende skibe. Dog matte man
passe pd ikke at gi lengere ind, end at man
kunne komme tilbage, da bide vind og strom
da gerne var imod. Var travaljechaluppen af en
eller anden grund ikke til rddighed, anvendte
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man chefschaluppen i stedet, og s& matte den
vaere armeret, rigget op med mast og sejlklar.

Nér man inds4, at man ikke kunne indhen-
te et koffardiskib, der var skudt efter, og man
havde roet og sejlet efter det et stykke, og skibet
ikke mindskede sejl eller brasede op, sked man
forst et flinteskud efter det. Hvis dette ikke var
nok, sked man et skarpt skud med falkonet-
ten. Man matte dog passe pa ikke at beskadige
skibet. For hvert flinteskud skulle skibet betale
tre mark og for hvert falkonetskud en rigsdaler
foruden de penge, der skulle betales for fast-
ningens skud. Penge for chaluppens skud blev
leveret til vagtskibets kaptajn, som bogforte
dem som indtagt for Kongen. De fem rigsdaler,
der blev betalt for skuddene fra Kronborg, blev
leveret til Toldkammeret. Af belobet plejede
tolderne at lade chaluppens folk beholde noget
til drikkepenge. Ville et skib ikke betale, blev
det udpantet for skuddene. Og hvis man pa det
fremmede skib ligefrem satte sig til modvzrge,
brugte man vold for at standse det, og skippe-
ren blev fort i arrest i land.

Vagtskibet som politimyndighed, maegler og
dommer

Peter Schignning omtaler i sin dagbog, hvor-
dan en travl dag pa vagtskibet kunne forlobe
med bade disciplinarsager, drama til sgs, mas-
ser af trafik p4 Sundet og forngjelser i land:

Den 30. August 1771. Torrede Seyl. Formiddag
Kl. 8% kom en svensk Skipper ombord som havde
uenighed med en af sine Folk, der havde stiaalet,
de blev forligt og han forlangte ingen videre Straf
over ham.



Udsnit af Helsinggromradet fra
Andreas Lous kort over @resund
opmalti 1768-69 og trykt i 1775.

(Privateje. Foto Handels- og Sgfartsmuseet)

Section of the Elsinore area from
Andreas Lous' chart of the Sound,

which was drawn up in 1768-69 )
and printed in 1775. Et andet udsnit fra Andreas Lous kort fra

(Privately owned. Photo, Danish Maritime dets t|te|kartouche, d_er viser Kronborg
Museum) Slot med vagtskibet liggende for ankers
syd for byen.

(Privateje. Foto Handels- og Sgfartsmuseet)

Another section from Andreas Lous' chart
from its title cartouche showing Kronborg
Castle with the guardship lying at anchor
south of the town.

(Privately owned. Photo, Danish Maritime Museum)
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Skitse over Sundomradet omkring Helsinggr med de i
artiklen omtalte stednavne.

KI. 10 lod Travaille Chaluppen laegge sig ved
Kronborg, da en stor Mangde Skibe vilde gaae
nordpaa, strax efter skete og et Skud efter en en-
gelsmand, men da han seylede godt, straebte han
at undlgbe, saa at Chaluppen maatte skyde et
Flinte og et Falconet-Skud paa ham, og fik ham
farst nedenfor Hornbeck tre Miil borte. Qvarteer
Mesteren bemegtede sig Roret, og han maatte
farst betale det seedvanligefor Faestningens Skud,
derefter aparte 9 Mark for Chaluppens Skud.
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Sketch of the Sound area around Elsinore with the place
names mentioned in the article.

Fftermiddag KI. 7Vi kom en russisk Orlogs-
mand nordfra her til Ankers paa 66 Canoner.

Var i Eftermiddag i Helsingger, var til Néglers
og gik tu Marien-Lyst siden.

Allene i Formiddag gik 143 Seylere nordpaa.

Her naevnes et eksempel pa, hvordan vagtski-
bet fungerede som politi og magler i forhold
til uoverensstemmelse om bord pa handelsski-
bene pa reden. | andre tilfeelde endte sagerne



ikke med forlig, og s& matte tampen findes
frem. Se blot her, hvordan en opsztsig besat-
ning blev handteret i maj 1770:

Den 20. Maj 1770. Formiddag skilte en Sag ad
imellem en svensk Skipper og hans Folk, som i Nat
havde sat sig op imod ham, en af dem fik Tamp for
Canonen af 2 Qvarteer Mestere, hvormed Skippe-
ren var tilfreds.

Denne myndighedshidndhzavelse var ikke en
undtagelse, men helt enkelt et udtryk for, at
vagtskibet fungerede som politimyndighed
pa Helsingors Red. Det foregik med datidens
héndfaste metoder, som det fremgar af oven-
stdende eksempel. Det blev blot den forste sag
ud af en rekke, hvor Schignning matte agere
magler og overdommer i interne stridigheder
om bord pd fremmede skibe pid Helsingers
red. I august var det en skipper fra Lybak, der
var uenig med sine folk, og det blev lgst med,
at en af dem fik “27 Slag for Canonen”, hvor-
efter skipper og besatning indgik forlig. Sager
kunne dog ogsa leses uden brug af korporlig
afstraffelse. Den 21. september 1770 var der
igen en skipper fra Lybak, der havde proble-
mer. Schignning maglede mellem ham og tre
af hans folk, som ikke gnskede at sejle videre
med ham. Schignning kunne til sidst tilfreds
notere i sin dagbog, “ieg fik dem forligt, saa at
de blev hos ham. De havde veeret i Land hos Con-
sulen som intet havde kundet udrette.” Her havde
den hejtuddannede sgofficer brug for béide
sprogkundskaber og diplomatisk og juridisk
snilde. Der var flere af denne slags sager, og de
har formentlig virket bade trettende og sik-

kert ogsa ofte komiske. I oktober 1771 kom
eksempelvis en engelsk skipper om bord pa
vagtskibet og forlangte assistance mod en af
sine folk “for Opsetsigheds Skyld”. Det uvorne
besztningsmedlem blev hentet over pa vagt-
skibet og sat i bgjen (sat i hdnd- og fodjern)
om bord p# vagtskibet.”> Her fik han 4ben-
bart lov at blive natten over, og dagen efter
kom den engelske skipper igen om bord pa
HVIDE @RN, hvor han blev forligt med sin
mand og erklerede, at han ikke gnskede at
straffe ham yderligere, selvom manden havde
truet skipperen med at sld ham. Da det var
sket i fuldskab, var skipperen parat til at sla
en streg over det.

Der var mange “disputter” og “traetter” mel-
lem sofolk og deres skippere eller internt
blandt de menige. Det kunne vaere en skipper
fra Aabenraa, der skulle forliges med to af sine
folk, eller det kunne vaere “en Trzette med to
russiske Matroser”.”® Ogsd forholdet mellem
skippere og lodser kunne blive et anliggende
for vagtskibet. Den 24. maj 1771 var der ek-
sempelvis en hollandsk kaptajn, som ikke gn-
skede at betale det, han skyldte lodsen fra Dra-
gor. Han pastod at denne havde “lodset ham
slet”. Sd matte Schignning udsperge lodsen om,
hvordan han havde lodset holleenderen, hvilke
marker han havde brugt, etc. Da Schignning
skennede, at det var de rigtige merker, der var
blevet lodset efter, og den hollandske kaptajn

25 KB, Schign. 11, 4to, Schiannings dagbog for 7. og 8. oktober
1771.

26 KB, Schign. 11, 4to, Schignnings dagbog for hhv. 7.
september og 11. oktober 1771.
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ikke kunne fore bevis for, at han havde varet i
fare eller vaeret udsat for ulejlighed, blev de to
parter forligt, og lodsen fik sin betaling sam-
men med en attest p4, at der ikke havde veeret
noget at udsatte pa hans lodsning.

Vagtskibet som sundhedens, serens og
toldindtaegternes vogter
Vagtskibet havde ogsd en vigtig rolle som for-
ste forpost mod potentielle epidemier. I august
1770 fik Schignning eksempelvis ordre til at
holde gje med et hollandsk skib ved navn DEN
SNELLE SEE POST.” Dette skib var pi vej
fra middelhavsbyerne Alexandria og Tunis og
skulle vaere befeengt med pest. Hvis det ankom
i Sundet, skulle Schignning tilbageholde det
med Magt, og forhindre at nogen som helst blev
fort i land fra skibet. Aret efter var det et an-
det hollandsk skib, DE TWEE GEBROEDERS,
lastet med bomuld fra Smyrna i Lilleasien, der
skulle standses, hvis det blev antruffet, “da det
var befengt med Pest.”®

Ud over altsa at vaere sundhedens vogter,
var vagtskibet forst og fremmest arens vog-
ter. Det var kongerigets ®re, der stod pa spil,
nar det modtog og besvarede kanonsalutter
fra passerende skibe. Vagtskibet overvigede
ogsa nidkert, om flagreglerne blev overholdt.
Det var udelukkende orlogsskibe, der havde
tilladelse til at fore vimpel, og det var derfor,
Schignning irriteredes over de svenske huk-
kerter, der proforma forte vimpel. Vimpel-for-

27 KB, Schign. 10, 4to, Schiennings dagbog for 8. august 1770.

28 KB, Schign. 11, 4to, Schiennings dagbog for 17. september
1771.
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buddet omfattede ikke blot regulere vimpler,
men ogsd de vagere, som man satte i stedet
for vimpler for at spare pé stoffet.”® Det var en
regelmassigt tilbagevendende begivenhed, at
vagtskibets chalup blev sendt over til forskel-
lige skibe med ordre om at nedtage vagere. Lod
Travallie-Chaluppen tage en Vager ned paa en En-
gelsk Brik, Lod en Engelsk Brig tage sin Vager ned,
Formiddag Kl. 7 tog Travaille-Chaluppen 2 vagere
ned paa 2 Engelskmaend, som laa med samme.*
Det var tilsyneladende forst og fremmest en-
gelske fartgjer, der yndede at fore vager.

Der er ingen tvivl om, at indtzegterne fra
Sundtolden var af stor vigtighed for konge-
riget. Men det var faktisk ikke vagtskibenes
primere rolle at sgrge for at indkassere denne
told. I slutningen af november 1771 modtog
vagtskibschefen Peter Schignning et brev fra
Helsingers toldkammer, hvori der stod, at man
var bekymret for, at der som saedvanlig paa den-
ne Aarets Tid sneg sig adskillige Svenske Sildeskibe
igiennem Sundet uden at clarere.’* Derfor anmo-
dede de vagtskibet om, at det skulle holde gje
med disse sildeskibe. Schignning svarede da-
gen efter, at han havde studeret sin vagtskibs-
instruks ngje og ikke fundet nogen ordrer om,
at han skulle holde gje med, om toldpligtige
skibe klarerede sig. Men han syntes alligevel,
at han skyldte toldkammeret at undersoge de
nzvnte skibe. Derfor udbad han sig en for-

29 Jakob Seerup, 2009, side 6f.

30 KB, Schign. 11-12, 4to, Schisnnings dagbog for hhv. 26. april
1770, 22.juni 1771 og 1. juli 1771.

31 KB, Schign. 11, 4to, Schiennings dagbog for 18. november
1771.



mular af det pas, som skibene fik fra tolden,
nar de havde betalt deres told samt et aftryk
af toldkammerets segl, som han kunne udle-
vere til vagtchaluppens kvartermester, sd han
kunne sammenligne dette med seglaftrykket
pé de nzvnte pas. Nogle dage efter noterede
Schignning i sin dagbog, at han havde sendt
vagtskibets chalup hen at krydse ud for Kron-
borg for at holde gje med, om nogle af de smaae
Svenske Fiskerskibe vilde snige sig igiennem
Sundet uden ferst at clarere sig.””

Jagt efter desertorer

P4 festningen Kronborg var et regiment ind-
kvarteret. Der var desuden en anstalt for straf-
fefanger — slaver. Savel slaverne som de menige
soldater folte ofte trang til at flygte fra faestnin-
gen. Nar man opdagede, at der manglede en
soldat eller en slave, blev der skudt et kanon-
skud som signal til vagterne rundt om faest-
ningen og til vagtskibet, hvor travalliechalup-
pen altid 13 klar p4 siden af skibet om natten,
sd man hurtigt kunne ro ud og lede efter de-
sertgrer. Man ledte dels pa den svenske side,
hvor desertorer ofte ville soge hen, hvis de
havde held til at stjzle en bad. Dels ledte man
ogsé ud for Kronborg ved Lappegrunden, hvor
desertorerne forsegte at stjzle de fartejer, der
14 fortojet der. Men da skuddet fra faestningen
af gode grunde aldrig lod, for man savnede
soldaterne i deres logement, s& havde disse
ofte et stort forspring, og kunne allerede vzre

32 KB, Schign. 11, 4to, Schignnings dagbog for 23. november
1771.

i Sverige, nar skuddet lod. S det var sjzldent
eller aldrig at travalliechaluppen lykkedes at
fange nogen. Chaluppens rolle var derfor mere
symbolsk end praktisk. Alligevel skulle en un-
derofficer naeste morgen mede hos komman-
danten p& Kronborg og melde, at chaluppen
ikke havde fanget nogen. Skulle man vare sa
heldig at fange deserteren, kunne chaluppens
besaetning regne med pane drikkepenge fra
kommandanten. Ofte viste det sig, at deserto-
ren slet ikke var deserteret over Sundet, men
blot var blevet i byen efter en lidt for vad aften.

Ud over travalliechaluppen radede vagtski-
bet over et mere spinkelt bygget sidefartej, der
stod til disposition for kaptajnen. Chefscha-
luppen anvendtes, nar kaptajnen skulle frem
og tilbage til Helsingpr fra skibet. Schisnning
anbefalede, at sejl, &rer, ror, etc. blev fjernet
fra fartgjerne, nér de 14 ved skibet om natten.
Det var for at hindre desertion, da det ofte var
haendt, at matroserne havde taget et af farteo-
jerne og deserteret over til Helsingborg, og
skaret de andre lgs, sd man ikke kunne folge
efter ham med dem. Sa 14 skibet om morge-
nen uden fartgjer, og man matte gore signal
med skud for at {4 et fra land til at komme ud.
Nar alting var taget ud af fartejerne, gik det
ikke sa let for eventuelle deserterer at fa f.eks.
drerne ned i bdden, uden at det blev bemar-
ket af den underofficer, der havde vagt. Om
vinteren og sent om efterdret lod man for det
meste chefschaluppen vare inde, og nejedes
med at bruge travaljechaluppen, bortset fra,
ndr kaptajnen skulle i land i officielt zrinde,
hvor han skulle optrade “i stads” i den finere
chefschalup.
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Helsingar som ankerplads og havn

Selvom chaluppen ikke var athangig af vind-
retningen og i princippet altid kunne komme
frem og tilbage mellem skibet og havnen, var
der dog ofte dage, hvor vejret gjorde det umu-
ligt. Generelt var det nemmere at komme ind
til land, end det var at komme ud til skibet fra
land. Nér vinden var estlig, var det let nok at
komme ind til havnen, men svart at komme til-
bage til skibet pa grund af modvind. Men stod
vinden i nord eller vest, var der gerne smult
vand mellem skibet og Helsinger, da der her
var lz. Schignning skrev, at man endog med
en hard kuling kunne ro i land. Man lagde ofte
til ved teglovnene. Der var to af disse ovne, og
man foretrak at styre efter den nordligste, hvor
der var en lille bddebro. Man kunne ogsa vaelge
at ro helt til “Snedker Stenen” — altsd Snekker-
sten. Denne anlgbsplads blev foretrukket, nir
vinden var vestlig eller nordlig. 1 senden- eller
gstenvind var det problematisk at legge til her
pga. brending, sé fartejet enten matte hales p
land eller straks ro bort igen.

Det var bestemt en fordel at vare stedkendt,
nar man roede eller sejlede i farvandet ud for
Helsinggr. I hardt vejr var havnen det farligste
sted at g ind med chaluppen. Her blev far-
tojet let bordfyldt af de magtige breendinger
ved brohovedet, som man risikerede at blive
sldet til vrag pd. Man kunne ogsé risikere at
ramme ved siden af dbningen, og s& blev man
sldet til vrag pé stranden i stedet. Man skulle
helst sejle pa skrd ind gennem havnedbningen,
da man sa beholdt en god vind i fokken til det
sidste og heller ikke kom for meget tvars for
breendingen. Schignning skrev, at han havde
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observeret, at det var sidan alle lodserne gjor-
de, nar det var hardt vejr. Hvis man i hardt vejr
gav fokken op og som szdvanlig ville ro lige
ind i havnen, kom man i for lang tid pé tveers
for brendingerne og risikerede bordfyldning,
kantring og i sidste ende at blive sldet til vrag
mod broen eller pé stranden. Helsinggrs lille
havn var blevet udbygget i midten af 1700-tal-
let. For da fandtes der kun en bro eller mole ud
fra byen. Da var problemerne med at ro frem
og tilbage mellem byen og vagtskibet i hardt
vejr endnu sterre. 1 1770°erne kunne man ligge
sikkert i havnen med chaluppen. Kun mod ost
var der en smal dbning, som mindre fartgjer
kunne passere igennem.

Da Schignning den 24. november 1770
havde vaeret i land i Helsinger, skulle han om
morgenen om bord med travalliechaluppen.
Men biden medte en hard sydestlig kuling
og hard sendenstrom. 1 hird se matte fartojet
bovte ud til vagtskibet, dvs. krydse op mod
vinden. Forst klokken 12 ndede man frem til
skibet. Undervejs gik rorpinden itu, og cha-
luppen blev lzk i styrbords side. Det kolde
vand lgb ind, men ville ikke lgbe ned i ase-
rummet, da det var fyldt med frosset vand.
Folkene maitte gse sd godt de kunne, men den
snart nasten halvt vandfyldte chalup 14 tun-
gere og tungere i vandet. Schignning var ikke
imponeret over roerne: Nogle af Folkene graed
da de kom til borde for den Kulde og det vaade
de saa lenge havde veeret i, ligesom de og frygtet
for at drukne, thi saadanne Folk faar man ofte til
Vagtskibene.

Med disse besvarlige sejladsforhold skete det
jeevnligt, at chalupsfolkene mdtte blive i land.



Helsingars red i 1739, der saluteres for et flagsmykket
svensk orlogsskib. Vagtskibet, den 30-kanoners fregat
HBYENHALD, ses naermest Kronborg i billedets midte.

(Gouache af Johan Jacob Bruun, Handels- og Sefartsmuseet)

Ved sddanne lejligheder fik hver mand udbetalt
8 skilling per dggn. Pengene fik de kontant hos
radmand Dahl, der var Kongens kommissionar
i byen i henseende til vagtskibet.

Orlogsmend, som kun for en kort tid 13 i
Sundet og ikke havde noget @rinde i Helsin-
ger, plejede at ankre pad Hgye Reden, som om-
radet +/2-% mil fra byen kaldtes. Her var der
plads nok til at drive lidt. Mindre fartgjer ple-
jede at leegge sig pa Jyde Reden, som farvandet

The Roads of Elsinore in 1739. A Swedish naval vessel
decked with flags is being saluted . The guardship, the
30-gun frigate HIYENHALD, can be seen closest to
Kronborg in the middle of the picture.

(Gouache by Johan Jacob Bruun, Danish Maritime Museum)

neer land ud for Snekkersten kaldtes. Her var
der god holdebund for ankrene. Stgrre koffar-
diskibe lagde sig gerne om sommeren pa gst-
kanten af Disken, men om efteraret noget vest-
ligere nzer den plads, hvor vagtskibet 1a. Dette
var ofte til stor ulejlighed, da de opankrede
skibe af og til ragede i drift og stegdte ind i det
fast fortgjede vagtskib. Sa kunne bovspryd og
takkelage hurtigt blive filtret ind i hinanden,
og der kunne ga dage med at fa skibene adskilt
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igen. I det hele taget var bundforholdene et pro-
blem pa Helsingers red, der var darlig holde-
bund for de skibe, der gnskede at kaste anker,
og dette kombineret med besvarlige stromfor-
hold forhgjede risikoen for at rage i drift.

Peter Schignnings overordnede bedgmmel-
se af Helsinggrs Red var negativ. Han skrev, at
det var “en slem Reed at ligge paa”, som ikke
kunne regnes for meget andet end en udhavn.
Strem og vind gik ofte imod hinanden, hvilket
gjorde, at skibet 14 og slingrede ubehageligt, sd
gierne alle de ubefahrne er See Syge. Han mente,
at sommermanederne kunne gi an, men vin-
termdnederne var si meget desto vaerre og
ubehageligere.

Admiralitetets gjne og srer

Blandt vagtskibets vaesentligste opgaver var at
fungere som efterretningscentral og udkigs-
post for Admiralitetet og centraladministra-
tionen i Kebenhavn. Man var gjne og erer for
myndighederne i Kebenhavn. Alt hvad der var
“merkvaerdigt” — altsd bemarkelsesvaerdigt,
skulle meldes til Admiralitetet. Det kunne
f.eks. vaere, nar fremmede nationers eskadrer
eller enkelte krigsskibe lagde sig for anker i
Sundet eller passerede igennem Sundet pa vej
ind eller ud af @sterspen. Ved sadanne lejlig-
heder forsegte man at fa udleveret lister over
de ombordvarende officerer. Det skulle ogsa
meldes, ndr danske orlogsskibe passerede gen-
nem Sundet. Det kunne ofte vare besveerligt at
komme ud af Sundet imod den fremherskende
vestlige vind. Danske orlogsskibe matte tit
vende om og returnere til Helsinger, og dette
madtte naturligvis ogsd meldes tilbage til Ko-
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benhavn. Disse nyheder blev sendt med den
forste post om morgenen.

En sidan rapport kunne vere formuleret
som folger:

Til Admirdlitets og Commissariats Collegio,

Rapport fra Vagtskibschefen i Sundet, Capt: Scho-
ning, at et svensk Orlogskiib og 2 Fregatter son-
denfra der var kommet til Ankers.

Rapporteres underdanigst, at i Middags Kl: 12 er
med en revet Mcersseyls Kuling af Westen Vind et
svensk Orlogskiib paa 60 Canoner og 2 Fregatter,
hver paa 36 Canoner, sydenfra kommen her til
Ankers i Sundet. De er for 8te Dage siden gaaet fra
Carlskrone, nogle Dage haver ligget til Ankers un-
der Dragper, og agter sig til Jutaborg. Orlogskiibets
Navn er Printz Wilhelm, commanderes af Corm-
mandeur Schoutzen, og fahrer 150 Mand sterk
— Fregatternes Navn ere Postillionen og Jegaren.
Orlogskiibet saluterede Vagtskiibet med 4 Canon-
skud, og blev igien betakket med 3de -

Fregatten Spe Ridderen d: 1 May A° 1773 -Til
Ankers i Qresund -

P Schoning

De orlogsmaend, som kom sydfra, kunne man
holde udkig efter fra skibet, da de for det meste
kunne ses pa et par mils afstand. Men de, der
kom nordfra, kunne man ikke se direkte fra
skibet. Dem modtog man melding om fra ud-
kiggen pa Kronborg, si man kunne vare for-
beredt pa at modtage salut og have chaluppen



Fregatten SGERIDDEREN med 18 kanoner, bygget 1758,
tiente som vagtskib i Sundet og pa Storebeelt i en del
ar. Peter Schignning var cheffor det i 1773. Afbildet i
Frederik 5.s Atlas.

(Foto Det Kgl. Bibliotek)

klar med en lgjtnant om bord, der blev sendt
ud til skibet for at hilse og stille en reekke stan-
dardspgrgsmal. Lgjtnanten spurgte om che-
fens navn og rang, hvad var skibets navn, hvor
mange kanoner det fgrte, hvor det kom fra,
og hvor det skulle hen. Skibets flag viste na-
tionaliteten og blev optegnet sammen med de

The frigate SOERIDDEREN with 18 guns, built in 1758,
served as a guardship in the Sound and the Great Belt
for a number of years. Peter Schignning was its master
in 1773. Portrayed in Frederik V's Atlas.

(Photo, Royal Library, Copenhagen)

gvrige oplysninger i en rapport, der sendtes til
Kgbenhavn. Lgjtnanten matte sgrge for, at der
var nogen om bord i chaluppen, der beherske-
de fremmedsprog, hvis ikke han selv gjorde.
Straks nar han kom om bord, gratulerede han
kaptajnen med skibets lykkelige ankomst og
overbragte hgflige komplimenter fra vagtski-
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bets chef. Det var ogsa almindeligt at sende be-
sked om, ndr ostindie- og kinafarere passerede
Sundet. Ud over lgjtnantens besgg om bord,
var det ikke kutyme for de danske sgofficerer
fra vagtskibet at aflegge visit om bord pa de
fremmede krigsskibe, der ankrede pa Helsin-
gors red. Dels var der de evindelige sprogpro-
blemer, dels affedte visitter kontravisitter, og
sa skulle man beveerte fremmede officerer om
bord pa vagtskibet, hvor forholdene ikke var
sa fornemme eller komfortable, at man syntes,
man kunne byde fremmede kolleger om bord.

Lister over vagtskibe og vagtskibschefer

Der er udarbejdet lister over vagtskibene pa
grundlag af et manuskript fundet i Seetatens
Arkiv pa Rigsarkivet (Sgkrigskancelliet 1016b.
“Sge-Enrollerings og Vagt-Skibenes Besztning
af Officierer fra de @ldste Tiider”). Oplysnin-
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gerne i dette manuskript er ssmmenholdt med
“Den Sorte Registrant”, den oversigt over Soe-
tatens skibe og fartgjer gennem tiderne, der er
udarbejdet af personalet p&4 Marinens Bibliotek
og findes on-line pa Orlogsmuseets hjemmesi-
de. Herved har det vaeret muligt at identificere
langt hovedparten af fartgjerne med storrelse,
type og drstal for stabelaflobning. Om vagt-
skibene i Sundet er der allerede publiceret en
liste over skibene udarbejdet af G. Honnens de
Lichtenberg dekkende perioden 1709-1857 i
bogen De Danske Streeder og (Dresundstolden,
udgivet af Marinehistorisk Selskab i 1958.

De samlede lister over vagtskibene pa Sun-
det fra 1678 til 1802, vagtskibene i Storebzelt
fra 1648 til 1806 og pad Kebenhavns Red fra
1689 til 1806 er under samling og vil fra be-
gyndelsen af 2011 kunne lases pa internettet
via Statens Forsvarshistoriske Museer.
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Jakob Seerup

Guardships of the Royal Danish Navy in the 18th century

SUMMARY

The article explores the role of the Danish Navy's guard
ships that almost every year were stationed at Copenhagen
Roads, off Elsinore, and in the Great Belt during the age
of sail. The author has scrutinized contemporary source
material primarily from the Danish naval officer Peter
Schignning (1732-1813). His manuscripts and diaries re-
main a very valuable source of information regarding the
routines and customs of the Navy in the 18th century. He
was captain of the guard ship in the Sound in 1770-71.

Schignning’s diaries and manuscripts reveal how the
guard ships commonly served as the first command for
newly promoted captains, and even served as a sort of
training ship for junior officers. Even though there was
not much manoeuvring going on with guard ships, the
post as captain still was demanding. The ships were
manned with a crew only half the regular size of a stand-
ard complement. In addition to this many of the sailors
who were ordered to serve on these ships were very dis-
content, because they only received a pay similar to what
they would earn when serving at the Naval Dockyard in
Copenhagen, rather than the much higher wages they
would earn had they been serving on a ship on a regular
cruise. In one instance we hear of a sailor who would
rather commit suicide than serve on the guard ship in
the Sound!

The guard ships were the primary authority of the
port or roads where they were stationed. Merchant ves-
sels as well as warships were obliged to salute them, and
a lot of effort was put into answering the many gun sa-
lutes. Especially off Elsinore this was a tedious task. For-
eign ships would regularly try to evade both the saluting
ceremony and paying the Sound Toll. In such instances
the sloop or barge of the guard ship was sent after the
culprits, and when these ships were stopped they were
fined with the cost of the shots fired at them! The guard
ship would also regularly force merchant ships that were
flying a pendant to take it down, as this was a prerogative
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for warships only. A number of Russian and Swedish ci-
vilian transport ships would fly naval pendants anyway
because they carried goods for their navies. This was
only hesitantly accepted, because the Danish authorities
were aware that it was probably often a device used by
the Russians and Swedes to evade paying Sound Toll.

Every morning and evening the guard ships fired
the morning or evening gun salute as a signal for other
ships to lower their flags and light their lanterns. An in-
teresting point regarding the gun salutes is explained in
the article. Swedish ships would fire four shots passing
through in one direction, and two shots when passing in
the other direction. Danish guard ships would always sa-
lute a foreign warship with three shots, but in this way it
was calculated that the number of shots fired by Danish
and Swedish ships would add up in the end so that the
one country would not “lose shot” to the other.

A number of examples of the guard ship’s role as port
authority are drawn from Schignning’s diaries. Disputes
between officers and crewmembers of foreign merchant
ships were resolved on board the guard ship, and cas-
es might be resolved peacefully or by means of fining
or flogging foreign sailors. The guard ship’s barge was
also used for patrolling for deserting soldiers or escap-
ing convicts from Elsinore Castle which served both as a
military barracks and a prison. The Castle took over the
authority of the port whenever the guard ships were not
present — usually during the winter.

The ships that were posted as guard ships in the
three stations were most often a frigate of 30-40 guns
in the Sound, a smaller frigate or sloop of 18-20 guns at
Copenhagen Roads and in the Great Belt even smaller
vessels were used such as snows of 6-8 guns. The guard
ships of Copenhagen, the Great Belt and the Sound
were the most continuous service of the Danish Navy in
the age of sail and only ended with the abolition of the
Sound Toll in 1858.



Kare Lauring

Dansk slavehandel — en underskudsforretning?

| 1765 fik den kebenhavnske handelsmand Hen-
ning Frederik Bargum med kompagniet: “Det kon-
gelige octrojerede danske guneiske Handelsoci-
etet” oktroj pa den danske slavehandel for 30 ar.
Kompagniet overtog driften af de danske handels-
stationer pa Guineakysten, skibe blev indkabt og
projektet kom i gang, men det kom ikke helt til at
ga som planlagt. Efter ti &r med store tab, lukkede
kompagniet, men hvad var det, der gik galt, og
hvorfor kunne Guineisk Kompagni, som det kom til
at hedde, ikke fa slavehandelen til at give et over-
skud?

For at besvare det spergsmal, har forfatteren,
der er museumsinspekter pa Handels- og Sefarts-
museet, her lavet en forsegsvis gennemgang af
kompagniets akonomi gennem drene 1765-77. Un-
dersagelsen beskaeftiger sig med skibene, deres
udrustning, indkeb af handelsvarer samt keb og
salg af slaver, medens kompagniets sukkerhandel,
ikke er inddraget i undersagelsen.

Det skal ogsa understreges, at da det kun er
dele af kompagniets arkiv, der er bevaret, er under-
segelsen og de efterfalgende konklusioner selvfal-
gelig forbundet med en del usikkerhed. Ligesom
yderligere gennemgang af de bevarede dele af
arkivet vil kunne bringe nye oplysninger og regn-
skabstal for dagen, der vil kunne praecisere de gko-
nomiske problemer yderligere.

Indledning

Vognen holdt ud for Amaliegade nr. 18. Vi ved
ikke, hvad tid p& dagen det var, men &ret var
1774, og det har nok varet i begyndelsen af
april. Dette fordi 2. april var sidste gang, hans
underskrift optreeder blandt de ovrige direk-
torers efter dagens direktionsmede i det kom-
pagni, hvor han var overdirekter.! Han har
nok varet alene, da han kom ud og steg ind
i den ventende vogn, for p4 trods af succes og
stateligt pale i Amaliegade var han i december
1766 blevet skilt fra sin hustru.?

Han var alene, hans kompagni var ved at ga
fallit, om han selv var fallit, er usikkert. Men
nu lukkede vognderen sig efter ham, og ku-
sken satte i gang. En af datidens mest frem-
traedende erhvervsfolk, Henning Frederik Bar-
gum, var nu — helst sa stille som muligt, der
var jo en del kreditorer — p4 vej ud af landet.

Henning Frederik Bargum var, indtil han for-
lod landet i 1774, anset som en af Kgbenhavns
forende forretningsmand. Han blev fodt i 1733
i Kebenhavn ud af en familie af handelsfolk
og kebmaend. Hans far var lerredshandler, og

1 Guineisk Kompagni nr. 1.

2 Nystrem: Luxdorph vol. 1, side 290.
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hans mors sester var gift med Carl Hieronimus
Gustmeyer, en af byens ferende temmerhand-
lere. Familien Gustmeyer boede fornemt i en
storre ejendom, Ved Stranden i det nuvaerende
nr. 14, som Gustmeyer for en pris af 5.000
rigsdaler (rdl.) i 1743 havde overtaget fra Sara
Hedwig Schrader, enke efter borgmester Micael
Worms.?

Med den baggrund faldt det naturligt, at
ogsd unge Bargum skulle gore karriere inden
for handel. Han blev derfor ansat i mosterens
handelshus, og da gamle Hieronimus Gustme-
yer dode i 1756, valgte enken at fortsatte fir-
maet. Bargum blev udnzavnt til kompagnon og
kom bl.a. til at forestd indkebene i forbindelse
med handelshuset Gustmeyers store leveran-
cer af tommer til orlogsfladen. 1 1762 giftede
han sig med datteren af huset, Barbara Eleo-
nora Gustmeyer, og dermed var Bargum ikke
alene kompagnon, men ogsd svigersen. At
handle med temmer var handelshuset Gust-
meyers Enke, som det nu hed, vasentligste
aktivitet, men Bargum var ung, fuld af initiativ
og ville gerne udvide. Pr. 31. december 1760
blev han siledes General-Tobaksdirektor, og
dermed overtog han monopolet pa importen
af tobak til Danmark.

At overdrage dét monopol til den unge
driftige og fremadstormende Henning Bar-
gum vakte fra begyndelsen en del bekymring.
Ikke blot blandt Kebenhavns befolkning, men
ogsé inden for byens styre. Samtidigt med at
Bargum overtog monopolet, skrev stadens 32
rddmand da ogsd en indsigelse over monopo-

3 Trier, side 173.

102 ARBOG 2010

let til kongen. Problemet var, at Bargum ifelge
aftalen skulle betale 100.000 rigsdaler om &ret
til Generaltoldkammeret for monopolet. Der
var derfor en udbredt nervesitet for, at den
store afgift, samt Bargums gnske om ogsé at
tjene pd monopolet, ville gore tobakken s dyr,
at det gkonomisk ville ga hardt ud over bade
byens tobakshandlere og den almindelige be-
folkning. Uroen bredte sig, og en protestskri-
velse blev sldet op pa deren til Holmens Kirke.
Byens politimester métte rykke ud og berolige
med en forsikring om, at byens befolkning
fremover var sikret “lige s meget tobak for en
skilling som tidligere.”*

Den ny monopolindehaver fik dog ikke
lang tid i stillingen. Et hurtigt opstdet dérligt
samarbejdsklima mellem Bargum og General-
toldkammeret medforte, at Bargum allerede i
marts 1761 igen blev frataget monopolet. Sa det
er nok tvivlsomt, om han overhovedet nede at
f4 importeret noget tobak.

I 1764 overtog Bargum franskmanden Douil-
hacs hattefabrik, og ved siden af det havde han
ogsa en fabrik, hvor man forarbejdede fiske-
ben til brug for damernes underskerter. Fiske-
benene blev formet som store ringe, der dan-
nede et klokkeformet stativ, som et lerreds-
skort eller fiskebensskeart, som det hed, blev
spaendt ud over. Fiskebensstativer dukkede op
i begyndelsen af 1700-tallet, og moden stam-
mede fra Spanien, hvor det hed “vertugade””’
Fiskebens “klokken” brugtes dermed i forbin-

4 Trier, side 176.
5 Andersen, side 29.



delse med et lrredsskert, og da Bargums far,
som navnt ovenfor, var lerredshandler, er det
ikke utankeligt, at Bargum har overtaget virk-
somheden fra sin far.

Tobaksmonopolet gik som nzvnt ikke si
godt, og ogsa senere skulle Bargum optraede i
lidt uheldige roller inden for byens erhvervs-
liv. 1 1769 blev han sdledes involveret i en lidt
tvivlsom lanetransaktion, idet han, i sam-
arbejde med handelsmanden Frederick de
Coninck, fra handelskredse i Antwerpen hav-
de fremskaffet et 14n p& 15.000 rdl.° Dem lante
Bargum videre til understyrmand Mouritz de
With om bord i Asiatisk Kompagnis skib FRE-
DENSBORG SLOT,” der tog pengene med til
Kanton. Uheldet var bare, at kesbmand Bildsted
i Kobenhavn ogsd gjorde krav pid pengene.
Ifolge dom i Hof- og Stadsretten vandt Bildsted
og blev tildemt halvdelen af kapitalen, medens
den anden halvdel blev tildemt kongen. Men
hvad kunne det hjalpe, pengene var pi vej til
Kanton, hvor planen nok var, at de, med et mo-
derne udtryk, skulle sattes i arbejde. For den
slags var der i datidens Kanton store og profi-
table muligheder.

Efterhdnden som forretningen blev udvidet,
og der blev tjent flere penge, folte Bargum, at
han og hustruen nok kunne bo noget mere
standsmassigt. 1 drene 1764-65 lod han der-
for i Amaliegade og som nabo til Amalienborg
opfore en ny ejendom til sig og familien. Det
nuvaerende Amaliegade nr. 18. Et pale, i dag

6 Nystrem: Luxdorph vol. |, side 150.
7 Kay Larsens Arkiv. Det kongelige Bibliotek.

kendt som Det gule Pale, i fransk rokokostil
pé tre etager og ni fag med hej keelder samt
domestik-etage under det hgje mansardtag.
Palaet var tegnet af tidens store franske ar-
kitekt Nicolas-Henri Jardin, der egentlig var i
landet for at opfere Frederikskirken (nu Mar-
morkirken). Ved siden af det fik Jardin ogsa
tid til at tegne Selvgades Kaserne, Almindelige
Hospital i Amaliegade, nedrevet 1896, ligesom
han indrettede Moltkes Pale i Amalienborg.
Sé& det var tidens forende arkitekt, der byggede
standsmassigt til en af byens ferende handels-
mand. En forretningsmand der kendte sin
vardi, en karismatisk person der var om sig
og fik ideer. I dag ville vi kalde ham en rigtig
“iveerksatter” — om end af den kreative slags.
Lidt for kreativ méske, og det var nok det, der
i 1764, det &r han flyttede ind i sit nyopferte
pale og befandt sig pa toppen af sin karriere,
medferte, at han og svigermoder Gustmeyer
besluttede sig for at ga ind i en helt ny branche
— de ville vere slavehandlere!

Den danske slavehandel for 1765

Den danske interesse for at handle p4 Guine-
akysten blev indledt i 1625, da Christian 1V for
en periode af otte &r gav et konsortium ledet af
holleenderen Jan de Willum, der i 1616 ogsa
havde veret initiativtager til oprettelsen af Det
ostindiske Kompagni, monopol pa den danske
handel pa Guineakysten, Brasilien, Vestindien
og Virginia.

Det kom der nu ikke meget ud af, og forst
under Frederik den III, hvor monopolet var gi-
vet videre til den keobenhavnske handelsmand
Jens Lassen, fik man afsendt det forste danske
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Det gule Palee blev i 1765 opfert til den unge
fremadstormende handelsmand Henning Frederik
Bargum, der samme ar flyttede ind i sit nye palee, tegnet
af tidens store arkitekt Nicolas-Henri Jardin. Sma ti ar

fik Henning Bargum i sit palee, s& gik han fallit, efter

at han med Guineisk Kompagni havde involveret sig

i slavehandel pa Guineakysten. 11774 forlod Bargum
landet og efterlod sig et kompagni, der var pa vej mod
konkurs.

Hans efterladte palae blev i 1810 overtaget af kongehuset
som gaestebolig for kongehusets slaegtninge, og siden
1983 har bygningen huset Hofmarskallatet.

(Foto Kirsten Jappe for Handels- og Sgfartsmuseet)
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The Yellow Mansion erected in 1765 by the young up-
and-coming merchant Henning Frederik Bargum, who
in the same year moved into his new mansion, designed
by one of the great architects of the time, Nicolas-Henri
Jardin. Henning Bargum had less than ten years in his
mansion before going bankrupt after getting himself
and his Guinean Company involved in the slave trade
on the Guinean coast. In 1774 Bargum left the country
leaving behind a company bound for bankruptcy.

In 1810 his abandoned mansion was taken over by

the Danish Royal Family as a guest residence for their
relatives. Since 1983 it has been the domicile of the Lord
Chancellor's Office.

(Photo Kirsten Jappe for the Danish Maritime Museum)



skib til Guineakysten. Skibet, NELDEBLA-
DET, blev dog ikke sendt efter slaver, men ef-
ter guld, elfenben, palmeolie og sukker. Rejsen
forlgb godt, den gav overskud, og importen af
det sukker, skibet medbragte, bevirkede, at
man bag Bersen, médske noget optimistisk, op-
forte Kebenhavns ferste hus til forarbejdning
af importeret rasukker. Af guldet blev der i
1657-58 praeget nogle gulddukater. Ogsd i an-
dre europziske lande begyndte man at praege
menter af det guld, man fik fra Guinea. Séledes
ogsd i England, men de forste engelske guld-
menter, guineas, blev ikke praeget for 1663.

I arene efter gled Jens Lassen ud af hande-
len pa Guineakysten, der blev overtaget af et
konsortium med base i Gliickstadt. Flere skibe
blev sendt af sted, og fra 1657 fik man ogsa
de forste forter pa kysten. Gluckstadtkompag-
niet havde dog besvaer med at f4 handelen til at
give overskud. P4 papiret sa det udmarket ud,
omkring 2-3 skibe blev afsendt hvert ar med
en last indkebt i enten Amsterdam eller Ham-
burg® Verdien af de medsendte laster 14 pa
omkring 10.000 rdl. om 4ret, og fortjenesten
pé de varer, skibene brage hjem: sukker, en-
ten fra Sao Tomé eller Vestindien, samt guld,
elfenben og palmeolie, indbragte, efter at ud-
gifter til skibe, udrustning og bes@tninger var
trukket fra, omkring 100 %.

Det var i heldigste tilfelde, for priserne pé
returlasten svingede med tilforslen. Danmark
var jo ikke det eneste land, der handlede pi
Guineakysten, sa det var ikke altid, fortjene-
sten 14 helt si hojt som hdbet. Dertil kom, at

op imod 25 % af kompagniets skibe blev ramt
af havari og forlis. Uanset de tab og sterrelsen
af handelsaktiviteterne, sé 14 udgifterne til for-
ter og administration pa kysten af Guinea fast
og var arligt pa ca. 13.000 rdl. I 1672 matte
Gluckstadtkompagniet da ogsa give op og an-
mode kongen om at overtage de forter, kom-
pagniet havde erhvervet pa Guineakysten.

Aret for havde Christian V givet oktroj til et
nyoprettet Vestindisk Kompagni. Samme 4r,
som Gluckstad kompagniet gav op, erhverve-
de dét kompagni St. Thomas, Danmarks forste
besiddelse i Vestindien. Ideen bag oprettelsen
af et vestindisk kompagni og erhvervelsen af
en ¢ i Vestindien var, at man ved hjalp af im-
porterede slaver fra Afrika, for salg til gens ny-
etablerede plantageejere, ville etablere en pro-
duktion af rdsukker for eksport. Det var derfor
ogsd narliggende, nu da Gluckstadtkompag-
niet havde givet op, at samle de to aktiviteter,
der tilsammen skulle sikre sukkerproduktio-
nen — slavehandelen og transporten af sukker
—under et og samme kompagni.
Aktionaererne i Vestindisk Kompagni var nu
ikke meget for den idé, men p4 kraftig “op-
fordring” fra majestaten selv, der jo var blevet
den “lykkelige” ejer af nogle forter p4 Guine-
akysten, indvilgede man. 1 1674 gik keben-
havnske kobmand med interesser i handelen
pé Afrika ind i Vestindisk Kompagni, der fra
da af kaldtes Vestindisk-guineisk Kompagni.’
Med den nye kompagnimassige sammen-
kadning af forterne pd Guineakysten og de

8 Justesen, side 326.

9  Feldbeek (1986), side 364-365.
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nye besiddelser i Vestindien kom den danske
slavehandel for alvor i gang. Nu drejede det sig
ikke mere om at sejle afrikanske varer fra Gui-
neakysten til Kebenhavn, men om at fa sendt
nogle slaver over pa den anden side af Atlan-
ten, s& den profitable sukkerproduktion kun-
ne komme i gang. Skibene fik stadig elfenben,
guld, palmeolie og forskellige trasorter med
som handelsvarer, men hovedvaren var fra nu
af slaverne, der skulle til Vestindien, og suk-
keret, der skulle sejles hjem til forarbejdning
og salg i Kgbenhavn.

Hvorndr det forste danske slaveskib blev sendt
af sted, er usikkert, men det ferste danske
slaveskib, vi rigtigt ved noget om, var ejet af
ingen ringere end generaladmiral Cort Adeler.
Skibet DEN FORGYLDTE @RN fik i 1673-75
sopas for to rejser til Guineakysten og derfra til
Vestindien med slaver. I drene efter fulgte flere
skibe, hvoraf vi kan naevne FRIEDERICH, der
var norsk, KOBENHAVNS B@RS, HOLGER
DANSKE, CHRISTIAN V, SPERA MUNDI,
JOMFRU MARGRETHE , NORDSTJERNEN,
FORTUNA, og HOLSTEN."

For perioden 1660-99 har vi kendskab til
omkring 30 danske og norske skibe, og i alt
blev der i denne forste periode af dansk-norske
skibe fragtet ca. 6.000 slaver til Vestindien. I
de efterfolgende 4r fra 1700 frem til 1734 gik
aktiviteten noget tilbage. Kun 17 skibe blev
afsendt med ca. 5.000 slaver. Dertil skal dog
leegges en lang reekke “interlopers”, dvs. uden-
landske skibe, der handlede ulovligt pa kysten.

Det var langt fra alle af de i alt 11.000 afski-
bede slaver, der ndede frem til Vestindien. For
i disse forste 60-70 &r af den danske slavehan-
del omkom op imod 25 % af slaverne pa rejsen
over Atlanten. I drene mellem 1698 og 1734
steg kebsprisen for en slave pd Guineakysten
fra ca. 30 rdl. til ca. 80 rdl. S& hvis man satter
den reelle gennemsnitspris til ca. 40 rdl., sa
svarer et tab pd 25 % af slaverne, ud af en sam-
let mangde pa 11.000, til et gkonomisk tab i
storrelsesordenen ca. 110.000 rdl.

Ogsa nér det gjaldt skibenes drift, havde
man uheld. I alt rddede Vestindisk-guineisk
Kompagni over tyve skibe, og af dem forliste
de otte: GYLDENL@VE i 1702, CRON PRINT-
ZEN i 1706, CHRISTIAN V og FREDERIK IV
begge i 1710, CHRISTIANSFORT i 1713, JOM-
FRU ALETTE i 1717, SALVATOR MUNDI i
1729 og CHRISTIANSBORG i 1730."!

Tabene ved forlisene var store, men ogsa
mange af de rejser, der blev gennemfert, gav
tab. Fra 1727 begyndte kompagniets ledelse
da ogsé at overveje, om det ikke ville vaere en
fordel helt at traekke sig ud af den tabsgivende
slavehandel og koncentrere kraefterne om den
mere givtige sukkerhandel. Ledende modstan-
dere af involveringen i slavehandel, var kom-
pagniets to bogholdere, Peder Mariager samt
Frederik Holmsted. Sidstnavnte var fra 1734
ogsé borgmester i Kebenhavn. I forste omgang
kom de to ikke igennem med deres onske.
Kompagniets ledelse besluttede at fortsatte,
og gennem de naste tre ar blev der investeret
yderligere 200.000 rdl. i slavehandelen, men

10 Hernaes, side 189-190.
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uden at det blev bedre. Tabene pd nogle af
skibene var store, som KOBENHAVNS BORS,
der i 1697 havde et tab pd 4.941 rdl., eller
CHRISTIANUS QUINTUS forste togt 1699:
24.189 rdl. og andet togt i 1704: 32.684 rdl.
Tabene lob op, og ifolge en oversigt udarbejdet
af Holmsted og Mariager havde kompagniet
frem til 1733 haft et nettotab pa 339.138 rdl.!?

1 1734 gav ogsd LAARBURG GALLE]Js rej-
se underskud. Skibet niede frem til St. Tho-
mas med kun 242 slaver tilbage af en last pa
443. Udgifterne til skib, vedligeholdelse, ud-
rustning samt forsikring leb op i 55.554 rdl.,
medens indtegterne med de f4 slaver, der né-
ede frem, kun blev 50.857. Tabet var dermed
4.697 rdl. eller lige ved 8,5 %. Efter det tab
gik tre af kompagniets direkterer og tre af ho-
vedaktionzrerne ind for, at kompagniet skulle
trekke sig fra slavehandelen. En afstemning
blev afholdt, og af de afgivne aktionaerstem-
mer stemte 134 for at trekke sig ud af slave-
handelen, 27 afstod fra at stemme, og kun 22
stemte for at fortsatte. Dermed var Holmsted
og Mariagers forslag vedtaget."

Generalforsamlingen besluttede, at Vestin-
disk-guineisk Kompagni fortsat skulle betale
for forternes administration og opretholdelse,
men at man ikke fremover ville deltage i slave-
handelen. Det blev derefter tilladt indbyggerne
i Vestindien, i samarbejde med andre natio-
ners slavehandlere, at indfere slaver til Dansk
Vestindien, mod at de betalte en afgift pa 8 rdl.
pr. slave til kompagniet.

12 Nerregaard, side 149-159.
13 The Danish West Indies side 153-154.

At sikre tilstreekkelige leverancer af slaver til
Dansk Vestindien ved hjzlp af aftaler med
fremmede nationers slaveskibe viste sig hur-
tigt ikke at kunne sikre det nedvendige antal
slaver. 1 1745 indgik kompagniet derfor en af-
tale med en raekke Kgbenhavnske redere om,
at de skulle sikre overforslen af slaver til Dansk
Vestindien. For at sikre dem blev der i 1747
nedlagt forbud mod at andre end de, der var
godkendt af kompagniet, matte handle péa Gui-
neakysten og Dansk Vestindien.

Det stod dog hurtigt klart, at heller ikke
denne nye organisering af den danske slave-
handel var i stand til at levere et tilstraekkeligt
antal slaver til Vestindien, hvor besiddelserne i
1718 var blevet udvidet med den lille ¢ St. Jan
og i 1733 med St. Croix, den storste af de tre
oer, og den der havde storst behov for tilforsel
af slaver.

I 1747-48 overferte danske slaveskibe ca.
1.600 slaver, hvoraf en del var kgbt uden for de
danske forter, og kun ca. 50 % af dem var leve-
ret fra hovedfortet Christiansborg."* Det kneb
med leverancerne, og flere skibe kom ud for
uheld. I 1747 forliste slaveskibet GREVINDEN
AF LAURVIGEN pé udrejsen ved den hol-
landske ¢ Amerland, i 1751 forsvandt fregat-
ten SORGENFREY sporlest mellem Vestindien
og Kebenhavn, og i november 1752 forliste
PRINCESSE WILHELMINA CAROLINA ved
Jyllands vestkyst. Aret efter var der slaveopror
om bord pd PATIENTA, hvorved 175 slaver
gik tabt.

14 Justesen, side 369.
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Det kan da heller ikke undre, at plantage-
ejerne pd Vestindien gennem laengere tid hav-
de varet modstandere af det monopol, Vest-
indisk-guineisk Kompagni havde, men staten
var imod at ophave det, for end man havde
fundet nogle, der var villige til at overtage for-
terne og ikke mindst betale driftsomkostnin-
gerne for dem.

[ juli 1754 efter forhandlinger indvilgede staten
sa i at overtage Vestindisk-guineisk Kompagni.
For at finansiere kgbet udstedte staten obliga-
tioner til en vardi af 2.240.000 rdl., hvorefter
staten overtog kompagniets aktier til palyden-
de veerdi, og det selv om kursen kun var 60 %
af palydende.

At selskabets generalforsamling i juli 1754
godkendte den aftale, kan nappe forbavse, og
dermed blev den vestindiske og den guineiske
handel, som siden 1672 havde veeret samlet i
et kompagni, igen adskilt. Handelen pd Gui-
neakysten blev derefter givet fri for alle danske
undersatter, medens administrationen af forter-
ne pa Guineakysten blev lagt sammen med ad-
ministrationen af de Vestindiske Q@er i Vestin-
disk-guineisk Rente- samt Generaltoldkammer.
Kompagniets handel, deltog staten ikke i, men
overlod den til private kobenhavnske redere.

[ de nzste ti ar blev der afsendt omkring
30 skibe med i alt ca. 8.600 slaver, hvoraf ca.
6.700 ndede levende over Atlanten. Dermed
var det lykkedes at s@nke antallet af slaver,
der mistede livet under overfarten, fra 25 % til
ca. 22 %." Det var dog ikke nok til at holde

15 Beregnet ud fra Hernaes: Slaves, Danes and African Coast
Society Appendiks 3 side 256-257.
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gerne forsynet med slaver, og samtidigt med
importen fra Guineakysten blev der ogsd im-
porteret slaver fra bdde Nordamerika og andre
ger i Caribien. 1 1757 blev der séledes til Chri-
stiansted pad St. Croix importeret i alt 1.544
slaver, hvoraf kun de 576 blev leveret af dan-
ske slaveskibe.'®

Det var dermed tydeliggjort, at organiseringen
af den danske slavehandel og leverancerne
af slaver til Dansk Vestindien var meget util-
fredsstillende, da i 1764 en kendt og succesrig
kebenhavnsk forretningsmand ved navn Hen-
ning Bargum pludselig kom med et tilbud — et
tilbud det var meget svert at afsla!

Det kongelige oktrojerede danske guineiske
Handelssocietet

Hvorfor han gik ind i den transatlantiske sla-
vehandel, kan nok undre. De hidtidige resul-
tater af den danske slavehandel kan ikke have
virket tillokkende. Det er da ogs& hzevdet, at
han via forbindelser i udlandet havde fiet op-
lyst, at slavehandel under de rette omstaendig-
heder kunne give en meget stor fortjeneste.
Hvis det er tilfzeldet, har oplysningerne nok
vaeret lidt usikre, for ogsd den slavehandel, der
blev udfert af f.eks. Storbritannien og Holland,
kunne vare en noget usikker forretning. Hvad
kan undre endnu mere er, at han ogsa fik sin
svigermor, den gamle Gustmeyer, med og det
s meget, at personerne bag den aftale — eller
oktroj — der blev lavet med staten, omtaltes
som Gustmeyers Enke og Bargum.

16 Hernaes, side 203.



Det gik da heller ikke, som det indled-
ningsvis anferes ovenfor, efter planen. Bargum
gik fallit og matte i 1774 med nogen hast for-
lade landet. Men hvad var det, der gik galt for
Guineisk Kompagni eller Det kongelige oktro-
jerede danske guineiske Handelssocietet, som
var kompagniets fulde og korrekte navn?

Ifolge den oktroj, kompagniet og staten blev
enige om, som lgb fra 18. marts 1765, fik kom-
pagniet en aktiekapital pa 130.000 rdl. fordelt
pé 130 aktier a 1.000 rdl. Oktrojen blev ferst
givet for en periode af 20 4r, men i 1767 blev
den forleenget med 10 4r, og samtidigt blev ak-
tiekapitalen haevet til 176.500 rdl. 1 de 30 ar
havde kompagniet tilladelse til toldfrit at im-
portere de ngdvendige handelsvarer, der skul-
le bruges ved opkeb af slaver. Den hidtidige
told pa 8 rdl., ved salg af slaver i Vestindien,
der siden var sznket til 4 rdl., faldt nu helt
vaek, idet Gustmeyers Enke og Bargum for de
30 ar, oktrojen lod p4, fik lov til at indfere sla-
ver toldfrit.

I Vestindien skulle slaverne szlges, og der-
efter skulle det sukker, kompagniet modtog
som betaling for slaverne, sejles til Kgben-
havn, hvor det skulle forarbejdes pa kompag-
niets eget sukkerhus. Som yderligere stotte til
det arbejde lovede oktrojen en eksportpremie
pa 5 % af hver 500 % eksporteret sukker.

Til at lede kompagniet skulle der ud over
hoveddirektoren, der var Bargum selv, ud-
navnes tre meddirektorer. De tre skulle vel-
ges blandt kompagniets hovedaktionaerer, de
skulle alle have mindst fire aktier i kompagni-
et, deres 4rslgn blev sat til 200 rdl. om &ret be-

gyndende fra 1. januar 1767, og det blev sikret,
at deres maksimumslgn aldrig matte overstige
250 rdl. om 4ret.

Hoveddirektgren skulle ikke have lgn, men
han glemte nu ikke sig selv. Ifelge oktrojen
skulle hans lgn vaere en bonus pi 2 % af alt
det, kompagniet kebte eller solgte i Europa.

Tilbage var sd forholdene pd Guineakysten
med en rekke forter, som kongen havde over-
taget fra Vestindisk-guineisk Kompagni. Det
storste var fortet Christiansborg, men dertil
kom fortet Fredensborg foruden nogle mindre
handelsloger.

Under Vestindisk-guineisk Kompagni hav-
de de arlige udgifter til forternes administra-
tion ligget pd omkring 30.000 rdl. om &ret."”
De udgifter pitog det nye kompagni sig nu at
overtage, og det pd trods af, at de ikke fik mo-
nopol pé handelen, idet alle danske underst-
ter fortsat frit skulle kunne besejle de danske
forter og loger. Kompagniet fik dog med sin
toldfrihed, eksportpremie og styring af forter-
ne en fortrinsstilling. Alligevel kan det undre,
at man gik med til det. De 242 slaver LAAR-
BURG GALLE] i 1734 havde med til Vestin-
dien, blev solgt for 26.658 rdl. eller 110 rdl. pr.
slave. Det vil sige, at drlige udgifter pa f.eks.
30.000 rdl. til forternes vedligeholdelse og ad-
ministration svarede til salgsprisen pa ca. 272
slaver. Hvis man skal tage hejde for de slaver,
der matte forventes at omkomme under over-
farten, skulle der i alt afskibes omkring 332

17 Neorregaard, side 202.
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Det her viste slaveskib, fregatten FREDENSBORG, blev
byggeti 1777 til Den kongelige Guineiske Handel, hvor-
fra deti 1781 blev overtaget af det nyetablerede @ster-
sgisk-guineisk Kompagni. Her er tale om et typisk slave-
skib, med store kuldsejl, der kunne bringe lidt ventilation
ned pa slavedaekkene. Slaverne er, som de plejede under
overfarten, oppe pa daekket for at blive luftet. De er dog
under bevogtning, og der er barrikader tveers over ski-
bet, ligesom der er udspaendt net langs med raelingen
for at forhindre slaverne i at springe overbord.

(Akvarel i privateje)

slaver fra Guineakysten, for administrationen
af forterne var daekket ind.

Det svarer, med det gennemsnit pa 215
slaver pr. skib, vi har i perioden 1755-65, til
1 Vi slavelast, og sa er der ikke taget hgjde for
slavernes indkgbspris og andre omkostninger.
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The slave ship, the frigate FREDENSBORG, shown here
was built in 1777 for the Royal Guinean Trade, from
whom it was taken over in 1781 by the newly established
Baltic-Guinean Company. It is a typical slave ship with a
wind sail that could bring a little ventilation down to the
slave decks. As was usual during the voyage the slaves
are up on deck getting some air. They are, however,
well-guarded inside barricades across the ship and with
a net stretched out along the railings to prevent them
jumping overboard.

(Watercolour privately owned)

En forklaring pa, at Bargum, pa trods af kal-
kulationer som ovenstdende alligevel kastede
sig ud i slavehandel, kan vare, at han ikke sa
meget regnede med, at hans egne skibe skulle
sejle det ngdvendige antal slaver over til gerne,
men mere at forterne skulle levere slaver til en



lang rekke skibe bade danske og udenland-
ske. Det er en mulighed, og senere kom der,
som vi skal vende tilbage til nedenfor, en af-
tale i stand mellem kompagniet og et franske
rederi, men leveringen til de franske skibe
begyndte ikke for 1770. S& en aftale om det,
har neppe varet pa plads, da Gustmeyer og
Bargum i 1765 underskrev oktrojen og overtog
forterne samt deres udgifter.

Skibene og deres udrustning
Efter at oktrojen var skrevet under, begyndte
opbygningen af det nye kompagni. En rakke
skibe blev indkebt; det var fregatterne CHRI-
STIANSBORG og FREDENSBORG, snauski-
bene LEONORA, ADA og QUITTA samt pa-
ketbdden FORTUNA.'®

Sa vidt vi kan spore det, blev de alle ind-
kebt brugt, men vi har kun kebsprisen pa et af
dem, og det er fregatten FREDENSBORG, ex.
PRINTZ CHRISTIAN, pé 139 laester (ca. 325
tons), der blev indkebt for en pris af 5.226 rd1."?

Kun ca. 38 rdl. pr. lst, det var billigt! Fra
1779 har vi en reekke byggeregnskaber, og selv

18 Ensnau er et brigrigget, oftest tomastet, handelsskib, med
en tynd mast sat op lige agten for agtermasten. Snauma-
sten er nederst fastgjort pa daekket og everst i godset ved
langsallingerne. P& snaumasten saettes snausejlet, der er
et gaffelsejl uden bom langs underkanten. Derved kunne
sejlet ikke vaere laengere end til skibets agterkant, da det
ellers ikke kunne spaendes ud. En brig havde gaffelsejlet sat
med en bom langs underkanten, og sejlet kunne derved
vaere lengere end skibet og raekke et stykke ud agten for
spejlet.

En paketbad er et skib til transport af fragt og passagerer
efter en fastlagt fartplan.

19 Guineisk Kompagni nr. 49.

om det er 12 ar senere, sa ligger nybygnings-
prisen for et skib bygget i Kebenhavn pa om-
kring 143 rdl. pr leest.® I Guneisk Kompagnis
arkiv findes et tilbud fra oktober 1771 p4 en
paketbad leveret til kompagniet. Biden, der
skulle indszttes i kystfart pa Guineakysten,
var pa 18 laster, og tilbuddet fra skibsbygme-
ster Ole Hoyer lod pa 90 rdl. pr. laest.?!

Efter leveringen blev FREDENSBORG repare-
ret for 1.604 rdl.,, og dermed kom den sam-
ledede kebspris op pa 6.829 rdl. eller ca. 50
rdl. pr. leest. Hvis vi for de gvrige skibe, som
Bargum fik leveret, regner med, og det uagtet
den meget billige pris for FREDENSBORG, at
prisen for et “second hand” skib var ca. 50 %
af prisen for den bestilte paketbad, og kebs-
prisen pA FREDENSBORG her sat til 50 rdl.
pr. lest, sa far vi, at CHRISTIANSBORG, der
var pd 96 lester, har koster 4.800 rdl. Medens
ELEONORA, ADA og QUITTA, der alle var
pé ca. 70 leester, har kostet ca. 3.500 pr. stk.
FORTUNA, der nok var noget mindre, har jeg
ud fra beregninger af antallet af slaver, skibene
havde med (se nedenfor afsnittet Salg af sla-
ver til Guineisk Kompagni), sat til 60 lzster,
hvilket giver en kebspris p4 3.000 rdl. Den
nybyggede paketbdd kostede 1.620 rdl. Om
den blev leveret, ved vi ikke med sikkerhed,
men da det lyder sandsynligt, at kompagniet
har haft en mindre bad i fast kystfart ved for-
terne og handelslogerne pd Guineakysten, er
den taget med. I alt har de seks skibe dermed

20 Klem, Vol. 1 side 182-183.

21 Guineisk Kompagni nr. 11.
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stdet Gustmeyer og Bargum i ca. 22.000 rdl.
Da udgangspunktet er til den billige side, skal
tallet nok tages som en minimums pris.

I alt rddede Guineisk Kompagni over seks
skibe, der i alt foretog 15 rejser. Dertil kom-
mer nogle mindre skibe, som den her navnte
paketbad, skibe vi ikke har oplysninger om.
Af de seks skibe ndede FREDENSBORG kun
en rejse, da den forliste ved Tromey i Norge
i december 1768 pa vej hjem fra Vestindien.
QUITTA foretog kun en rejse, det var ned til
Guineakysten, hvor den blev indsat i den lo-
kale handel mellem de danske forter, hvorefter
skibet i marts 1773 sejlede direkte hjem fra
Guineakysten til Kgbenhavn uden anlegb af
Vestindien.*

Efter at skibene var indkebt, og for de blev
sendt ud pé de forestdende rejser, skulle de
efterses og repareres. Dernzst skulle de udru-
stes til den forstdende rejse. En gennemsnits-
udrustning kunne besta af navigationsinstru-
menter, kirurgiske instrumenter, tommer til
brug for evt. reparationer, reservesejl samt leer-
red til nye sejl, tovvark, tjere, som og verkte.
Dertil kom si den forplejning, der skulle med
til besaetningen: saltet ked, flaesk, polser, bred,
mel, byggryn, benner, lys, kul, braende, smer,
vand, vin, ¢l og brendevin for at navne nogle
af de vaesentligste varer. For FREDENSBORG
lob regningen for reparation og udrustning op
i 13.565 rdl. Dertil kom 3 méneders hyre til
besatningen a 272 rdl. pr. méned (tabel 1).

22 Guineisk Kompagni nr. 122.
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Tabel 1. Regnskab i rigsdaler for alle seks skibe
for perioden 1767-77

Pris Pris for klargering

for skib og udrustning

FREDENSBORG

Indkaeb af skib 5.226

Reparation og udrustning: 1767-68 13.565
CHRISTIANSBORG

Indkab skib 50 rdl. pr. laest 4.800

Reparation og udrustning 1766-67 6.736*

Reparation og udrustning 1768-70 9.845

Reparation og udrustning 1771-72 6.736*

Reparation og udrustning 1774-76 6.736*
ELEONORA

Indkeb af skib 50 rdl. pr. lest 3.450

Reparation og udrustning 1766-68 7112

Reparation og udrustning 1768-71 4424

Reparation og udrustning 1772-74 8.069
ADA

Indkeb af skib 50 rdl. pr. lzest 3450

Reparation og udrustning 1767-69 6436

Reparation og udrustning 1770-71 6.736*

Reapration og udrustning 1771-72 6.736*

Reparation og udrustning 1773-75 4131

Reparation og udrustning 1775-77 6.736*
QUITTA

Indkeb af skib 50 rdl. pr. laest 3450

Reparation og udrustning 1770-73 3213
FORTUNA 1772-75

Indkab af skib 50 rdl. pr. leest 3.000

Reparation og udrustning 3.833

Ukendt skib 18 lzester a 90 rdl. 1.620

pr. laest
Div. skibe i alt samt reparation og 24,996 101.044
udrustning

De med * maerkede tal er for rejser, hvor jeg endnu ikke har fundet regnskabsoplys-
ninger. De er derfor udregnet ud fra et gennemsnit, for de tal vi har (Tallene er fra

Guineisk Kompagni nr. 49, 50, 51, 52, 62, 65, 67, 68 0g 69).

| ovenstadende opgivelser er reparation og udrustning sldet sammen. Hvor kilden

oplyser, at de ogsa inkluderede tre maneders hyre til besatningen, er det tal trukket

ud. | alt ndr vi dermed frem til, at Bargum til indkeb af skibe og klargering med

reparation og udrustning i alt har haft omkostninger pa ca. 126.490 rd|.



Hyreregnskaber

Til udrustningen af et skib kom ogsd mand-
skabet og den hyre, de skulle have. Hyren om
bord pa et slaveskib og i den evrige danske
handelsflade 14 stabilt gennem det meste af
1700-tallet. Kaptajnen havde en ménedshyre
pa 24 rdl., overstyrmanden og overtgmmer-
manden fik 16 rdl., og derefter fulgte resten af
mandskabet. Matroserne 14 gerne fra 4 til 512
rdl.,, letmatroserne pi 3 til 3% rdl. og skibs-
drengene omkring 2 rdl.

For afrejsen fik mandskabet tre maneders
hyre pé forskud. Dem kunne de s enten fa
med pa rejsen, eller familien i land fik dem, s&
de havde noget at leve af, medens manden var
vaek. De opgivne lgnninger lyder ikke af me-
get, men alligevel b den samlede manedshyre
for Guineisk Kompagnis slaveskibe normalt op
i omkring 200 rdl eller mere. For FREDENS-
BORG led den pé 272 rdl. For CHRISTIANS-
BORG var den 218 rdl., og selv for det betyde-
lige mindre snauskib ELEONORA lgb den op
i 175 rdl.

Slaveskibe havde, sammenlignet med an-
dre skibstyper, en meget stor besetning. For
engelske slaveskibe har man siledes udreg-
net, at et slaveskib mdlt i forholdet tons skib/
pr. mand havde fire tons skib pr. besatnings-
medlem, medens et almindeligt handelsskib
havde 11 tons skib for hvert besatningsmed-
lem.”? For Danmark var tallene nogenlunde de
samme. Indtil nu har jeg kun fundet stgrrelsen
af besztningerne for CHRISTIANSBORG og
FREDENSBORG. Hvis de geres op, nir man

23 Minchinton, side 222-223.

frem til, at de havde 7,5 tons skib for hvert be-
setningsmedlem. Hvis vi udvider antallet af
slaveskibe, og tager alle de skibe, hvor vi har
béde tonnage og sterrelsen pa besztningerne
frem til 1779, nar vi frem til stort set samme
tal, nemlig 7 tons skib pr. besetningsmedlem.
Tager vi s en rekke skibe fra andre farter, og
her er valgt en Ostindiensfarer samt fem Vest-
indiensfarer, nér vi frem til et forhold, der siger
13,5 tons skib pr. besetningsmedlem. Det vil
altsd sige, at sammenlignet med en Vestindi-
ensfarer, havde et slaveskib en besztning pr.
ton skib, der var nasten dobbelt s stor.

Arsagen til den store forskel er ikke svear
at finde. Slaveskibene var at anse som fange-
skibe. Det kravede et rimeligt stort mandskab
at holde en last slaver i skak, ikke mindst i
tilfeelde af uro eller oprer, hvad f.eks. skete om
bord pa CHRISTIANSBORG i februar 1775.

Dertil kom, at en slaverejse ofte var en rejse
af meget lang og ofte ogsé usikker varighed.
Forst ned til Guineakysten; det tog i gennem-
snit 136 degn. Derefter et ophold pa Guine-
akysten, der kunne vare fra to méaneder til et
ar, gennemsnittet 14 pa seks méaneder, medens
man fik slaverne indsamlet og fort om bord.
Sa fulgte rejsen over Atlanten med slaverne,
det tog gerne 3% maned, og endelig ophold i
Vestindien, i gennemsnit tre maneder. Til sidst
kom s& hjemrejsen til Kebenhavn, der normalt
ogsd tog tre maneder.**

24 Rejsetiderne er fra Erik Gabel: "Dansk Sejlads pa Vestindien
og Guinea”.
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Bernt Jensen Mgrch, skipper fra Christianshavn, der
sejlede med slaver fra Guineakysten. BJ. Mgrch

var fgdt i 1729. Da han var omkring 16 ar, stod han

til sgs, og i 1755 tog han borgerbrev som skipper i
Kgbenhavn. Hans fgrste rejse som skipper var med
slaveskibet EBENEZER til Guineakysten i 1756. Derefter
fortsatte han i farten pa Guinea, og i 1766-67 farte han
fregatten CHRISTIANSBORG pa rejse til Guineakysten
og Vestindien. 11777 dede Bernt Jensen Mgrch

under ophold pa Guineakysten, formentlig efter en
gstersforgiftning.

(Akvarel Handels- og Sgfartsmuseet)

Bernt Jensen Mgrch, a skipper from Christianshavn,
who sailed with slaves from the Guinea coast, was born
in 1729. When he was around 16 years old he went to
sea and in 1755 he got his trade licence as a skipper in
Copenhagen. His first voyage as skipper was with the
slave ship EBENEZER to the Guinea coast in 1756. After
that he continued in the Guinea service and in 1766-67
he skippered the frigate CHRISTIANSBORG on a voyage
to the Guinea coast and the West Indies. In 1777 Bernt
Jensen Mgrch died during a stay on the Guinea coast,
probably from food poisoning after eating oysters.

(Watercolour Danish Maritime Museum)

114 ARBOG 2010

Opholdet pa Guineakysten var det verste og
kostede mange bessetningsmedlemmer livet.
Skibene 4 for svaj ud for kysten, sa teet at mala-
riamyggene kunne na ud til dem. Foruden ma-
laria var der gul feber, yaws, der kunne kendes
pa sine store skorpede sar, og ormesygdomme
som bilharziose, guineaorm og lungeorm. Hvis
man var heldig, kunne man ngjes med calabar-
haevelse - det var ogsa en orm, men trods alt
mere venligtsindet. Dertil kom varmen, rad-
dent vand og fordervede fgdevarer.

Efter opholdet pd Guineakysten fulgte sa
med en beseetning, hvoraf mange var enten
syge eller rekonvalescenter, turen over Atlan-
ten. Den tilbragte besaetningen pa dakket og
det uanset vejret, idet slaverne havde overta-
get mellemdeaekket. Det kreevede sin mand,
og i gennemsnit kostede en slaverejse da ogsa
omkring 33 % af sgfolkene livet.25 De mange
safolk, der omkom, skulle indregnes, nar man
i Kgbenhavn skaffede besatninger til slave-
skibene. Der skulle jo gerne veere folk nok til
at sejle skibet hjem til Kgbenhavn. Vi har da
ogsa flere eksempler p& udenlandske sgfolk el-
ler slaver, der i Afrika blev forhyret som erstat-
ningsmandskab for danske besatningsmed-
lemmer, der var omkommet.

Den lange rejsetid med det usikre ophold ved
Guineakysten gjorde det meget sveert at plan-
legge rejsen, s& man ankom til Vestindien
pa det rette tidspunkt. Sukkeret blev hgstet i
februar-marts og var klar til udskibning i april-
juni. Derefter skulle man helst afsejle fra Vest-

25 Green-Pedersen (1973), side 63.



indien inden 25. juli, hvor orkansasonen satte
ind. Ndede man ikke det, var det klogt at afrig-
ge skibet og skyde hjemrejsen til naeste seson.

Det var derfor meget vigtigt at na frem til
Vestindien pa det rigtige tidspunkt. At gere det
med et sejlskib, der skulle via Guineakysten
og hente en last slaver, var stort set umuligt.
Op gennem 1700-tallet blev sukker- og slave-
handelen da ogsé delt i to. En handelsrute, der
gik rundt om Guinea og derfra med slaver til
St. Croix, hvorfra skibene vendte hjem til Ko-
benhavn med en last sukker. Og si en mere
enkel, mindre risikofyldt, mindre mandskabs-
kraevende og nok ogsé mere profitabel fart, der
gik direkte fra Kebenhavn til Vestindien med
leverancer bestdende af f.eks. korn, temmer,
tekstiler, landbrugsredskaber, vin, madeira og
derfra retur til Kebenhavn med sukker. I pe-
rioden 1734-54 var det sdledes kun 23 %, af
de skibe, der sejlede sukker fra Vestindien til
Kebenhavn, der havde vaeret p4 Guineakysten
efter slaver. I perioden 1747-1807 faldt det tal
yderligere, idet der ud af 3.050 Vestindiensfa-
rer kun var 150, eller ca. 5 %, der havde varet
rundt om Guinea efter slaver.?

Slaveskibe kravede store besatninger, rejsen
varede normalt omkring to 4r, og som for
navnt dede op imod 33 % af spfolkene. De var
dermed dyre i hyre, men da /3 af mandskabet
dode undervejs, og da hyren stoppede, den
dag de dede, blev der selvfplgelig ogsa sparet
penge. Sidstnavnte er der ikke taget hejde
for i det samlede hyreregnskab i rigsdaler for

26 Gobel, side 41.

Guineisk Kompagni, jeg har segt at opstille i
tabel 2.

Tabel 2. Hyreregnskab

Rejser Mdnedshyre Samlet
hyreudgift

FREDENSBORG

1767-68 272 5.440*
CHRISTIANSBORG

1766-67 218 4360

1768-70 4920

1771-72 7.302

1774-76 6.871
ELEONORA

1766-68 175 3.500

1768-71 3.500*

1772-74 5.039
ADA

1767-69 3344

1770-71 3405

1771-72 3.500*

1773-75 4391

1775-77 3.500%
QUITTA

1770-73 2732
FORTUNA

1772-75 4.082
Hyreudagifter i alt 65.886

De tal, der er markeret med en * er beregnet. For FREDENSBORG er
den manedlige hyreudgift ganget med de ca. 20 maneder, der var
normalt for et slavetogt. Dette uagtet at skibet pa vejen hjem forliste
ved Tromay i Norge, men forliset medferte jo ikke, at mandskabet
blev sat i land her og nu (Tallene er fra Guineisk Kompagni nr. 50, 52,
109, 111,123, 124, 125, 126, 127, 128, 129 0g 130).

For CHRISTIANSBORGs 1. rejse, er det beregnet ud fra en manedshyre
pa 218 rdl., medens det for ELEONORAs 1., 2. 0g 4. rejse er beregnet
ud fra en manedshyre pé 175 rdl. Ogsa for ADAs vedkommende er
det for 3. 0g 5. rejse beregnet ud fra en manedshyre pa 175 rdl.
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Skibene og deres handelsvarer

Udover at blive udrustet med reservedele i form
af tommer, som, tovveerk, tjere, reservesejl og
sejldug etc., samt forplejning til mandskabet,
sd skulle skibene ogsd have de handelsvarer
med, som skulle bruges i forbindelse med ke-
bet af slaverne.

De varer bestod for langt sterstepartens
vedkommende af industriprodukter, fodeva-
rer samt tekstiler. En typisk last handelsvarer
kunne séledes vaere den, CHRISTIANSBORG
havde med ud i 1771. I alt medbragte skibet
varer for 46.600 rdl., og hvis vi skal se lidt
neermere pd, hvad varerne bestod af, s4 var de
store poster, der bestod af varer, der var produ-
ceret i Danmark i rigsdaler:*

Flintebgsser: 2.000 stk. a 16 mark pr. stk. 5.333 rdl.
Krudt: 1.265 % 9.121 rdl.
Dansk braendevin: 46.193 potter 6.736 rdl.
Derefter fulgte:

Messing baekkener og kedler 1.200 rdl.
Bly, kobber og tin i steenger 1.063 rdl.
Haengelase 130 rdl.
Knive 334 dl.

Til det kom s& den sterste post: ostindiske
bomuldsstoffer importeret til Danmark af Asia-
tisk Kompagni, og derefter re-eksporteret med
slaveskib til Guineakysten, hvor stofferne ind-
gik som en af de vigtigste varer ved opkeb af
slaver. I alt medbragte CHRISTIANSBORG ost-
indiske bomuldsstoffer for ca. 16.000 rdl. sva-
rende til 34 % af hele lasten. Vigtigste stoffer
var Salempores, der var et fint bomuldsstof fra
Coromandelkysten, hvor Danmark havde den

lille handelskoloni Trankebar. Chellas, som
var bomuldsstof fra Bengalen. Bayutapaus, der
var bomuldsstoffer, gerne holdt i rede og bla
farver, og vavet som i den franske tekstilby
Rouen. Endelig var der kattuner, der bestod af
groftvaevede bomuldsstoffer.

Slavehandelen var opdelt i en raekke faser,
der dekkede fra leveringen i Afrika til sal-
get i Vestindien. Af de faser stod afrikanerne
selv for den forste del, nemlig fremskaffelse,
transport og markedsfering af slaverne pa
Guineakysten. Her blev slaverne s4 solgt til de
europziske opkebere, enten slaveskippere el-
ler repraesentanter fra et europzisk kompagni,
der kebte slaverne og holdt dem “pa lager” i et
af de europzeiske forter, til et af kompagniets
slaveskibe ndede frem.

Prisen pa en slave blev sat ved en forhand-
ling, kaldet “palaver”. Ordet stammer fra por-
tugisisk, og prisen pa en slave blev gerne sat,
sa en forsteklasses mandsslave kostede en be-
stemt mangde af et nermere fastsat varesorti-
ment. 1 1770 skrev handelsassistent Petersen
sdledes fra handelslogen Quitta, at skent nor-
malprisen for en mandsslave var 144 rdl. og
en kvindeslave 112 rdl., s& var der leveret en
mandsslave for en pris af 128 rdl. Prisen be-
stod af et varesortiment opgjort som folger:*®

Fire danske flintegeveerer 24 dl.
40 % krudt 20 rdl.
V2 anker brandevin 10 rdl.
Indiske tekstiler 74 rdl,
| alt 128 rdl.

27 Guineisk Kompagni nr. 34.
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Stofprgver. Den vigtigste af de varer, slaveskibene
havde med ned til Guineakysten, nar der skulle handles
slaver, var indiske bomuldsstoffer, der var hjemfart til
Kgbenhavn af Asiatisk Kompagni. Pa Guineakysten blev
prisen pa en slave fastsat ud fra et bestemt meengde
afen raekke naermere definerede varer. Det var her
vigtigt, at de varer, man havde med ud, var de rigtige,
ogsa bomuldsstofferne, der skulle veere af den rigtige
sort og i de rigtige farver. Her ses et varekatalog, som
guvernementet pd Guineakysten sendte hjem, sa
ledelsen i Kgbenhavn kunne se, hvilke farver der det ar
var moderne pa Guineakysten.

(Foto Rigsarkivet)

Samples of Material. The most important of the goods
that the slave ships carried down to the Guinean coast
when they were trading for slaves was Indian cotton that
had been brought home to Copenhagen by the Asiatic
Company. On the Guinean coast the price ofa slave was
set according to a certain amount ofa number of well-
defined goods. In this respect it was important that the
goods that were carried from home were the right ones,
including the cotton, which had to be of the right kind
and in the right colours. The picture shows a catalogue
of goods that the governor's office on the Guinean
coast sent home so the management in Copenhagen
could see what colours were in fashion that year on the
Guinean coast.

(Photo The Danish National Archives)
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Det var vigtigt at have de helt rigtige varer med
i det rigtige forhold og i den rette kvalitet. Det
opdagede kaptajn Johan Frantzen Ferentz om
bord i snauen QUITTA, da han i februar 1773
14 ud for Gabonflodens udleb for at handle ele-
fantteender, adeltrz, voks og guld. Her inde-
holdt det rette varesortiment, der skulle hand-
les ud fra, nemlig kobberstanger, men dem
havde Ferentz glemt at f& med fra logen i Quit-
ta, s& handelen gik noget traegt. Til gengaeld fik
Ferentz sd en mandsslave om bord som pant
for et udlaeg pa 128 rdl., negotiepris. Det blev
ikke betalt tilbage, og da chaluppen QUITTA
skulle fra Gabonfloden direkte hjem, fik sla-
ven sig en tur til Kebenhavn, sammen med to
mandsslaver og en kvinde, som Ferentz ogsa
havde fiet med om bord.*

At slaven kostede 128 rdl. “negotiepris” el-
ler handelspris beted, at det var den veerdi, va-
rerne havde pa Guineakysten. Man arbejdede
nemlig med to priser. Kostprisen, som var den
veerdi, varen havde i Europa, og sd kystpris,
som var den vardi, varen havde, nir man néa-
ede frem til Guineakysten. Man regnede nor-
malt med, at kystprisen var omkring det dob-
belte af kostprisen. Det vil sige at de fire oven-
navnte flintegevaerer, der havde en negotiepris
af 6 rdl. stykket, i Kebenhavn nok var indkebt
for de 16 mark (ca. 2,5 rdl.), de var verdifert
til i CHRISTIANSBORGsS lastepapirer.

Hvis vi derefter ser pa, hvad de handels-
varer, der blev sendt ud med Guineisk Kom-
pagnis skibe kostede, nér vi frem til folgende
omtrentlige resultat, her anfort i kostpris:

29 Guineisk Kompagni nr. 122.
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Tabel 3. Handelsvarers vardi i Rdl.

FREDENSBORG

1767-68 35658
CHRISTIANSBORG

1766-67 35658

1768-70 35658*

1771-72 46.600

1774-76 50.704
ELEONORA

1766-68 35.658*

1768-71 36.530

1772-74 34.404
ADA

1767-69 35.658*

1770-71 35.658*

1771-72 55.960

1773-75 35.658*

1775-77 20013
QUITTA

1770-73 5.297*
FORTUNA

1772-75 5.297

| listen er anfort de tal, vi kender. | alt giver det et gennemsnit pr.
skib pa 35.658 rdl. Den sum er derefter, meerket med *, sat ind for
de avrige skibe. Dog satter jeg, da de to skibe minder en del om
hinanden, veerdien af QUITTAs handelsvarer lig med FORTUNAs
(Tallene er fra Guineisk Kompagni nr. 34 og 119).

1 alt medbragte Guineisk Kompagnis skibe for drene 1766-77
dermed handelsvarer for omkring 504.441 rdl.

Ekstraordinzere udgifter

Ud over de forventede udgifter til skib, udrust-
ning, handelsvarer, hyrer og bonus til mand-
skab lgb skibene ogsd ind i en lang raekke mere
eller mindre uforudsete udgifter. Det kunne
veere indkeb af ekstra proviant til mandskab
eller slaver, uplanlagte anlgb og ophold pa
fremmede havne og handelspladser samt re-
parationer af skibet.



Storste tab her var selviplgelig FREDENS-
BORG:s forlis ved Tromey pé vej hjem fra Vest-
indien i december 1768, men ogs& andre af
Guineisk Kompagnis skibe lgb ind i uforud-
sete udgifter. Som f.eks. CHRISTIANSBORGs
rejse 1768-1770, hvor skibet lige efter afgan-
gen fra Kebenhavn havarerede under en storm
i Skagerrak, hvorefter skibet matte soge til
Norge for at reparere. Det kostede 1.779 rdl.
foruden ekstra hyre til mandskabet. Et kort
ophold i december 1769 pa gen Sao Tomé i
Guineabugen, hvor der blev indkebt provision
til slaverne, kostede 366 rdl., og det efterfol-
gende ophold pa St. Croix lgb op i 1.595 rdl.
[ alt havde CHRISTIANSBORG dermed ekstra
udgifter for i alt 3.740 rdl. For den efterfolgen-
de rejse slap skibet dog med 743 rdl. i ekstra-
ordinzre udgifter.

P4 CHRISTIANSBORGs fjerde rejse, gik
det ogsa galt. T oktober 1775, pa vej hjem til
Kebenhavn, leb skibet igen ind i en storm i
Nordseen/Skagerrak, og igen matte det soge til
Norge for reparation. Denne gang var skibet sa
skadet, at man segte at salge det pa auktion.
Vurderingen lod p& 3.000 rdl., men budene
leb ikke engang op i 1.500 rdl. Kompagniet
besluttede derfor at lade skibet reparere, hvis
det altsd kunne klares for 600 rdl. Det kun-
ne det ikke, og den samlede regning lob op i
5.481 rdl. Et belob der formentlig var ret teet
pd det belgb, kompagniet oprindeligt havde
betalt for skibet.*

En anden sterre udgift, der skal tages med,
er forsikring. Et slavetogt var en risikabel af-

Tabel 4. Ekstraordinzere udgifter i Rdl. pr. rejse

FREDENSBORG

1767-68 897
CHRISTIANSBORG

1766-67 1.629

1768-70 3.774

1771-72 743

1774-76 5481
ELEONORA

1766-68 2.181*

1768-71 2.181*

1772-74 1.836

1776-77 6.393
ADA

1767-69 659

1770-71 940

1771-72 854

1773-75 595

1775-77 1.704
QUITTA

1770-73 2852
FORTUNA

1772-75 2.181*
Ekstraordinaere udgifter i alt i Rdl. 34.766

1 alt er der fundet ekstraordinaere udgifter for 28.357 rdl. Det giver
fordelt pa 13 rejser 2.181 rdl. i gennemsnit. Det tal seetter jeg sd ind,
maerket * der hvor vi mangler oplysninger, og i alt er der dermed
ekstraordinaere udgifter for 34.766 rdl. (Tallene er fra Guineisk
Kompagni nr: 109, 110, 111, 112, 113, 114, 115, 116, 117, 118, 119, 120, 121 og
122).

fare, sa der var sund fornuft i at fi bade skib
og gods forsikret. Hvad prisen var for en for-
sikring, er usikkert, men ifolge kompagniets
resolutionsprotokol,” var forsikringssummen
for FORTUNAS last i 1774 sat til 8 % af ver-
dien af skib og ladning. Det tal passer rimeligt

30 Guineisk Kompagni nr. 113 og 114.

31 Guineisk Kompagninr. 1.
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godt med de forsikringsprocenter vi kender fra
udlandet, der gerne 14 mellem 5 og 10.%

Af andre stgrre udgifter var der udgifterne
til forter og handelsloger pa Guineakysten. De
udgifter havde Bargum jo ifolge den oktroj,
der var blevet lavet, og sikkert til statens store
lettelse, pataget sig. Hvor meget det var, ved
vi ikke precist, ovenfor er nazvnt et belgb pa
45.000 rdl., men det er dog mere sandsynligt,
at udgifterne i den periode, vi her beskaftiger
os med, har ligget omkring 25.000 rdl.>> Hvis
betalingsperioden settes til 10 ar, betyder det,
at kompagniet alene til drift og administration
af afdelingerne p4 Guineakysten har haft ud-
gifter, og her er tale om kapacitetsomkostnin-
ger, der skulle betales, uanset om der var han-
del eller ej, pd sammenlagt 250.000 rdl.

Sé var der lgnnen til hoveddirektoren. Ifol-
ge oktrojen skulle Bargum jo have 2 % pa alle
varer kbt og solgt i Europa. Eller som det hed
i oktrojens Konvention: “Tvende Pro Centrum
provision, af alt det her i Europa for Societe-
tets Regning enten indkiobes anskaffes eller
bortszlges”.* Det vil jeg forsta saledes, at Bar-
gum skulle havde 2 % af prisen pa skibene,
udrustning og provision samt handelsvarerne.
Nar skibene vendte hjem, skulle han have 2 %
af salgsprisen pd det solgte sukker og andre
handelsvarer, skibene bragte med sig til Ko-
benhavn.

32 Harms, side 127 og Bean, side 896.
33 Justesen, side 379 og 383.
34 Feldbaek (1986), side 451.
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Salg af slaver til fremmede

Som nazvnt ovenfor var det oprindeligt Bar-
gums plan, at forterne pd Guineakysten ikke
kun skulle levere slaver til danske skibe, men
at de ogsa skulle fungere som afskibningssta-
tion for slaver, der blev leveret til andre landes
slaveskibe. At f& de planer sat i veerk trak ud,
men i 1769 faldt en aftale p& plads med det
franske rederi David & Dubucq i Paris, ifelge
hvilken de danske forter pd Guineakysten,
over tre 4r skulle levere 3.600 slaver fordelt pa
3-400 slaver pr. skib.

At levere s& mange slaver viste sig hurtigt
umuligt for de danske forter. Af de planlagte
ca. 10 franske skibe, der skulle hente slaver,
kom der kun syv. Kun et af dem, LE SAINT
ANDRE i 1772, fik med sine 369 slaver en lad-
ning, der holdt sig inden for de aftalte 3-400
slaver. Resten af skibene 14 langt under, og i
gennemsnit kunne forterne kun levere 252
slaver pr. skib. Franskmandene klagede da
ogsa over de manglende leverancer, og ogsa de
danske embedsmand klagede. Forterne kun-
ne ikke levere slaver til bade de franske skibe
og til Bargums egne, ligesom der blev klaget
over, at franskmandene, til skade for leveran-
cerne til De dansk vestindiske Qer, fik de bed-
ste slaver. Ogsa franskmandene svigtede afta-
len, og det blev papeget, at flere af de franske
skibe kom til kysten uden at medfere den af-
talte mangde handelsvarer. Ingen af parterne
overholdt dermed aftalen, og det endte da ogsa
med, at det danske kompagni opsagde den.

Af tabel 5 (side 122) fremgér det, hvilke
franske skibe der ndede frem til Guineakysten,
hvor mange slaver de fik leveret samt, s vidt



Logen i Quitta. Som det var normalt for bessetnings-
medlemmer, der dgde pa kysten af Guinea, blev ogsa
Bernt Jensen Mgrch, der dgde ud for logen Quitta,
begraveti land. Efter begravelsen lavede et af beseet-
ningsmedlemmerne denne tegning, som han bragte
med hjem til Kebenhavn, sd Bernt Jensen Mgrchs enke
kunne se, hvor manden var blevet begravet.

(Akvarel Handels- og Sgfartsmuseet)

Bernt Jensen Mgrch, who died off the lodge at Quitta,
was buried on land, as was normal for crew members
that died on the Guinea coast. After the funeral one of
the crew members made this drawing, which he took
with him home to Copenhagen so Bernt Jensen Mgrch's
widow could see where her husband was buried.

(Watercolour Danish Maritime Museum)
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Tabel 5. Antal slaver leveret

Antal slaver ~ Handelsvarer
leveret veerdiirdl.

LE SAINT ANDRE 1770

Handelsvarer 20.263

Antal slaver leveret 244
'HEUREUX 1771

Handelsvarer

Antal slaver leveret 262
LE PACIFIQUE 1771-72

Handelsvarer

Antal slaver leveret 235
LE SAINT ANDRE 1772

Handelsvarer

Antal slaver leveret 369
LEXPERIENCE 1772

Handelsvarer

Antal slaver leveret 196
COMTE DE COLBERT
1773

Handelsvarer

Antal slaver leveret 206
LAMERICAN 1773

Handelsvarer

Antal slaver leveret 255
| alt leveret slaver 1.767
Handelsvarer for to 44151
rejser

23.888

det er muligt, veerdien i rigsdaler af de handels-
varer, de medforte.®

Ifolge oplysninger i Guineisk Kompagnis arkiv
medbragte de franske skibe LE SAINT ANDRE
og PHEUREUX deres egne handelsvarer for i
alt 44.151 rdl., indkebt for Guineisk Kompag-
nis regning.’® For de varer blev der leveret 506

35 Hernaes, Appendiks 4, side 261.

36 Guineisk Kompagni nr. 34 og 41.
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slaver, hvilket vil sige, at Guineisk Kompagnis
kebspris har ligget omkring 87 rdl. pr. stk. og
her er tale om prisen i Europa, altsd kostpri-
sen. Da nogle af skibene, som det er naevnt
ovenfor, ikke havde varer med, er det svart
at beregne, hvor mange handelsvarer betalt
af Guineisk Kompagni de i alt 1.767 leverede
slaver har kostet. Ved en kgbspris af 87 rdl.
pr. stk., mé det samlede belgb for handelsvarer
dog have ligget omkring 153.729 rdl.

Efter at slaverne var blevet kebt for 87 rdl. pr.
stk. solgte Guineisk Kompagni slaverne videre
til det franske rederi. Om det fortzller et no-
tat, at der til et fransk skib, der ankom 21. ok-
tober 1772, blev leveret i alt 196 slaver. Tallet
passer med det antal, der blev leveret til skibet
LEXPERIENCE, og prisen for slaverne var i alt
79.920 Livres. Der blev dog givet en rabat, ma-
ske en form for betaling for fragt af handels-
varer Nantes-Guineakysten, pa 7.090 Livres,
og dermed blev samlet salgspris 70.830 Livres.

Et andet notat fortzller,* at der til det fran-
ske skib COMTE DE COLBERT blev leveret
206 slaver, for en pris af 115 rdl. pr. slave, som
er prisen pa udskibningskysten. Hvis vi gir ud
fra det tal for hele den franske leverance, far
vi, at der til det franske rederi er leveret 1.767
slaver a 115 rdl., hvilket i alt har indbragt
203.205 rdl. Dermed har Guineisk Kompagni
for salget af slaver til de franske skibe i alt tjent
ca. 49476 rdl.

37 Begge notater: Guineisk Kompagni nr. 34.



Tabel 6. Slaver leveret til Guineisk Kompagni

Slaver  Slaver Slaver Procent
kebt  solgt omkommet  omkomne

FREDENSBORG

1767-68 265 241 24 90
CHRISTIANSBORG

1766-67 245 224 21 86

1768-70 323 288 35 108

1771-72 267 246 21 79

1774-76 335 254 81 24,1
ELEONORA

1766-68 171 159 12 7.0

1768-71 203 176 27 133

1772-74 218 207 " 50
ADA

1767-69 201 184 17 85

1770-71 164 162 2 1,2

1771-72 166 146 20 12,0

1773-75 221 135 86 390

1775-77 145 142 3 20
QUITTA

1770-73 Vendte hjem direkte til Kebenhavn.
FORTUNA

1772-75 m 98* 13 1,7
lalt 3022 2661 361 12,2

De 98 slaver, FORTUNA havde med, er beregnet ud fra et gennemsnitligt tab pa 12,2 %.

Salg af slaver til Guineisk Kompagni

Tilbage er s& de slaver, der blev leveret til Gui-
neisk Kompagnis egne skibe. Hvor mange det
var, fremgér af ovenstdende tabel 6, der viser,
hvor mange slaver der blev afskibet, hvor man-
ge der ndede frem til Vestindien, hvor mange
der omkom og %-tal for de omkomne.

Fra aftalen med det franske rederi ved vi, at
kebsprisen for en slave var 87 rdl. pr. stk. Tid-

ligere néede vi frem til, at der i alt blev afskibet
handelsvarer med Guineisk Kompagnis skibe
for 504441 rdl., hvortil kom de 44.151 rdl.,
der blev afskibet med to af de franske skibe.
I alt blev der dermed leveret handelsvarer for
548.592 rdl., og for dem blev der s& indkebt
4.789 slaver til danske og franske skibe. Ud
over slaver blev der dog ogsa indkebt handels-
varer, hvor meget det var, skal vi vende tilbage
til nedenfor, men her s®ttes kgbsprisen af an-
dre varer til 10 % af de medbragte handelsva-
rer, og dermed er der kebt andre varer for ca.
50.441 rdl. Dermed erialt 4.789 slaver indkebt
for en samlet pris 498.151 rdl., hvilket giver en
gennemsnitspris pr. slave pa 104 rdl. Det lyder
hejt, men udover den usikkerhed, der ligger
i beregningen af vardien for handelsvarerne,
kommer ogs4, at en del af de ekstraordinzre
udgifter blev betalt med handelsvarer. Derud-
over har der veret en del svind, hvortil kom-
mer leverancer og gaver til handelspartnere.
Endelig var der, som vi skal vende tilbage til
nedenfor, indkebt flere slaver, end der blev af-
skibet. Hvor meget er usikkert, men med de
forbehold sztter jeg en indkebspris pa 90 rdl.
i gennemsnit. Ud fra det kan vi si regne ud, at
de 3.022 slaver, der blev afskibet af Guineisk
Kompagni, i alt har kostet 271.980 rdl.

Turen over Atlanten

Som det fremgir af ovenstdende, afskibede
Guineisk Kompagni fra Guineakysten i alt
3.022 slaver, hvoraf de 2.661 niede frem til
Vestindien. Tallene dakker dog kun den pe-
riode, der gik fra skibenes afrejse fra Guinea-
kysten til skibenes ankomst til Vestindien. De
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burde nok dekke den tid, der gik, fra slaverne
kom om bord, og til den dag, hvor de kom i
land i Vestindien.

De slaver, der blev udbudt til salg nede ved
kysten, kunne have varet undervejs i flere
uger eller mdneder. Turen ned til kysten kun-
ne vare hard ved slaverne. Dérlig behandling
og forplejning kunne svaekke slavernes hel-
bred. I tider med misvaekst var slaverne méske
allerede fra begyndelsen underernaret, og var
det slaver fanget i krig, kunne de veare saret.
Mange slaver omkom da ogsd undervejs fra
opsamlingsstedet og ned til kysten, hvor de
blev solgt videre til europzerne.

Vaesentligt for slavernes overlevelsesmu-
ligheder var derfor, at de var i en rimelig god
sundhedstilstand, nér de blev solgt til europze-
erne og for afskibningen til Vestindien. Der-
nast gjaldt det ogsa om, at det sundhedsfarlige
ophold om bord i slaveskibet blev af s& kort
varighed som muligt. Ikke alle kompagnier
var lige gode, nér det gjaldt det sidste, f.eks.
det hollandske slavekompagni Middelburgs-
che Commercie Compagnie (MCC). 1 4rene
1730-90 foretog dét kompagni omkring 120
slaverejser, og fra kompagniets arkiv har man
beregnet, at slaverne i gennemsnit tilbragte
61 % af den tid, en rejse fra Holland via Gui-
neakysten og Vestindien hjem til Holland
varede, om bord i slaveskibet. MCC skibene
sejlede nemlig hen langs Guineakysten, hvor
kompagniet opkebte slaver i smd bundter pé i
gennemsnit 1,2 slaver pr. dag i den tid, skibe-
ne 14 ud for kysten af Vestafrika. I gennemsnit
tog lastningen af kompagniets skibe omkring
8 méneder, og 78 % af slaverne kom om bord

124 ARBOG 2010

en méned for afgang. De sidste, man fik om
bord, var mandene. De var dyrest, og ifolge
erfaringen var de ogsa de forste, der dede. 1
gennemsnit tilbragte en slavepige i et af kom-
pagniets skibe 132 dage om bord, drengene
124 dage, kvinderne 101 dag, medens man-
dene slap med 94 dage.

Beregnet ud fra overfartstiden dede 13 %
af slaverne om bord i MCC’s slaveskibe, men
hvis man medtager hele den tid, slaverne var
om bord, dvs. fra lastningen p& Guineakysten
og frem til losningen i Vestindien, kommer an-
tallet af dede op omkring 25 %.%®

S4 snart slaverne var kommet om bord, blev
de stuvet ned pa slavedekket, og en del af
dem, gerne mandene, blev fra begyndelsen
lagt i jern. Senere under overfarten ville sla-
verne blive luftet p4 dakket hver dag, men s
leenge skibet 14 for anker ud for Guineakysten,
fandt de fleste slaveskippere det mest sikkert,
at holde slaverne under l&s og sla inden borde.

Her 14 de s&, méske flere hundrede men-
nesker, alle med en temperatur pd omkring
37° C, i et lavt indelukket skibsdaek ud for
Afrikas kyst. Det var varmt, maske oppe om-
kring 50° C, og dertil kom fugten. Sé slaverne
svedte, de fleste af dem havde aldrig for veret
om bord i et skib, s& mange blev ogsa sesyge
og kastede op, medens skibet 14 og rullede i
denningerne ude fra Atlanterhavet.

Efter en lang indenlands rejseperiode med
for lidt og sikkert ogs& raddent vand og for-

38 Hogerzeil, for dette se Slave Purchasing Strategies and
Shipboard Mortality.



Spiseredskab. Varmen pa slavedaekket, sgsyge og
dysenteri bevirkede, at slaverne pa turen over Atlanten
blev udsat for en voldsom dehydrering. Med den
kraftige dehydrering fulgte en form for anoreksi, der i
sveere tilfeelde medfarte, at slaverne havde sveert eller
naermest umuligt ved at synke. Samtiden var ikke klar
over, hvad disse symptomer skyldtes, sa slaverne blev
enten areladet eller de fik et braekmiddel, hvilket ikke
hjalp meget. Endelig havde man ogsa en anden metode:
med et af disse apparater spaerrede man slavens mund
op, og derefter blev slaven, som var det en Strasbourg
gas, tvangsfodret.

(Foto Nationalmuseet)

Eating Utensil. The heat on the slave deck, sea-sickness
and dysentery all contributed to the slaves suffering
violent dehydration on their voyage across the Atlantic
Ocean. This extreme dehydration was accompanied by
a form of anorexia, which in the worst cases meant that
it was difficult or impossible for the slaves to swallow.

At the time it was not known what caused these
symptoms, so the slaves were either bled or given an
emetic, which did not help very much. Finally, they also
had another method: with one of these instruments the
slave's mouth was forced open and he was force fed like
a Strasbourg goose.

(Photo The National Museum, Copenhagen)

deervede fgdevarer, dernaest et kortere eller
lengere ophold i et af fortets fangerum og sa
de fgrste dage om bord i slaveskibet, med sla-
verne stuvet ned pa et slavedek med varme,
fugt og uden saniteere indretninger. Det kan
da heller ikke undre, at dysenteri med kraftig
diare ofte stgdte til. Det fgrste angreb var ba-
cilledysenterien, der har en inkubationstid pa
kun to til syv dage. Derefter fulgte, ofte efter
at skibet havde forladt kysten, og sgsygen for
alvor satte ind, amgbedysenterien, der har en
inkubationstid pa omkring en maned.

Alle ovenfor naevnte lidelser har det tilfeel-
des, at de medfgrer veesketab og dermed en
kraftig dehydrering af kroppen. Som modsvar
fik slaverne vaeske, men i gennemsnit kun
mellem V2 og % liter om dagen, og det var alt
for lidt.

Det er da ogsa haevdet, at dehydrering var
den mest almindelige dgdsarsag pa slaveski-
bene. Symptomerne pa dehydreringen er mu-
skelkramper, apati, indfaldne gjne og delirium.
Dehydrering farer til en form for anoreksi, og
et af symptomerne pa anoreksi er, at patienten
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har meget svart eller nasten umuligt ved at
synke. Derfor medforte de fleste slaveskibe da
ogsd szrlige instrumenter, der kunne tvinge
slavernes mund 4ben, ndr man tvangsfodrede
dem. Til sidst medferte dehydreringen deden
enten pga. sult og terst, eller patienten blev s
svaekket, at en af de mange sygdomme, der
fulgte med en slaverejse, tog over, og de dede.

Dehydreringen medferte ogsa en form for
apati. Samtiden kendte ikke drsagen til denne
apati, men henviste den til en sarlig form for
afrikansk melankoli, der, hvis man ikke pas-
sede p4, let kunne fore til hjertestop eller selv-
mord.*

Guineisk Kompagni havde bade skibe og for-
ter. Dermed havde kompagniets skibe ikke det
store behov for at sejle hen langs kysten for at
opkebe slaver. Skibene gik normalt direkte til
det danske hovedfort Christiansborg, hvorfra
de kunne lave sma afstikkere til fortet Fre-
densborg eller til en af handelslogerne. P4 den
mdde fik man samlet slaverne om bord i storre
bundter, og man fik dem normalt om bord ret
teet pa afrejsedatoen.

Fregatten CHRISTIANSBORGs rejse 1766-67
er et udmarket eksempel pd en rejse, der ud
fra ovenstdende gik rimeligt godt. Skibet an-
kom til Christiansborg 18. oktober 1766. De
forste slaver, en mand og to kvinder, kom om
bord den 8. november, og 24. november fulgte

39 Kiple, for dette se Mortality caused by Dehydration during the
Midlle Passage.
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sd yderligere tre slaver, hvoraf den ene viste sig
at vaere syg, sd han blev igen sendt i land.

Derefter gik lastningen i std frem til 17.
februar, hvor man modtog 103 slaver. Dagen
efter kom der yderligere 109, og i alt havde
man dermed fiet 212 slaver, der alle tilherte
kompagniet og var breendemarket med Gui-
neisk Kompagnis merke, et hjerte med et “S” i
midten, foran pé venstre lar. Derefter fulgte 35
fragtslaver, hvoraf CHRISTIANSBORGs forer
kaptajn Berch ejede de syv. Skibet havde der-
med féet sin slavelast, og den 21. februar let-
tede man anker og stevnede mod St. Croix.*

To dage efter afsejlingen blev en kvinde-
slave meldt syg, og to dage efter det var en
mands- og en kvindeslave “bergvet fornuften”.
Den 11. marts havde man det forste tilfeelde af
diare, 19. marts det forste tilfeelde af “tzrende
syge”. Den 20. marts fulgte det forste tilfzelde
af skorbug, derefter fulgte flere tilfeelde af dia-
re, “hidsig feber” og “blodgang”, hvoraf sidst-
naevnte sandsynligvis var amebedysenteri.

Den 18. maj 1767 ndede skibet frem til
St. Croix, og dagen efter blev slaverne fort i
land. Under overfarten omkom 13 mands- og
8 kvindeslaver, hvilket er i overensstemmelse
med oplysningerne fra MCCs rejser. Diare ko-
stede syv slaver livet, hidsig feber fire, skerbug
ogsé fire, to slaver dede af hjertestop og to af
ukendte 4rsager, som mdéske ogsd kan vere
hjertestop. Blandt de 197 slaver, der blev sendt
i land pa St. Croix, var 20 stadigt syge, 10 af
dem havde skorbug, og af de resterende havde
to hedeslag og to havde diare.

40 Guineisk Kompagni nr. 110.



For slaveskibet FREDENSBORGs enlige rejse
gik lastningen af slaver udmaerket. Den 19. til
21. april 1768 fik skibet tilfort 260 slaver for
kompagniets regning samt 5 fragtslaver, og
den 23. april afgik skibet mod St. Croix.*

For CHRISTIANSBORGsS rejse 1768-70 gik det
noget anderledes. Skibet naede frem til Chri-
stiansborg den 5. juni 1769. Den 23. og 24.
oktober fik man leveret i alt 301 slaver, men
derefter var der en pause pa op imod otte uger,
og ikke for den 15. december satte skibet kurs
mod St. Croix i Vestindien med en last pa 323
slaver, kun 22 mere, end man havde om bord
den 24. oktober.* Legejournalen,” har ingen
optegnelser for den tid, skibet var ved kysten,
og forst den 25. december oplyser journalen,
at seks slaver var syge om morgenen. Dagen
efter havde man det forste tilfelde af diare og
den 27. det forste tilfelde af dysenteri. P4 rej-
sen over Atlanten fulgte flere tilfaelde af diare
og hidsig feber. Fra 18. januar var skerbugen
mere fremtraedende, og fra 14. februar og frem
var skeorbug den dominerende sygdom. At fa
skorbug vil normalt indebzre, at man i fire til
seks maneder har varet uden det nedvendi-
ge C-vitamin. S det, at skerbug dukkede op
som den dominerende sygdom, kan sige noget
om den forplejning eller mangel pad samme,
slaverne havde fiet i manederne, for de kom
om bord. Dernast kan man for de mange syge
pipege, de mange slaver, der blev lastet om

41 Guineisk Kompagni nr. 109.
42 Guineisk Kompagni nr. 111.
43 Guineisk Kompagni nr. 136.

bord den 23.-24. oktober omkring syv uger for
afgang. De to forskellige lasteforlob kunne da
ogs4 ses i antallet af slaver, der omkom under
overfarten, idet CHRISTIANSBORG pa rej-
sen 1766-67 mistede 8,6 % af sine slaver mod
10,8 % pa den efterfolgende rejse.

Ogs& CHRISTIANSBORGs rejse 1774-76 fik,
nar det gelder lastningen af slaver, et noget
uheldigt forleb. August 1774 var skibet frem-
me ved Christiansborg. Den 30. november fik
man sa 127 slaver. Den 9. december kom der
yderligere 20, den 16. december igen 20 slaver,
den 19. december en slave, den 20. december
igen en slave, 26. december to slaver, og sddan
fortsatte det drypvis helt frem til 24. februar,
hvor skibet i alt havde faet 352 slaver og 41
fragtslaver.*

Da CHRISTIANSBORG den 25. februar af-
gik fra Guineakysten, havde omkring 170 af
skibets medbragte slaver derfor ligget i den-
ningerne ud for kysten og rullet frem og til-
bage pi et slavedek i mere end to maneder.
I bogstaveligste forstand i deres eget lort. Det
blev de neppe mildere i sindet af, samtidigt
med at de fik tid til at leere hinanden at kende
rigtigt godt. Det kan da heller ikke undre, at
netop CHRISTIANSBORG dagen efter afrejsen
blev udsat for det voldsommeste slaveoprer,
der ramte et af skibene fra Guineisk Kompagni.

Slaverne erobrede store dele af det indre
af skibet, fik fat i nogle viben og begyndte
at skyde mod besztningen. Situationen var
uholdbar, og medens mandskabet gik i gang

44  Guineisk Kompagni nr. 113.
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med at bekampe opreret, sogte skibet tilbage
til kysten, hvor det ankrede op ud for fortet
Fredensborg. Opreret blev bekampet, men
det var med stor vanskelighed. Derefter blev
slaverne, hvoraf en del var kommet i land, igen
taget om bord, og den 17. marts var man atter
klar til afsejling. Af den oprindelige slavelast
var 42 dede under oproeret, otte var dede for
opreret, dvs. for afsejlingen, otte var dede un-
der opholdet i land og fire var s syge, at de blev
ladt tilbage. Om bord var dermed 294 slaver,
af en oprindelig last pa 352, hvortil skal leg-
ges 41 fragtslaver. CHRISTIANSBORGs rejse
1774-76 er dermed et glimrende eksempel pa
den forskel, der kunne vare pa den last slaver,
der blev indkebt til et bestemt skib, og det an-
tal slaver, der reelt blev afskibet. Tabet her var
saledes 62 slaver til en indkebspris af 90 rdl.
i alt 5.880 rdl. Et tab der oversteg indkebspri-
sen p4 fregatten FREDENSBORG. Dertil kom,
at antallet af slaver, der dgde under overfarten,
var i alt 81 eller 24,1 % af lasten. Til 90 rdl. pr.
stk. et yderligere tab pa 7.290 rdl.

Efter et slaveskibs ankomst til St. Croix blev
slaverne sat i land, og i dagene efter fulgte sa
slaveauktionerne, hvor slaverne blev solgt til
den hejestbydende. Hvis der da ikke pé for-
hand var blevet lavet aftaler om sterre samlede
salg. Det skete ved CHRISTIANSBORGS an-
komst til St. Croix i februar 1770, hvor Major
Cornelius Hendrichsen kebte 200 slaver a 33
£. I alt gav det 6.600 £, og med en vekselkurs
pa 5 rdl. pr. £ gav det ca. 33.000 rdl., eller 165
rdl. pr. stk. Derefter blev skibets resterende 85
slaver sat p& almindelig auktion. Det indbragte
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9.063 rdl. eller 107 rdl. pr. stk., s& majoren har
nok faet lov til at kgbe de bedste.””

Priserne kunne svinge kraftigt. For den
slavelast, CHRISTIANSBORG solgte i maj
1767,% var prisen pa en mandsslave 200 rdl.,
for en kvinde 150 rdl. og for en pige 125 rdl,,
medens man kunne f4 en drengeslave for kun
88 rdl. Derefter fulgte en lang rakke slaver til
meget lavere priser, ca. 60 rdl. for mand af
ringere kvalitet og ned til slaver, formentlig
syge, der kunne erhverves for 15 rdl. og helt
ned til 11 rdl. pr. stk.

Ved salg til normal pris, dvs. omkring 200
rdl. pr. stk., foregik betalingen normalt saledes
— oftest betalt i form af sukker: 30 rdl. blev be-
talt kontant. 50 % af resten faldt til udbetaling
efter 6 uger og den sidste del til 1. marts det ef-
terfolgende ar. For det resterende belgb betalte
man 6 % i rente, der ved for sen betaling steg
til 10 %. Hvis hele betalingen for slaven faldt
kontant ved leveringen, fik man 5 % i rabat.

Tabel 7 (side 129) viser antallet af slaver,
Guineisk Kompagni satte til salg, med salgs-
priser, samt den bonus, besztningen fik udbe-
talt i rigsdaler for antallet af slaver, der havde
overlevet turen over Atlanten.

For antallet af solgte slaver er der en dif-
ference i forhold til antallet af slaver losset p4
St. Croix. Det skyldes fragtslaver, dvs. slaver
der ikke tilherte Guineisk Kompagni, men an-
satte eller forretningsforbindelser, og som blev
taget med mod en fragtpris pa 35 rdl. inklusiv
forplejning,

45  Guineisk Kompagni nr. 111.
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Tabel 7. Overfgrte slaver til Vestindien

Antalslaver Salgspris Bonus til
solgt beseetningen
FREDENSBORG
1767-68 231 41.910 2.054
CHRISTIANSBORG
1766-67 196 30.755 1.537
1768-70 288 42.063 2.514
1771-72 219 43.119 1.861
1774-76 216* 39.116* 1.944*
ELEONORA
1766-68 135* 24.486* 1.215*
1772-74 149* 27.104* 1.341*
1775-77 176* 31.878* 1.584*
ADA
1767-69 167 36.000 1.503*
1770-71 162 30.318 1.458*
1771-72 160 24.000 1.440*
1773-75 117 24.727 1.380
1775-77 91 20.020 819*
QUITTA
1770-73 Vendte direkte hjem til Kgbenhavn
FORTUNA
1772-75 83* 15.092* 747
Antal slaver solgt: 2.390
Salgspris slaveri alt 428.583
Indteegter fragtslaver: 2.040
Bonus 21.397
Nettosalgspris 409.226

Ovenstaende tabel viser, hvor mange slaver Guineisk Kompagni overfarte til Vestindien,
og til hvilken pris de blev leveret. De med * maerkede tal er udregnet ud fra en
gennemsnitspris pa 177 rdl. pr. slave for de laster, vi kender {Guineisk kompagni nr. 109,
110,112,117,118, 119, 120 og 121).

For de skibe, hvor vi ikke kender antallet af fragtslaver (maerket med *), har jeg trukket
15 % fra antallet af slaver leveret pé St. Croix beregnet ud fra antallet af fragtslaver, vi
kender fra de andre rejser. Se f.eks. FORTUNA, der medfgrte 98 slaver, her reduceret til
83.

Ud fra de tal, vi kender, harjeg beregnet, at beseetningen i gennemsnit fik en bonus pa

9 rdl. pr. slave, de afleverede pa St. Croix. Her er fragtslaverne ikke taget med, da ejerne af
fragt-slaverne selv betalte en bonus til besaetningen pé 8 rdl. pr. fragtslave, der ndede til
St. Croix.

Tabel 8. Samlet regnskab

Indteegter

Salg af slaver 428.583

Salg af slaver fra franske skibe 203.205
Fragtslaver 2.040

Salg afandre varer 50.441

Forsikring FREDENSBORG ukendt

her sat til 8 % af skibets kgbspris 418

Salg varer FREDENSBORG i Norge 2.108

Indteegter i alt 686.795  686.795
Udgifter

Skibe 25.446
Udrustning 101.044
Hyreudgift 65.886

Bonus besaetninger 21.397
Handelsvarer 504.441
Handelsvarer franske skibe 44.151
Ekstraordinzere udgifter 34.766

Forterne 250.000

Forsikring 8 % afskibe/

udrustning/handelsvarer 50.474

Bargum 2 % af skibe/udrustning/

handelsvarer 12.619

Udgifter i alt 1.110.224  1.110.224
Underskud péa slavehandel 423.429

Samlet regnskab
Efter at have forsggt at give et bud pa de for-
skellige indtegts- og udgiftsposter, der har
veeret i Guineisk Kompagnis oprindelige regn-
skaber, kan vi sa opstille en form for et samlet
regnskab vedr. Guineisk Kompagnis slavehan-
del for arene 1767-77.41

Hvor meget forsikringen har udbetalt for
FREDENBORG:S last ved vi ikke, s& her er kun
medtaget det, man fik ind ved salg af varer fra

47  Guineisk Kompagni nr. 109.
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11768 kebte Bernt Jensen Mgrch huset Overgaden oven
Vandet nr. 46 fra sejlmager Claus Jensen. Huset ses her
til venstre ved reklamen for Politiken. 11771 overtog
Mgrch og hans familie hele huset bortset fra kaelderen,
der var lejet ud. Ejendommen 13 pa en stor grund, der i
1641 blev tilskedet christianshavnerborgmester Jacob
Dreyer. 11936 blev huset revet ned, idet grunden skulle
indga i det store byggeri, Christianshavnergarden, KAB
opfarte, og som daekkede hele den gamle storgrund,
fra Overgaden oven Vandet rundt om hjgrnet til Sankt
Annae Gade og Dronningens Gade.

(Foto Kebenhavns Museum)
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In 1768 Bernt Jensen Mgrch bought this house in no. 46
Overgaden oven Vandet from a sail maker called Claus
Jensen. In 1771 he and his family took over the whole
house, apart from the cellar, which was rented out. The
house lay on a large site that had been conveyed to a
Mayor of Christianshavn called Jacob Dreyer. In 1936
the house was pulled down because the site was to

be part of a big redevelopment project by KAB called
Christianshavnergarden, which covered the whole of
the former large property from Overgaden oven Vandet
round the corner to Sankt Annee Gade and Dronningens
Gade.

(Photo Museum of Copenhagen)



lasten i Norge, samt en forsikringsudbetaling
beregnet ud fra skibets oprindelige kebspris.

Salg af andre handelsvarer navnt under
indtegter dekker salg af elfenben, guld, pal-
meolie og adeltre. Hvor meget det var, er
usikkert. For udlandet er det skgnnet, at salg af
andre varer end slaver i 1720-erne 14 omkring
16-20 %, hvorefter det omkring 1770 var faldet
til omkring 6 %. P4 den baggrund satter jeg
den andel til 10 %.*®

Af ovenstdende regnskab fremgar det, selv
om det skal gentages, at der er mange usikre
punkter, at heller ikke Guineisk Kompagni
har vearet i stand til at f4 overskud p4 slave-
handelen. Hvis kompagniet skulle né en form
for “break even”, ville det krave et overskud
pd kompagniets sukkerhandel pa omkring
425.000 rdl. eller ca. 42.500 rdl. pr. ar. Et tal,
der hvis man ville have et overskud pa 10 %
pr. ar, ville stige til omkring 47.000 rdl. At
kompagniet har varet i stand til at klare det,
er dog naeppe sandsynligt. Denne analyse ind-
drager ikke kompagniets sukkerhandel, men
det skal dog nzvnes, at for rene 1767-69 an-
kom der i alt 84 skibe til Kebenhavn med suk-
ker fra Vestindien; *° af dem tilhgrte kun de tre
Guineisk Kompagni.

Sa Guineisk Kompagni og hoveddirekteren
gik mod en fallit. Enken Gustmeyer var ikke
lenge om at opdage det og trak sig da ogsa ret
hurtigt ud af foretagendet.

Konklusion

Arsagerne til underskuddet pi slavehandelen
var flere. Administrationen af forterne kostede
for mange penge, samtidigt med at de danske
besiddelser ikke kunne levere tilstreekkeligt
med slaver. Ifplge aftalen med det franske re-
deri skulle Guineisk Kompagni over tre ar le-
vere 3.600 slaver, men det viste sig umuligt,
og i alt var Guineisk Kompagni kun i stand til
at levere 1.767, eller lige omkring halvdelen af
det aftalte antal.

Ogsa til kompagniets egne skibe kneb det
med leveringerne. 1 alt sejlede Guineisk Kom-
pagni kun 2.661 slaver til St. Croix. Kompag-
niet var dermed ikke i stand til at holde De
dansk vestindiske @er forsynet med slaver. 1
alt blev der til St. Croix i drene 1767-77 impor-
teret 12.634 slaver. Af dem leverede Guineisk
Kompagni de 2.661 eller ca. 21 %. Fremmede
nationers skibe, der kom fra Guineakysten,
landede 3.371,°° medens de resterende 6.602
blev importeret fra andre ger i Caribien eller fra
Nord- eller Sydamerika. Uanset de ikke kunne
levere slaver nok, sa eksporterede kompagniet
alligevel ogsa slaver til andre ger i Caribien. Af
FREDENSBORGs 231 slaver i 1768, blev de 84
saledes re-eksporteret til Puerto Rico.”

Ud fra det er det da ogsa tydeligt, at den
danske slavehandel under Guineisk Kompag-
ni ikke var en dansk slavehandel, der forsy-
nede danske ger i Caribien med slaver leveret
fra danske besiddelser i Afrika, men at den
danske slavehandel og gernes import af slaver

48 Richardson, side 29.
49 Nathansen, side 448.

50 Green-Pedersen (2006), side 178-181.
51 Svalesen, side 194.
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var en helt klart integreret del af den interna-
tionale slavehandel.

Guineisk Kompagnis skibe medferte for f&
slaver, hvad der forte til tab. Ifglge samtidens
beregninger skulle et slaveskib helst aflevere
omkring 2 slaver pr. ton skib i Vestindien,
hvis rejsen skulle lobe rundt gkonomisk. Det
er sdledes pavist, at hvis et skib pa 100 tons
overforte 21 slave pr. ton skib, ville overskud-
det ligge omkring 15 %. Blev antallet af slaver
reduceret til 2 slaver pr. ton, ville overskud-
det ligge omkring 4 % , men hvis skibet kun
overforte 1 slave pr. ton skib, ville der blive
et underskud pa omkring 10 %.%* En optel-
ling af Guineisk Kompagnis skibe viser, at de i
gennemsnit 18 omkring 1,16 slave pr. ton skib.
Et tal der ma siges at vaere sa lavt, at det kun
kan bekrzfte konklusionerne fra ovennavnte
okonomiske analyse.

Sluttelig skal naevnes, at en af drsagerne til,
at Bargum involverede sig i slavehandel, var,
at han i udlandet havde set, hvor store sum-
mer man kunne tjene pd denne handel. Hvad
han havde set, eller neermere hert, ved vi ikke,
men for den hollandske slavehandel har un-
dersegelser vist, at den i gennemsnit gav et
overskud pa 2,58 % om 4ret. For den britiske
slavehandel har lignende undersogelser vist, at
det gennemsnitlige drlige overskud 14 omkring
9,5 %; andre har dog ment, at det 14 omkring
16 %.>* Hvilket nok lyder mere sandsynligt,
idet det gennemsnitlige overskud for det briti-

52 Hyde, side 372.

53 Anstey, side 22, for et hojere tal se bl.a. J.E. Inikori og S.L.
Engerman: The Atlantic Slave Trade.
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ske erhvervsliv i 1700-tallet er sat til ca. 13 %,
og det er nok rimeligt at antage, at profitten
for slavehandel ma have ligget lidt over gen-
nemsnittet for overhovedet at f4 redere og keb-
maend til at investere i en sa risikofyldt han-
del>*

Der er altsd nogen uenighed, men hvad
mente samtiden? Guineisk Kompagni indsatte
seks skibe i farten pad Guinea kysten. 1 1779
ejede Kobenhavns storste redere, inklusiv
Guineisk Kompagni, i alt 128 store skibe vel-
egnet for slavehandel.”® Guineisk Kompagni
kunne ikke holde De dansk vestindiske Qer
forsynet med slaver, og det var jo ogsa kom-
pagniets plan at szlge slaver til andre rederier
for levering i Vestindien. Hvis overskuddet pa
slavehandel var stort, hvorfor var der sa ikke
nogle af rederne for de resterende 122 skibe,
der valgte at gi ind i slavefart? Kobenhavn-
ske redere var i 1700-tallet ikke sarte, nar det
gjaldt de omréder, inden for hvilke de tjente
penge. Og hvorfor var det for drene 1767-69
kun tre ud af de 84 skibe, der lossede sukker i
Kobenhavn hjemfert fra Vestindien, der havde
veeret turen rundt om Guinea efter slaver?

Henning Bargum de sidste ar

I april 1774 forsvandt Henning Bargum fra
Kobenhavn. Guineisk Kompagni var ikke gaet
som planlagt. Enken Gustmeyer havde alle-
rede trukket sig, og svigersgnnen sad nu alene
tilbage med problemerne og gelden.

54 Darity, side 160.
55 Feldbaek (1997), Vol. Ill, side 160.



Den 2. april var sidste gang Bargum var
medunderskriver pi referaterne fra kompag-
niets direktionsmeder, derefter forsvandt han.
Det var der nok gode grunde til, for den 25.
april medtes direktionen igen. Dagsordenen
var bla. indlgbne veksler pd 90.780 £, (ca.
450.000 rdl.), og dernzest s Asiatisk Kompag-
ni gerne, at alle debitorer betalte halvdelen af
deres geld inden 11. juni, da kompagniet stod
over for at skulle udbetale udbytte. S& boghol-
deren blev tilkaldt og anmodet om “at erholde
sd mange penge samlet i kompagniets kasse,
som den halve debet til det Asiatiske Kompag-
ni bidrager”.>®

Bargum forlod landet, men kreativiteten
tog han med. I 1782 traffer vi ham i Wien,
hvor han havde grundlagt en bank. For hvilke
penge er usikkert, men omkring 60.000 rdl. af
dem skulle stamme fra de penge, den franske
feltmarskal og gverstbefalende for den danske
heer, Claude Louis de Saint Germain havde
fdet i pension i 1766, efter at han var blevet
afskediget fra dansk tjeneste. Dernaest kan det
vaere de penge, han tjente ved de 2 % afgif-
ter, han havde faet fra Guineisk Kompagni, og
som kan have varet placeret i udlandet. Ban-
ken kaldes Karl & Friderich Bargum, og det
gik ikke den bedre end Guineisk Kompagni,
for omkring 1790 gik den fallit. 1 1792 finder
vi ham i Alsace, hvorfra han er i livlig forret-
ningskorrespondance med en tidligere ansat
i banken, Johann Friedrich Diederichsen fra
Holsten, som pa det tidspunkt var i Paris. Af
brevene fremgar det, at det nok gar lidt smat

for den tidligere storkgbmand, idet han fortzel-
ler, at han gerne vil komme til Paris, men han
kan ikke bo der, hvor Diederichsen bor, for det
er for dyrt.

Bargum kom nzaeppe til Paris, det var i de
ar ogsd et farligt sted at vaere. Man skulle passe
lidt pa og blande sig udenom, i det hele ta-
get holde albuerne ind til siden. Det var Di-
ederichsen nok ikke s& god til. Han blev rodet
ind i processen mod Danton, s& da Danton
og hans venner 6. april 1794 i tre rodmalede
kerrer blev kort til Concorde Pladsen, hvor
guillotinen stod, var Diederichsen fra Holsten
mellem de udvalgte.”

Med Diederichsens endeligt p4 Concorde-
pladsen mister vi ogsd den sidste forbindelse
med Bargum. Hvad der derefter skete med
ham, ved vi ikke, men et rygte vil vide, at han
endte som kgbmand i den franske by Nantes.
Hvis det er giet, som det plejede, er han nok
snarere endt som falleret kgbmand i Nantes.

Efter at Bargum havde forladt landet, begyndte
uheldene for alvor at valte ind over Guineisk
Kompagni. FORTUNA led i 1774 havari pa vej
hjem fra Vestindien og matte spge nedhavn i
Dover, samme ar ndede ADA frem til St. Croix
med kun 135 slaver i live ud af en last pa
221 slaver. Februar 1775 udbred, som navnt
ovenfor, slaveopror pa CHRISTIANSBORG,
og senere pd samme rejse led skibet havari og
mitte igennem en dyr reparation i Norge, for
det kunne vende hjem til Kgbenhavn. Den 25.
august 1775 besluttede direktionen, at man pr.
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1. september 1776 ville give forterne tilbage til
kongen, og 22. november samme &r besluttede
man at selge kompagniets Sukkerraffinaderi.

Den 9. august 1777 var der si igen mede i
direktionen, og i direktionsprotokollen laser
man:

“Direktionen samlet og resolverede at de
med Snauen ADAs hjemkomne Sukrer sével
som overblevne Provisions sorterer ved offent-
lig Auktion er bortsolgte, sa findes det tjenligt
at begiere et folium &bnet i Banquen for der
at deponere alle for Compagniet formedelst
indkomne penge saledes at ingen skal kunne
udbetale nogen Anvisning med vores forlods
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underskrift, nemlig Justitsrdd Bredahl og mig
Agent Thalbitzer, hvilket séledes til desmere
sikkerhed fornedent eragtes som nu for det
forste ingen betydelig Udgift kan forholde. Til-
lige blev Bogholder Limprichts Casse efterset
da dens Beholdning ifplge af Resolutionen skal
indleveres i Banquen.”®

Dermed var det forbi for Det kongelige ok-
trojerede danske guineiske handelssocietet, og
den danske slavehandel var igen givet fri.
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Generel note

I teksten er alle regnskaber givet i rdl. dansk kurant.
[ Vestindien foregik en del af forretningerne dog i rdl.
vestindisk kurant. Verdien af den vestindiske kurant
14 fra 20 til 25% under vaerdien af dansk kurant. Det
bevirkede, at salgsprisen for en slave, gengivet i rdl.,
reelt ofte var ca. 20 til 25% lavere end opgivet.

Den forskel i kursvardi er ikke medregnet i denne
artikel, dels fordi den ikke forrykker konklusionen
om, at slavehandelen i den behandlede periode gav
underskud, og dels fordi betalingen for slaverne, der
skete med vestindisk kurant, oftest foreld i form af
sukker, der i Kabenhavn blev omsat i dansk kurant,
hvorved man fik en del af valutatabet hjem igen.
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Kdre Lauring

Danish Slave Trade — a Loss-making Business?

SUMMARY

In 1765 the Copenhagen merchant Frederik Henning
Bargum and The Royal Chartered Danish Guinean
Company received a charter for the Danish slave trade
between the Danish forts on the Guinean coast and the
Danish possessions in the Caribbean: St. Thomas, St. Jan
and St. Croix, for a period of 30 years.

Up until then the Danish slave trade had not been
a great success. The old Danish West Indian-Guinean
Company had in fact pulled out of the slave trade after
great financial losses, and in 1754 the Company was dis-
solved.

But now with the new Guinean Company, as it was
called, a new attempt was made. The new company took
over the administration of the Danish forts on the Guin-
ean coast, and five ships were purchased and put into
service. A voyage round the Guinean coast and onward
via the West Indies back to Denmark normally took
about 20 months, so immediately five ships does not
sound like a lot. However, as well as supplying their own
ships the plan was for the company to sell slaves to ships
from other countries via their forts on the Guinean coast.

Thus in 1769 the company signed a contract with a
French shipping company to supply 3,600 slaves over a
period of 3 years to be divided between 10 ships. Indeed,
the first French ships began to turn up off the Danish
forts, but it soon became apparent that the Danish pos-
sessions were not capable of supplying the agreed num-
ber of slaves. Only 1,767 slaves out of the agreed 3,600
were delivered, divided between only 7 ships, before the
contract was annulled.

Within a few years the Guinean Company got into
difficulties in other areas too. The Frigate FREDENS-
BORG, the company’s largest ship, sank in December
1768 off the coast of Norway, several of the other ships
were wrecked, one of them was subjected to a slave up-
rising, and as the accidents accumulated the unforeseen
expenses rose.
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A large part of the Guinean Company’s records are
still kept at the Danish National Archives in Copenha-
gen. In this article the author attempts to answer the
question of what went wrong for the company, based on
the sources which have been preserved. The conclusion
is that the administration and maintenance of the forts
on the Guinean coast were much too expensive. Neither
could the forts supply a sufficient number of slaves to
the French shipping company, nor to the Danish mother
company. It turns out that in the years 1767-77 the com-
pany delivered only about 21% of the slaves that were
imported to the Danish West Indies. Because so few
slaves were actually delivered it also put a limit on the
number of ships the company could put into service. On
top of that, the ships that the company owned met with
a large number of accidents.

All in all during the years 1767-77 the company
came out with a combined deficit of about 425,000 rix-
dollars (about £ 85,000) on the slave trade. This meant
that if the company was to have a profit of 10% a year,
they would have to have a profit of at least 47.000 rix-
dollars (£ 9,400) a year on the sugar trade. However, it
would appear unlikely that the company could achieve
that, since of the 84 ships that unloaded sugar in Copen-
hagen in the years 1767-69, only three came from the
Guinean Company.

In April 1774 it became obvious to the director of
the company, Henning Bargum, that they were heading
for bankruptcy, so in all haste he left the country to es-
cape his creditors. The company continued business for
a few more years but in August 1777 it was all over. The
company gave up and delivered the forts on the Guinean
coast back to the state. The Danish slave trade was once
again open for all Danish subjects to participate in.



Frede Bak

Galeasefgrer og meget mere i Grgnland

Frede Bak, der i saerlig grad har beskeftiget sig
med Laes@ og @ens indbyggere og leveret artikler
derom til flere drbager, har ogsa tidligere skrevet
artikler til Handels- og Sefartsmuseets arbeger om
grenlandske emner. For nogle &r siden stiftede han
bekendtskab med Christian Nielsens dagbog fra
Grgnland, hvorfra han brugte enkelte optegnelser
i sin historie om sin morfar, der var styrmand i KGH.
Nu har forfatteren atter haft fat i dagbogen, og det
er der kommet efterfalgende artikel ud af.

Dagbeger har ofte inspireret skribenter til
spendende, dramatiske, gladelige eller sorge-
lige beretninger om mennesker og tildragelser
under hjemlige eller fremmede himmelstrog.
S4danne dagbeger er i mange tilfelde skrevet
af kendte personer med en vis boglig bag-
grund og skriftlig formden. Der er imidlertid
undtagelser for s vidt angar det kendte, bog-
ligheden, skrivekunsten og langden af daglige
noteringer.

Den historie, som nu fortelles, er hentet fra
en sadan undtagelse. Handlingen er hovedsa-
gelig henlagt til Greonland, mens slutningen
foregir pa Lase. Hele forlgbet afvikles i tiden
fra 1888 til 1914, hvoraf de sidste &r beskriver
en pensionisttilvaerelse pad gen i det nordlige
Kattegat.

Dagbogens forfatter hedder Christian Niel-
sen. Han blev fodt den 14. juli 1849 i Flade
Sogn lige syd for Frederikshavn. 39 ar gammel
mgder vi ham i Julianehdb i Grgnland, hvor
han er forer pa galeasen EMMA, og hvor han
den 2. august 1888 tager en dagbog i brug.
Han skriver folgende:

“Vinden SO, storm, lastede om formidda-
gen og om eftermiddagen, forte en trosse ind
pé Kastelspynten og en ditto agter fra BB side.”

S4 mange var ordene den torsdag i august
1888. De folgende dages, méneders og ars dag-
bogsnotater er med f& undtagelser af nogen-
lunde samme lengde. Men da dagbogen feres
over en periode pa godt 20 4r, er det muligt at
tegne et billede af et menneskeliv, som ikke ret
mange har gennemlevet det.

Galeasefareren

Christian Nielsen bliver af slegtninge og an-
dre, der har hgrt om han, omtalt som galease-
forer, og selv brugte han samme stillingsbeteg-
nelse, fx pa forste blad i den dagbog, som han
pébegyndte i 1888.

Den Kongelige Grenlandske Handel (KGH)
var Chr. Nielsens arbejdsgiver og galeasen
EMMA det skib, han skulle fore og i evrigt
passe og pleje. EMMA havde hjemsted i Juli-
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Christian Nielsen i sin stue i Julianehaab.

(Foto Leesg Museum og Lokalhistorisk Arkiv)

Christian Nielsen in his living room in Julianehaab.

(Photo Laesg Museum and Local Historie Archives)

anehdb, hvor ogsd Chr. Nielsen boede i de
ar, han arbejdede og opholdt sig i Grgnland.
Meningen med Chr. Nielsens og EMMASs til-
stedeveerelse i Grgnland var af vital betydning
for forsyningssikkerheden og KGHs handels-
virksomhed. | sommerhalvaret ankom skibe-
ne fra Danmark fra KGHs plads i Kgbenhavn
med alle de varer og materialer, som var ngd-
vendige for at fd det grgnlandske samfund til
at fungere, saledes som de danske myndighe-
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der ville det. KGHs skibe fra Danmark kunne
imidlertid kun komme ind til de store boseet-
telser som fxJulianehdb. Der boede dog man-
ge mennesker uden for Julianehéb, og derude
skulle beboerne ogsa have forsyninger. Det var
her EMMA kom ind i billedet. Chr. Nielsens
opgave var at sejle forsyninger videre fra
Julianeh&b og ud til alle udstederne i distriktet.

Nar der tales om forsyninger, sa er der tale
om alt, hvad der er brug for til hverdag og fest,
til arbejde og fritid. Kul, tree, sem, sukker, to-
bak, kugler og krudt, papir, bleek, metervarer,
konfektion - for blot at naevne et par varegrup-
per fra sortimentet.

Det med forsyningerne var Chr. Nielsens
ene vigtige opgave. Den anden nok s& betyd-
ningsfulde var at bringe grgnlandske pro-
dukter fra udstederne til Julianehdb, sa det,
grenleenderne havde samlet eller fremstillet og
solgt til KGH, kunne blive sejlet til Kgbenhavn
med KGHs store skibe.

EMMA var et sejlskib, og kom Chr. Nielsen
ud for vindstille, matte han alliere sig med et
hold grgnlandske kajakfolk, s& EMMA kunne
blive slaebt videre. Grgnlenderne var meget
villige til at hjeelpe - indsatsen gav altid en
ekstra skilling.

Sejlads med store savel som med sma skibe
kunne kun lade sig gare i isfrit eller delvis is-
frit farvand, sa i den periode af aret, hvor der
var is og sne overalt, matte EMMA laegge op og
vente pa foraret.

Chr. Nielsen blev ikke arbejdslgs af den
grund. Han og hans hjeelpere skulle hele vin-
teren sgrge for, at EMMA, OTTO, en mindre
treebad, og alle joller og pramme 13 forsvarligt



i havnen eller p4 land. Var fortgjningerne og
afstivningerne i orden, var der treengt vand
ind i badene. var der for megen is og sne p4
daekket? Bidene skulle tilses hver dag, si de
var intakte, ndr foriret og et fremkommeligt
hav kom tilbage.

Der var ogsd indenders vinterarbejde at
passe. Der skulle syes nye sejl og gamle skulle
repareres. Arer skulle beklades, der skulle
syes métter, flag og flagposer og nye telte frem-
stilles og gamle ses efter. Chr. Nielsen havde
nok at se til, og ikke sjzldent havde han fire,
fem mand i arbejde.

Lodsen Christian Nielsen
Ikke sjeldent fortzller dagbogen om Chr.
Nielsens opgaver som lods. Lodstjenesten be-
skrives typisk sddan: “Damperen CREDA kom
hertil kl. 11 %, jeg var lods”, “Lettede anker kl.
8 aften, jeg var lods”, “er lods pA EXPEDIT”
og “GODTHAAB kom til Julianehaab, jeg var
lods”. Med de sparsomme oplysninger kan la-
seren si bruge egen fantasi og sporge sig selv:
Hvor lang tid var lodsen om bord? Hvordan
kom han ud til skibet, der skulle ledes sikkert i
havn? eller: Hvordan kom lodsen fra borde og
ind til land efter veludfert tjeneste? Alt det for-
teller Chr. Nielsen intet om. For ham har alt
omkring lodsningen varet en selvfelge, som
ikke har fordret yderligere kommentarer.
Heldigvis kan andre kilder rakke den vide-
begerlige en hjelpende hind — som fx felgende:
KGHs brig CONSTANCE 14 sidst i august 1902
i Julianehdb klar til afgang med bestemmelses-
sted KGHs plads i Kebenhavn. Nu ventede
kaptajnen kun pa lodsen.

I ventetiden kan det oplyses, at CON-
STANCEs skrog var bygget i Vejle og tilrigget
i Flensborg for C.F. Tietgen & Co., som solgte
nybygningen til KGH i 1856. Briggen sejlede
sin sidste tur for KGH i 1903. Senere blev den
solgt og brugt som kokkeskole for endelig at
blive ophugget i 1937.

Og s& kom lodsen, men lad det blive fortalt
af CONSTANCEs skibsdagbog.

“25. august 1902. julianehaab.
Kl. 5% kom lods Chr. Nielsen med 19 fartgjer
og 87 lejede* for at bugsere skibet ud. Lettede
anker, indtog fortgjningerne og bugserede ud
efter. KI. 8 tvaers af Hvide Hus.

Kl. 11 ankrede i Usuk havn for BB anker,
40 fod kzde, fortejede agter med 1 stilvejer og
1 57 graestrosse, Lods Chr. Nielsen med farte-
jer og lejede* gik fra borde, beholdt om bord
lods Marius Dorph og 4 lejede med 1 slup for
at lodse skibet til sps.”

“Sendag den 7. september 1902.
Lodsen gir fra borde. Forste dag i seen pa rejse
fra Grenland til Kebenhavn.

Skibet har ligget i Usuk havn fra den 25.
august 1902.”

Med den viden, som skibsdagbogen har bi-
bragt os, mon ikke Chr. Nielsens indsats som
lods s& skal opfattes med stgrre respekt end,
hvad der hidtil er indremmet ham pa basis
af hans egne udsagn. Hvilket arbejde har det

* De “lejede” er grenleendere, der medte med deres fartgjer.
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ikke vaeret at fA de mange grenlandere til at
mede en tidlig morgen, at f& dem til at gere
negjagtigt som lodsen enskede pa et givent sig-
nal, og til sidst at fa alle involverede sikkert i
land igen. Chr. Nielsens lederegenskaber har
bestemt ikke fejlet noget.

En anderledes uge

Den 47-arige Christian Nielsens geren og la-
den i den grenlandske vinter for mere end
hundrede 4r siden vil nok fa en og anden til
at teenke pa vore dages Siriuspatrulje eller de
Grenlands-ekspeditioner, som TV har taget os
med pa.

Dagene fra 25. til 31. oktober 1896 forlgb sa-
dan for Chr. Nielsen:

Den 25. havde fru Brummerstedt fodsels-
dag, og traditionen tro var Chr. Nielsen og
mange andre danskere inviteret til selskab hos
familien. Det blev nok lidt halvsent, s det ma
veere forklaringen p4, at legen, Chr. Nielsen
og et par mand mere forst modtes klokken
halv ti. Laegen skulle pa tur til nogle af udste-
derne, og Chr. Nielsen og hans hjzlpere skulle
sejle ham rundt i OTTO, der var udrustet, sa
det lille selskab kunne klare sig i en uges tid.

Det var meningen, at de skulle ud til Store-
en, men den 14 et godt stykke borte, si for-
ste stop pa vejen var Korsiak. Dertil ndede de
klokken syv om aftenen.

Det havde varet en lang dag pa havet, sa
de besluttede sig for at overnatte der og gik i
gang med at rejse teltet. Det var naesten merkt
og meget besvarligt at f4 teltet sat op, men det
gik, som Chr. Nielsen skrev i dagbogen.
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Nzaste morgen var alle mand tidligt oppe,
og telt og grej blev pakket sammen og bragt
om bord i OTTO, s de var klar til at sejle k1. 8.

De kom godt nok nrmere Storgen, men det
var umuligt at komme helt derover pa grund
af is. Derfor besluttede de at overnatte pa sid-
ste anlgbssted. Teltet blev rejst, de fik spist, og
sd var det kun at vente pd, hvad morgendagen
ville bringe. Den kom med en frisk kuling, som
dog tog af op ad dagen. Isen 14 teet fra land og
langt ud. Chr. Nielsen sendte en af mandene,
Povia, ud for at skaffe sig et overblik over isen
i omradet. Da han kom tilbage, kunne han for-
teelle, at isen 14 teet, s langt han kunne se.

Holdet besluttede nu at sejle til Sydpreven,
hvortil de ankom kl. 4. Her kunne de alle blive
indkvarteret, s teltet og det evrige grej kunne
blive om bord i OTTO.

Naste dag, torsdag den 29., skete der en
raekke uforudsete begivenheder, som fuld-
steendig #ndrede rejseplanen.

Laegen fik besog af en af borgerne fra Ju-
lianehab. Han ville have legen med tilbage
til kolonien, fordi hans kone var meget syg.
ZAgtemanden havde lejet en konebad, sa de to
kunne felges ad tilbage til Julianehab. Valget
af konebad var, iflg. Chr. Nielsen, et godt valg,
idet den langt bedre kom gennem det isfyldte
farvand end OTTO, en treebid. Resultatet blev,
at lgen tog af sted med konebédden, og Chr.
Nielsen ville sd komme senere med OTTO og
bidens gvrige besatning. En hjemtur som
blev alt andet end behagelig.

De matte blive endnu en nat i Sydpreven,
men var tidligt oppe om fredagen, s& de kunne
sejle allerede kl. 7. Langsomt gik det tzet inde



under land, og efter en hel dags sejlads, var de
vel ndet halvvejs, da de ved halvfemtiden sggte
land og slog lejr. Teltet blev rejst, og de lavede
varm mad. Om natten fik de bade sne og regn,
men heldigvis var deres udstyr i orden, sd in-
gen led overlast.

Neeste morgen sejlede de ud i det isfyldte
farvand kl. 8 og ndede endelig hjem til Julia-
nehab kl. 4 om eftermiddagen.

En begivenhedsrig og anderledes uge var
slut.

Handelsmanden Chr. Nielsen

Om det var Chr. Nielsen, “der ikke kunne sid-
de stille”, eller det var KGH, som stod i bekneb
for ekstra arbejdskraft, det ma stad hen. Nok
er det, at Chr. Nielsen “begyndte at handle i
butikken”, som han skrev i dagbogen engang
i juni 1899. Det skrevne skal forstds sadan, at
det var Chr. Nielsen, der stod bag butikkens
disk, og det var ham, der indhandlede, kgb-
te de produkter, som grgnlenderne kom for
at selge. Det drejede sig fx om skind, spek,
hvidfisk og anden fisk. | butikken skulle mod-
tagne varer fra det sydlige Danmark kontrolle-
res og efterses, og noget meget vigtigt, behold-
ningerne matte ggres op sa eventuelle mangler
kunne blive bestilt i god. tid. De daglige forng-
denheder skulle altid vaere at finde pa butik-
kens hylder.

Det var ikke kun iJulianehdb, at Chr. Niel-
sen hjalp til i butikken. Han blev ogsa sendt
ud for at hjeelpe eller aflgse i udstedernes sma
butikker. Han var saledes ene mand i butik-
ken i Sydprgven fra september 1899 til juni
1900. Her kom han ud for en oplevelse, som

Christian Nielsen og hans 27 ar yngre brud fotograferet
i 1904.

(Foto Leesg Museum og Lokalhistorisk Arkiv)

Christian Nielsen and his 27 year younger bride
photographed in1904.

(Photo Leesg Museum and Local Historic Archives)

virkelig gik ham pa. Det fremgar tydeligt af
dagbogens tekst for 25. marts 1900. Dagens
tekst er en af de laengste, Chr. Nielsen overho-
vedet har skrevet. Den for ham usadvanlige
handelse beskrev han sadan:
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“25. marts 1900.

Ludvig var her i dag med 6 pund ked og 2
gamle kobberkedler, og da jeg ikke ville kabe,
blev han vred og lagde sig pa disken, jeg
spurgte ham, om han ville handle, s& svarte
han nej, sa sagde jeg til ham, han skulle g sin
vej, men det ville han heller ikke, s& gentog
jeg det et par gange til, at han skulle ga, nar
han ikke ville handle, for jeg ville ikke blive
stdende i butikken, men han ville ikke flytte
sig, s& matte jeg jo flytte ham vaek, sd jeg kun-
ne komme ud, jeg var jo tvunget dertil, jeg er
jo tvungen til at haevde min plads, for ellers
endte det med, at de jagede mig ud og gjorde,
hvad de ville, og det gér jo ikke.”

Chr. Nielsen havde selviplgelig ogsa gode op-
levelser i Sydpreven. Det var sdledes hans op-
gave at uddele julekost til grenlenderne, og
det skete den 23. og 24. december.

Hans nytarsaften samme &r synes at have
vaeret noget trist. I dagbogen skrev han: “SO
Storm. Stakittet om huset blaste ned.”

Det hus, han boede i, viste sig at vaere ikke
sa lidt gulvkoldt, men heldigvis fandt han pa
rdd, og et par dage efter den lidt triste melding,
fortzller dagbogen, at ubehagelighederne er
afhjulpet, idet Chr. Nielsen havde pakket sne
rundt om huset.

Murermester

Der skulle rejses en bdke, et somarke, pa Hol-
lendergen, som 14 noget af en god rejse fra
Julianehab. Chr. Nielsen beskriver processen,
der afvikles over to dage, siledes under 10. og
11. oktober 1893:
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“10. oktober 1893.

Jeg var ude pd Hollendergen med en bake.
Rejste fra Julianehaab med OTTO og 6 mand
klokken 6. Kom til Hollendergen klokken 11.
Begyndte at bazre godset op. Der var en lang
vej at gd. Vi brugte 1 time til at g& frem og
tilbage. Béken blev rejst klokken 5 med meget
besvar og strengt arbejde med at baere alle sa-
gerne op pé fjeldet.”

“11. oktober 1893.

Begyndte at mure varden op klokken 6%2. Var
feerdig til klokken 12. Holdt middag. Rejste hjem
klokken 2. Kom til Julianehaab klokken 6.

Den private Chr. Nielsen

Dagbogen fortzller, at Chr. Nielsen havde nok
at se til i jobbet som galeaseforer, og hvad det
forte med sig af andre geremadl i KGHs tjeneste.

Dagbogen forteller derimod meget lidt
om den private Chr. Nielsen, hans dagligdag
i hjemmet, familielivet og hans fritidsinteres-
ser. Kun i glimt far vi et lille indblik, og da
er det oftest i forbindelse med dramatiske si-
tuationer, eller nar den private begivenhed er
knyttet til en hejtid eller selskabelighed.

Et af hejdepunkterne inden for det dra-
matiske m4 vel siges at vere, hvad dagbogen
beretter fredag den 22. januar 1897: “Stille og
sne. Var hos doktoren og fik en finger sat af
pa den venstre hidnd. Fingeren var krum, sa
jeg kunne ikke bruge hinden. Fik den af uden
at blive bedgvet, og det gik godt. lkke videre
smerter. Ligger pa sygehuset.”



Den nyopererede mdtte tilbringe et par dage
i sygeseng og fik s lov til at tage hjem, men
hver dag i en lille méned besegte han sygehu-
set og fik skiftet forbinding. Endelig blev gazen
skiftet ud med et plaster, og fa dage efter for-
teller dagbogen, at hdnden er rask.

Tro nu ikke, at det sedvanlige daglige ar-
bejde fik lov til at passe sig selv. Nz, dagbogen
beretter, at “mandskabet har tilset EMMA og
passet de smé bade.”

Mod slutningen af sygeperioden holdt et
par af Julianehabs danske fedselsdag, og beg-
ge gange var Chr. Nielsen til selskab. I det hele
taget er det med at holde selskaber og at vare
til selskab noget, der afvikles med kortere mel-
lemrum. I lgbet af dret er det fodselsdage, der
giver anledning til at samles. Intet kommer dog
op pé siden af sammenkomsterne i forbindelse
med jul og nytdr. Som eksempel er her Chr.
Nielsens program i juledagene 1893. Juleaften:
Selskab for alle danske hos kolonibestyreren,
hvor der ogsé blev spist juleaftensmad. Forste
juledag: Selskab hos bestyreren for indbudte.
Anden juledag: Selskab hos doktoren.

Nytaret kraevede ogsa sin mand. Her er, hvad
Chr. Nielsen matte igennem nytarsaften 1900
og dagene derefter:

“Mandag 31.12.1900. ... Spiste til aften hos
bestyreren sammen med de andre danske. Der
var fyrvaerkeri pa Lille Varde og pi Kastels-
pynten, og der blev skudt med kanonerne.”

“Tirsdag 1. januar 1901. ... Selskab hos as-
sistent Mathiesen for de danske.”

Og sa er det, som om det er blevet tilstraekke-
ligt med al den selskabelighed. Nu er det om
at komme i gang med hverdagen, og hvad den
kan fore med sig. Chr. Nielsen tilbragte sin 2.
januar 1901 sddan:

“NO flovt og frost. Var lidt til fjelds, fik 1
rype. Syede sejl om eftermiddagen. 5 mand i
arbejde.”

Det med at holde selskab for alle danske i ko-
lonien kunne godt se ud til at vare en begi-
venhed, der gik pa omgang blandt danskerne.
Chr. Nielsen havde séledes alle danske til sel-
skab fx i forbindelse ned sennens barnedab
og senere en 2. juledag. De danske havde ogsa
andre muligheder for at se hinanden og vare
sammen. lkke sjzldent var der dansk guds-
tjeneste og flere gange blev der atholdt bazar,
hvor overskuddet gik til gronlenderne.

En gang imellem métte den private Chr.
Nielsen imidlertid have det lidt for sig selv. Vi
moder ham pé ski i omegnen af Julianehab.
Skiturene er gerne kombineret med jagt, hvor
det gar ud pa at f& skudt nogle ryper. Chr.
Nielsen synes at vare en god skytte, for ikke
sjzldent fortzller dagbogen om de nedlagte
rypers videre skabne. De bliver henkogt i da-
ser med fire fugle i hver dése.

Langt hovedparten af dagbogens indhold
beskaftiger sig med Chr. Nielsens arbejde pa
og ved havet. Der er imidlertid meget langt
mellem beretninger, hvor vi meder den private
Chr. Nielsen p4 havet i sin fritid. Men han er
sommetider alene ude i en jolle. Nu og da er
det geveret, der er folgesvenden, og s& kan
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byttet vaere alke eller ryper. Enkelte gange har
han taget garn med i biden. Dem sztter han
ud for bl.a. at fange krabber, men det var ingen
succes.

Afsked med Grenland
“Jeg er skeiet ud”. Sddan skrev Chr. Nielsen i
dagbogen lordag den 5. september 1908. Vi far
ogsé at vide, at EMMA har fdet en ny forer, og
at han selv er begyndt at pakke til hjemrejsen.
KGH har dog stadig forngjelse af den man-
gedrige medarbejders erfaringer. Fx tog han
som lods imod GODTHAAB, som kom til
Julianehab den 22. september for at bruge et
par dage pé at indtage ladning til Kebenhavn.
GODTHAAB var ogsa det skib, Chr. Nielsen
og hans familie skulle sejle med, og fredag af-
ten den 25. gik alle om bord for at vaere rede til
den lange rejse til det sydlige Danmark.
Nzeste morgen kl. 0600 lettede GODTHA-
AB. Ankeret blev hevet op, og vejret var fint,
sa skibet kom godt og sikkert ud i d4bent hav.

Chr. Nielsen skrev ganske givet dagbog for
egen forngjelses skyld. Alligevel er der en pud-
sig setning, som kunne veare til forklaring
for en fremmed laser. Dagbogsnotatet for den
sidste dag i Grenland mangler oplysning om
barometerets udvisende. Det har Chr. Nielsen
forklaret med satningen: “Ved ikke hvad ba-
rometerstanden er, da det er pakket ned.”

Det var godt vejr, da de forlod Grenland,
men allerede dagen efter sejlede de ind i en
storm af de mere ondsindede. En forkert so
knazekkede klyverbommen, slog nathuset over
bord og odelagde et skylight, s& der bl.a. kom
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en del vand ned i kahytten. Ikke si marke-
ligt var naesten alle om bord sgsyge, og Chr.
Nielsen betegnede sig selv som barnepige og
trostede sig og dagbogen med, at det nzste dag
var godt vejr, at bornene havde det godt, og
“konen ikke sgsyg mere”.

Det gode vejr fortsatte, og bernene kom op
fra kahytten og legede pa dekket.

Den 9. oktober passerede GODTHAAB Ska-
gen og holdt ned gennem Lzsg Rende, “men
det er taget hele tiden, s& vi kan ikke se land.”
Chr. Nielsen havde nok glaedet sig til at f4 et
glimt af Lesp, men det blev han altsé snydt for.

Hjemkomsten

Lordag den 10. oktober sidst pa eftermiddagen
ankom GODTHAAB til KGHs plads i Keben-
havn.

Chr. Nielsen og hans familie havde en stri-
be gorem4l, som skulle afvikles i Kebenhavn,
for de kunne rejse videre, men endelig var alle
forretninger og @rinder bragt ud af verden, sa
spndag den 18. rejste de med PRIOR fra Kvaest-
husbroen i Kebenhavn til Frederikshavn.

I Frederikshavn blev de modtaget af Chr.
Nielsens svigerfar, der i egen bad var sejlet fa-
milien i mede for at tage dens flyttegods med
til Lese, mens Chr. Nielsen, konen og berne-
ne tog Lasg-damperen.

Chr. Nielsen glemte ikke at fore dagbogen,
men beskrivelsen af den forste dag pad Lese
var et par meget triste linjer:

“Ingenting udrettet. Godset ikke kommet.
Ved ikke, hvor vi skal bo.”

Hjemrejsen var slut. Chr. Nielsens tilvz-
relse som pensionist tog sin begyndelse.



Skal vi alene holde os til dagbogens spar-
somme ord og korte szetninger, sd er det som
om Chr. Nielsen var en smule usikker pa frem-
tiden, og at han langt fra havde styr pa sit og
familiens nye liv og hverdag.

Men den knap 60-arige Chr. Nielsen havde
stadig mange krefter i behold.

De folgende pensionistar pd Leesg viste, at
nok var semanden gaet i land, men han var
ikke gaet i sta.

Den aftradte semand
Dagbogen forteller, at Chr. Nielsen de farste
dage efter ankomsten til Laesg ikke sa specielt
lyst pa fremtiden. Ifglge samme dagbog gik der
imidlertid ikke mange dage, for han synes at
veaere godt tilpas. Familien kom i besiddelse af
et hus, et hus, der nok var noget nedslidt og
virkelig treengte til ikke blot en keerlig hand,
men en hand, der kunne skabe gode rammer
om den lille familie, der var flyttet ind.

Chr. Nielsen gik i gang, og hver dag blev
der gjort fremskridt.

| fa ord og korte satninger beretter dagbogen
derom og indtrykket er, at en glad og tilfreds
mand har fart pennen. Han har mange bolde
i luften pa samme tid. Verelser og kamre bli-
ver malet og tapetseret, kgkkenet laves om, en
veeg rives ned, og en anden rejses, et nyt kom-
fur kabes i Frederikshavn og transporteres til
@sterby i et fiskerfartgj, komfuret installeres,
alt mens der skrives skgde pa huset og beta-
les 2.000 kr. for det. Der bliver ogsa kebt en
kalv, s& nu har farene, som allerede hgrte til
ejendommen, faet selskab. Ogsa jorden er der

Christian Nielsen og hans kone foran deres hus i @sterby
pa Leesg.
(Foto Leesg Museum og Lokalhistorisk Arkiv)

Christian Nielsen and his wife in front of their house in
@sterby on Laesg.

(Photo Leesg Museum and Local Historie Archives)

teenkt pa, idet Chr. Nielsen fik en mand til at
plgje, alt mens han selv lavede en ny retirade.
Og sa fornaegter den gamle sgmand sig ikke
- sker der noget pa havet, ma det med i dagbo-
gen. Onsdag den 25. november 1908 laeses: “8
tyske panserskibe 14 norden for Leesg og skegd.”

Nok var der travlt og stadig meget at se til,
men hverken kirken eller missionshuset blev
svigtet, og der var gerne et mgde om ugen.

Heller ikke julen blev glemt, selvom
hgjtidsdagene ikke far mange ord med pa
vejen. Dagbogens juleaften lyder s&dan: “SV
flovt overtrukken, men godt vejr hele dagen.”
Vi skal helt frem til den 27. december, for dag-
bogen erkender, at det er jul, men sa far vi
ogsa realiteterne serveret. Chr. Nielsen skrev
falgende :

“Holdt selskab og juletree med Niels fami-
lie, pigerne og Karen. Ryper og rabarbergrad
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til middag, skdren mad til aften. Alt meget
godt” De sidste tre ord md vere tiltenkt
Chr. Nielsens kone, sd det havde virkelig
varet en succesaften, for det herer til de helt
store sjzldenheder, at konen nzvnes, nar der
ses bort fra hendes deltagelse i det daglige
udenders arbejde, og det er i gvrigt ferst her
pé Laese, at konens naervaer omtales.

Der er ikke tvivl om, at julens ryper stam-
mede fra Grenland. At det forholder sig sidan,
kan udledes af en dagbogsindfersel fra 13. feb-
ruar 1902, hvor der lases: “ ... fik henkogt 14
déser ryper ...”; ikke at ryperne stammede fra
den henkogning, men der blev henkogt ryper
hvert 4r.

Dagen efter den vellykkede familiefest, var
der juletrze i missionshuset, og Chr. Nielsen
skrev: “... min kone og Johanne var med. Jeg
gav 2 kr. til treeet.” Johanne var 3 %2 4r gammel.

S4 er det ogsd slut med festlighederne.
Nytérsaften synes ikke at vaere noget ser-
ligt, og dagbogen siger tydeligt, at nu er det
hverdag igen. 31. januar lases: “Syd flovt og let
frost. Slagtede et lam.”

Det nye ars korte dage og lange merke aftener
betod, at arbejdet ude indskraenkede sig til det
absolut nedvendige, mens der blev si meget
mere tid og energi til goremal, der kunne eller
skulle udferes indendors.

Chr. Nielsen fik brugt sine flittige og dygtige
haender pa stort og smét, som skulle til for at
gore dagligdagen behagelig for alle i huset.

Der blev snedkereret, malet og muret. Chr.
Nielsen lavede fx trilleber til datteren og trille-
ber i stor sterrelse til brug i stalden. I kokkenet
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fik vaggen en ny tallerkenraekke, og med re-
gelmaessige mellemrum blev der bagt ikke
kun til husets faste indvénere, men naboer og
familiemedlemmer havde fast plads i den store
ovn. Det gjaldt om at udnytte resurserne bedst
muligt. Ind imellem traengte stovler, traesko og
sko til nye séler, og det klarede Chr. Nielsen.

Nu og da métte den gamle semand have fat i
bassen. Jagt som i Grenland var det jo ikke,
men gleden ved at gi tur med et vdben var
stort set den samme her p4 Lase, og nar man
sa tilmed var en god skytte, blev det ikke sjal-
dent til en hare, en and eller gis, som kom
ind og aflaste fisken, den spise, der oftest stod
gverst pA menukortet.

Det vil fore for vidt at komme ind p& Chr. Niel-
sens helt store projekt, nemlig det at nedbryde
et hus pa et matrikelnummer og flytte materia-
lerne til et andet for til sidst at lade det "nye”
hus tenge pd gammel Lesg-maner med tang,
med élegraes samlet langs kysten ikke langt fra
det nielsenske hjem. Efter denne kraftanstren-
gelse var det som andre ggremal kom med i
Chr. Nielsens hverdag. Han tog nogle af sine
gamle specialer op. Ikke sjaldent var han pa
havnen for at tage mal til sejl, og hjemme fik
han travlt med at sy bl.a. topsejl, klyver, stag-
fok og gaffeltopse;jl. Vi ser for os sejlmagerna-
len med det tjeerede eller voksede garn blive
presset gennem den svare sejldug godt hjulpet
pé vej af trykket fra sejlmagerhandsken.

Modsztningen til dette hirde arbejde, der
kraever styrke i hand og arm, oplever vi til



andre tider Chr. Nielsen som urmager. Ikke
sjeeldent ordner han egne og andres ure - eller
“klokke”, som dagbogen kalder dem. Om der
er tale om lommeure eller stueure eller begge
dele ma std hen, dagbogen bevarer det som
en hemmelighed. Under alle omsteendigheder
kunne Chr. Nielsen fa tiden til at ga for sig selv
og andre.

Og igen. Aldrig blev havet og livet derude
glemt. Dagbogen fortzller, nar redningsbaden
har veeret ude - pa gvelse eller til et skib i van-
skeligheder. Indtraffer der en stranding, falger
Chr. Nielsen redningsaktionen fra dag til dag,
og han fglger ogsd med i, hvornar strandvagter
aktiveres. Han gav dagbogen korte og knappe
facts, men mon ikke hans fantasi var nok sa
engageret i den aktuelle haendelse?

Aktive kvinder

Indtil nu har historien beskeaftiget sig med en
sgmand. De fglgende linjer handler imidlertid
om Leesg-kvindernes meget aktive deltagelse i
det daglige arbejde med hyppige afstikkere ind
pa normalt mande-omrader. Det synes at ligge
fiernt fra historiens hovedemne. Men det hele
spiller trods alt fint sammen. Det, der her skal
gengives om disse barske kvinders indsats pa
Kattegatgen, er alt sammen hentet fra Chr.
Nielsens dagbog. Det var hans observationer,
og hvad han mente, der var veerd at nedfalde.

Her er et bredt udvalg:

“Marie og Ane slog lyng for 0s” - “Sine, Maria
og Tulle var ude at rggte tang” - “hans kone
sdede havre og vikke, gresfrg og klgver” -
“Maria hjalp med ggdningen” - “Stine Olsen

Det gamleLeesg-hus, som pensionisten Chr. Nielsen
"flyttede" og brugte til at udbygge sit hjem.

(Foto Leesg Museum og Lokalhistorisk Arkiv)

The old Laesg house that Christian Nielsen moved when
he had retired and which he used to extend his home.

(Photo Leesg Museum and Local Historic Archives)

slagtede en kalv” - “Karen kgrte med sand og
sten” - “Karen harvede og sdede i den braek-
kede jord” - “min kone gravede torv’ - “Kgbte
en kalv af Stine for 10 kr.” - “Mor slog to bgrer
fulde af lyng ude pa det nye stykke” - “Niel-
sens kone savede for 0s” - “Kvien fik kalv. Jens
kone var her og hjalp, da det var sveert for kvi-
en at fgde.”

Helbredet svigter

Chr. Nielsens helbred er ikke, hvad det har
veeret. Dagbogsoptegnelserne fra tiden i Grogn-
land naevner yderst sjeldent noget om syg-
dom. Han havde et jernhelbred de mange ar,
han arbejdede i det hgje nord. Anderledes ef-
ter hjemkomsten til Laesg. Dagbogen fortzller
om laegebesgg savel pad Leesg som i Frederiks-
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havn. Sztninger som: “Jeg er syg”, “Jeg holder
sengen’, “Jeg har ikke varet ude” og “Jeg var
ude for forste gang” er gentagen lesning. Ogsa
beskrivelsen af konens fysisk anstrengende
udendgrs arbejde og hans egen stillesiddende
indenders beskzaftigelse fortzller vel noget om
svigtende kraefter hos en mand, der er midt i
tresserne — selviolgelig serlig markant sat op
mod en 27 r yngre kone.

Chr. Nielsen dede den 11. november 1914
og var da 65 ar gammel. Han blev begravet
pé kirkegdrden i @sterby. Hans kone dede i
1957 og fandt sit sidste hvilested i samme grav

150 ARBOG 2010

som manden. Gravstedet kan ses den dag i dag
(2009).

Afslutning
Historien om Chr. Nielsen, galeaseforer mv. i
Grenland, er slut.

Ja og Nej.

Ja, fordi du nu har lest, hvad skribenten
valgte at forteelle fra hovedpersonens dagbog.

Nej, fordi der selviplgelig er meget mere at
hente fra en dagbog, som strakker sig over 20
ar, og navnlig fordi mennesket Chr. Nielsen
var meget mere end noteringer i en dagbog.



Frede Bak

Master of a Galeas in Greenland and a lot more besides

SUMMARY

The story that is told here is taken from a diary, which
was mainly written in Greenland, while the ending takes
place on the island of Lase. The entire course of events
took place between 1888 and 1914, of which the later
years describe the life of a pensioner on the island in the
northern Kattegat.

The author of the diary was Christian Nielsen. He
was born on the 14 July 1849 in the parish of Flade,
just south of Frederikshavn. We meet him at the age of
39 in Julianehdb in Greenland, when he was the master
of the galeas EMMA and when he began his diary on 2
August 1888.

The diary entries are with few exceptions very short.
However, since the diary is kept for a period of over 20
years it is possible to form a picture of a life that not
many other people have experienced.

Christian Nielsen was known by relatives as well as
people who had heard of him as the master of a galeas,
and he used the same title himself, e.g. on the first sheet
of the diary he began in 1888. Christian Nielsen was
employed by The Royal Greenland Trading Company
(KGH) and the galeas EMMA was the ship he had to
skipper and look after for them. It had its homeport in
Julianehab, where Christian Nielsen also lived during
the years he worked and stayed in Greenland. Christian
Nielsen’s and the EMMA’s presence in Greenland was of
vital importance for the maintenance of supplies and the
KGH’s trade. In the summer half-year ships arrived from
Denmark from KGH'’s berth in Copenhagen with all the
goods and materials that were necessary to make the
Greenland society function. However, KGH'’s ships from
Denmark could only put in to the larger settlements such
as Julianehdb for example, while supplies to the more
remote districts were carried by the EMMA.

Christian Nielsen also had other tasks such as pilot
for the larger vessels that called at Julianehab, and he

took part in shorter trips on the smaller vessels to the
settlements in the remote districts, to which he brought
supplies or provided transport for the doctor, who had to
treat the local population.

Occasionally, both in Julianehab and the remote dis-
tricts, it was part of Christian Nielsen’s job to organize
the distribution of goods to the shops, and then he was
also the one responsible for the purchase of the products
that the Greenlanders came to sell. This included prod-
ucts such as furs, blubber, beluga and other fish.

In 1908 Christian Nielsen finished his job in Green-
land and the whole family travelled home on the GODT-
HAAB. They made their home on the island of Lase,
which was where his wife had been born. The diary de-
scribes the family celebrations such as Christmas and
birthdays, and also illnesses, the running of the house-
hold and repairs, hunting, fishing, animal husbandry,
baking etc. The family received help with the biggest
tasks from their friends and neighbours, and generally
the diary indicates that Christian Nielsen and his family
got on well with the local islanders.

In contrast to the hard work which demanded
strength of both hand and arm, at other times we experi-
ence Christian Nielsen as a watchmaker. It was not unu-
sual for him to fix his own and other people’s watches
— or clocks as the diary calls them.

Christian Nielsen’s health changed on Lase. During
the many years he worked in the high north he had had
an iron constitution, but it was different on his return to
Laese. The diary tells of doctor’s visits both on Lase and
in Frederikshavn. Christian Nielsen died on 11 Novem-
ber 1914 at the age of 65. He was buried in the cemetery
at Osterby. His wife died in 1957 and was laid to rest in
the same grave as her husband. The grave can still be
seen today (2009).
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Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg

Arsberetning 2009-2010

Handels- og Sefartsmuseets helt dominerende
opgave i disse ar er planlaegning, udvikling og
gennemfarelse af museets store fornyelse, med
opfarelse af et nyt hus, udvikling af gamle og nye
aktivitetsfelter og gennemfgrelse af museets nye
indretning med udstillinger, videnscenter, skole-
tjeneste, butik, cafe og konferencefaciliteter. Hertil
kommer udvikling af drifts- og kultursamarbejder
med det nye museums naboer, Kronborg Slot og
Kulturveerftet, samt de gvrige kulturinstitutioner i
omradet. Hertil kommer 0gsa at styrke relationerne
til de maritime erhverv og uddannelsesinstitutio-
ner og styrke de faglige og formidlingsmaessige re-
lationer til sefartsmuseer i ind- og udland. Endelig
skal det nye museum under et nyt navn profileres
og markedsfares, sé det opnar en helt anden gen-
nemslagskraft og synlighed end i dag.

Der er i 2009-10 arbejdet intenst pa disse fronter,
som det fremgar af den felgende beretning, der
0gsa omtaler drets store milepaele: Louis-Hansens
Fonden og Maritim Museums Bygs godkendelse af
udstillingsprojektet; indgéelse af kontrakt med de
hollandske udstillingsdesignere Kossmann.dejong;
Maritim Museums Bygs start af byggeriet og kul-
turminister Per Stig Mellers “farste spadestik”, samt
Helsinger Kommunes vedtagelse af budget 2011,
der for farste gang indeholder en driftsbevilling til
Handels- og Sefartsmuseet.
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Beretningen 2009-10 fortzeller om et stort arbejde,
der er resultat af alle medarbejderes, bestyrelses-
medlemmers og interessenters intense arbejde
med at fare det gamle museum pa Kronborg frem
til nye rammer, nyt indhold og tusindvis af nye bru-
gere.

Etablering og drift af Danmarks nye
sefartsmuseum
Udviklingen af et helt nyt museum af interna-
tional klasse i nye spektakulare rammer kree-
ver en helt ekstraordinzr indsats for ikke blot
at sikre et perfekt museum pé abningsdagen
men ogsd en lgbende drift p4 et hojt kvalitets-
niveau, der matcher de store investeringer i
etableringsfasen og forventningerne hos pub-
likum. Som udgangspunkt er Handels- og Se-
fartsmuseet med 12 medarbejdere og et drifts-
budget pa 7 mio. kr. ikke staerkt nok til at lofte
opgaven. Nar det alligevel vil lykkes, sa skyl-
des det de mange krafter omkring museet, der
sammen med museet arbejder pd sagen og de
mange resultater, der kan opnés ved at etab-
lere samarbejder p& de omrader, hvor museet
har falles interesser med andre aktarer.
Museet fik i 2009 en ny bestyrelse, der er
udpeget af et repraesentantskab, som reprae-
senterer alle sider af det maritime erhverv. Be-
styrelsen er sammensat ud fra kvalifikationer



i forhold til at skulle drive en moderne kultur-
institution med de ikke blot aktivitetsmaessige,
men ogsé driftsekonomiske udfordringer, det
indeberer. Bestyrelsen, under ledelse af for-
manden, Erik @stergaard, har vaeret involveret
i de fleste sider af museets drift og udvikling.
Museets relation til de offentlige bevillingsgi-
vere og til Maritim Museums Byg ApS samt
udvikling af det nye museums profil har varet
i centrum for bestyrelsens arbejde.
Den store opgave med at bygge og indrette
et nyt sefartsmuseum medferte, som omtalt i
tidligere drsberetninger, at man i 2008 oprette-
de en ny selskabskonstruktion til at lofte store
dele af opgaven: Maritim Museums Byg ApS.
Dette selskab star for gennemforelse af
byggeriet og indretningen. Det daglige arbejde
foregdr med formanden for Maritim Museums
Byg, Dan Pode Poulsen, som hovedkraft.
Arbejdet gennemfores pi baggrund af ge-
nergse donationer pa over 300 mio. kr. fra i
alt 11 fonde:
= AP. Moller og Hustru Chastine Mc-Kinney
Mollers Fond til almene Formaal
Arbejdsmarkedets Feriefond
Augustinus Fonden
Aage og Johanne Louis-Hansens Fond
Dampskibsselskabet Orient’s Fond
Den Danske Maritime Fond
Lauritzen Fonden
Oticon Fonden
TK Foundation
TORMs Understottelsesfond
@K’s Almennyttige Fond

De egentlige byggeudgifter er estimeret til
212 mio. kroner, hvortil kommer gvrige udgif-
ter til arbejder pd grunden, samt indretning af
bygningen og basisudstillingerne.

Fondsmidlerne samles i en, ligeledes i
2008, stiftet fond: Maritim Museums Fond,
med en bestyrelse bestdende af formand
= Mette Christensen, vicepraesident, Se- og

Handelsretten
= Dan Pode Poulsen, gkonomidirekter, Dan-

marks Rederiforening
m Carsten U. Larsen, direkter, Folketinget,

tidl. Nationalmuseet
® Jens Bjergmose, adm. direktor, TORM’s

Understottelsesfond
s Jens Fehrn-Christensen, tidl. finansdirek-

tor, Dampskibsselskabet NORDEN A/S
® Lars Ole Hansen, chefkonsulent, Universi-

tets- og Bygningsstyrelsen.

Fonden har etableret fornzvnte datterselskab:

Maritim Museums Byg ApS med en bestyrelse

bestdende af:

s Formand Dan Pode Poulsen, gkonomidi-
rektor, Danmarks Rederiforening

s Arnt Ottendahl, arkitekt, Arkitektfirmaet

Arnt Ottendahl

Jacob Salvig, museumsdirekter, Naturama

Lars Ole Hansen, chefkonsulent, Universi-

tets- og Bygningsstyrelsen.

Bygherreradgiver og radgivende ingenigr: Ma-
ritim Museums Byg har ansat Alectia (tidl.
Maersk Construction) som bygherreradgiver,
Rambpll som riddgivende ingenior og Pihl &
Sen A/S som entreprengr.
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Museet fungerer ikke som en isoleret insti-
tution. 1 2009-10 er der arbejdet malrettet pa
at etablere og videreudvikle samarbejdsrelatio-
ner, der kan styrke det nye museum, ligesom
det kan sikre at det nye museum medvirker
positivt i den samlede kultursektor pa mange
fronter:

Naboerne pa havnen

Der har i arets lob varet afholdt en rekke me-
der med forst og fremmest Kronborg og Kul-
turvaerftet for at afdaekke, pa hvilke punkter
vi kan drage nytte af naboskabet og tilgodese
vores brugere bedst muligt. Der har varet af-
holdt interne workshops, dreftet potentielle
samarbejds- og samdriftsmuligheder pa om-
rdder som dagligt vedligehold, faellesskiltning,
felles markedsfering, fzlles eventkalender,
brug af hinandens udearealer, tveaergiende
kulturaktiviteter m.m. Alle tre institutioner
har stor opbakning i deres baglande til at af-
daekke mulighederne.

Parallelt med dette, er arbejdet med at af-
soge muligheder for taettere samvirke med
omradets pvrige akterer begyndt: Hamletsce-
nen, Biblioteket, Havnen, veterandampskibet
“Bjorn”, Varftsmuseet og Presundsakvariet.

Helsingoregnen

12010 er iser arbejdet pa at medvirke i det nye
privat-offentlige selskab Vakst&Viden, der
samler arbejdet med udvikling af Helsinger
Kommunes erhvervsliv, detailhandel, turisme
og kulturliv. Museet var medstifter af Helsin-
gor Kulturforening, der stiller med et bestyrel-
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sesmedlem til Vakst&Viden. Helsinggr Kul-
turforening er et samarbejdsorgan for primeert
de storre ikke-kommunale kulturinstitutioner.

Museet er deltager i Vaekst&Videns net-
vaerk for erhvervs- og kulturlivet. Et tema der
ogsa er droftet ved mode med Center for Kul-
tur og Oplevelsespkonomi fra RUC.

Endvidere er der arbejdet pd at videreud-
vikle samarbejdet med Helsinger Kommune.
Det er sket gennem Helsinger Kommunes
kontaktforum for kommunens kulturinsti-
tutioner og meder med de lokale museer om
muligt markedsferingssamarbejde, udvikling
af oplevelsesspor pa egnen, f.eks. et maritimt
spor gennem Nordsjelland.

Museet har deltaget i Helsinggr, Gribskov
og Hillerod kommuners udarbejdelse af en
museumsanalyse, der afdaekker muligheder
for bedre samordning og pd visse punkter
samdrift mellem de nordsjzllandske museer.

Turismeudvikling

Det nye sefartsmuseum bliver afhaengigt af et
professionelt udbygget markedsferingsarbej-
de, der ikke kan lpftes af museet alene. Her vil
samarbejde med naboerne i Kulturhavn Kron-
borg vaere vaesentligt, men ogsa deltagelse i det
regionale og nationale turismearbejde. Muse-
ets direkter, der er medlem af reprasentant-
skabet for Wonderful Copenhagen og for den
nye turismeorganisation “Visit Nordsjalland”,
tradte i 2010 ind i bestyrelsen for Wonderful
Copenhagen, der bl.a. betragter udviklingen i
Helsinggr som et stort potentiale for hovedsta-
dens turisme.



Sgfartsmuseumssamarbejder, nationalt og
internationalt

Handels- og Sgfartsmuseet er Danmarks lands-
daekkende specialmuseum for den civile sg-
fart. Som sédan har vi gennem mange ar sam-
arbejdet med landets gvrige sgfartsmuseer og
gennem ICMM med sgfartsmuseer rundt i ver-
den. 1 2010 blev dette styrket pa flere punkter:
Sgfartsmuseet overtog sekretariatsfunktionen
for “Sgfartspuljen”, indtradte i det baltiske kul-
turarvssamarbejde om kystkultur og sgfart og
etablerede en farste aftale om samarbejde med
det nye China Maritime Museum i Shanghai.

Det nye museum, byggeri og udstillinger

Arene 2009-10 har varet praeget af et intenst
arbejde i regi af Maritim Museums Byg med
projektering af det store og komplicerede byg-
geri, der som beskrevet i sidste arsberetning
er placeret under jorden omkring dok 1 fra
Helsinggr Skibsveerft. Museet har deltaget i en
reekke mgder med Maritim Museums Byg og
med bygherreradgiverne omkring kravspeci-
fikationer til primert de tekniske lgsninger i
det nye hus samt rumdisponeringen. Arbejdet
afrundedes med, at Maritim Museums Byg i
december 2009 godkendte et endeligt dispo-
sitionsforslag for den nye bygning. Den nye
bygning og dens indretning vil kunne tilgo-
dese mange forskellige brugergrupper: Hoved-
parten af arealet anvendes til udstillinger. Der
ud over bliver der lagt sarlig veegt pa rum til
aktiviteter, der involverer bgrn, unge og stude-
rende, bl.a. med et multifunktionelt undervis-
ningslokale og et videnscenter med billed- og
sgkortarkiv samt sgfartshistorisk bibliotek. To

Kulturminister Per Stig Mgller og formand for Maritim
Museums Fond, Mette Christensen, far forevist modellen
af det nye sgfartsmuseum af arkitekt David Zahle fra BIG
arkitekter.

(Foto Benjamin Asmussen)

The Minister of Culture, Per Stig Mgller, and the Chairman
of the Maritime Museum Fund, Mette Christensen,

being shown a model of the new Maritime Museum by
the architect, David Zahle, from the BIG - Bjarke Ingels
Group, firm of architects.

(Photo Benjamin Asmussen)

spaendende konference- og mgdelokaler i de
maritimhistoriske omgivelser skal gare huset
tiltreekkende for erhvervslivet bredt og de ma-
ritime erhverv i sardeleshed. Hertil kommer
butik, café og administration.

Forberedelserne til byggeri og udstillinger
var frem mod sommer 2009 né&et sd langt, at
hele projektet kunne presenteres for Kultur-
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"Farste spadestik” 17. September 2010. Flere hundrede
gaester strammede til arrangementet. P4 talerstolen
museets bestyrelsesformand, Erik Ostergaard.

(Foto Benjamin Asmussen)

minister Carina Christensen, der 2. juni be-
sggte den kommende byggeplads og museet
pad Kronborg og fik projektet preesenteret af
museets bestyrelsesformand Erik Jstergaard,
formand for Maritim Museums Byg Dan Pode
Poulsen og museumsdirektgr Jgrgen Selmer.
Der er i 2010 etableret en indhegnet byg-
geplads og bygget en deemning i havnen for
enden af dokken, som sikrer vejforbindelse
mellem Kronborg og Kulturveerftet uden om
byggefeltet medens museumsbyggeriet pagar.
Arbejdet med at fjerne forurenet jord fra grun-
den og udfare arkeaeologiske undersggelser er
igangsat. Arkeaeologer fra Nationalmuseet og
Gilleleje Museum har fundet spor af renaes-
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"The first sod is turned," 17th September 2010. Several
hundred guests flocked to the event. On the rostrum is
Erik Ostergaard, the Chairman of the Board.

(Photo Benjamin Asmussen)

sancens Helsinggr, bymuren og eldre dele af
befaestningen til Kronborg.

17. september 2010 kunne Maritim Muse-
ums Fond og Handels- og Sgfartsmuseet in-
vitere til “Farste Spadestik” pa byggepladsen.
Det blev afholdt som et dbent arrangement
for alle interesserede. Formanden for Maritim
Museums Fond, Mette Christensen, bgd vel-
kommen og holdt tale, hvorefter der var taler
af kulturminister Per Stig Mgller, borgmester
Johannes Hecht-Nielsen og museets formand
Erik Ostergaard. Herefter foretog Per Stig Mgl-
ler “fgrste spadestik” ved at starte en af de
store gravemaskiner. David Zahle fra BIG ar-
kitekter fremviste en ny model af bygningen



for ministeren og det gvrige publikum. Der var
skipperlabskovs til alle og underholdning ved
DJ Kjeld Tolstrup.

[ efterdret 2008 havde Maritim Museums
Byg pa baggrund af opleg fra museet bedt
fire internationalt kendte arkitektfirmaer om
at komme med forslag til basisudstillinger.
Deadline for aflevering af projektforslag blev
sat til 1. februar 2009. Tre firmaer valgte at
fuldfere opgaven og alle afleverede meget
spendende og nybrydende udstillingsforslag.
De tre firmaer var: Opera Ontwerpers, Am-
sterdam, Kossmann.dejong, Amsterdam og
BIG — Bjarke Ingels Group, Kebenhavn.

P4 et mgde i Danmarks Rederiforening den
26. februar 2009 prasenterede de tre firmaer
deres forslag for Maritim Museums Byg og mu-
seet. De tre forslag blev kebt af Maritim Mu-
seums Byg. Det blev hurtigt klart, at forslaget
“Seafever” fra Kossmann.dejong i hgjeste grad
levede op til de krav, der var opstillet, og det
besluttedes at arbejde videre med Kossmann.
dejong.

De hollandske udstillingsdesignere Koss-
mann.dejong, har gennem de seneste ar gjort
sig bemerket med udstillinger, der formar at
rekke ud til et nyt, ogsd ikke museumsvant
publikum, og fa fat i os, der hvor vi er. Det
opnér de ved at kombinere de originale muse-
umsgenstande med en udbredt brug af levende
billeder, skiftende scenografier, lyde og publi-
kumsinvolverende aktiviteter. Alt sammen i et
sprog der forst og fremmest appellerer til folel-
ser og fortzller historie uden omfattende brug
af tekster, forklarende “speak” og interaktive
computerskaerme.

Fra 27. til 30. april 2009 var tegnestuens
ledere, Herman Kossmann og Mark de Jong,
pad Kronborg og gennemforte en workshop
med museets personale, hvor deres forslag
blev gennemdroftet, og museet forsynede
dem med yderligere materiale, bl.a. billeder
og genstandslister, som senere blev brugt til
en praesentation for de donerende fonde, der
fandt sted 20. august i modelsalen pd Han-
dels- og Sefartsmuseet. Prasentationen blev
vel modtaget, men gav ogsd anledning til en
rekke sporgsmal, bl.a. om brugen af originale
genstande sammen med den moderne sceno-
grafi, om udstillingsarkitekturens forhold til
bygningens arkitektur og om vagtningen af
udstillingstemaer. Alle spergsmal blev vendt
pd et oplolgningsmede i Danmarks Rederi-
forening 23. september, hvor Jorgen Selmer
og Mark de Jong uddybede ideerne over for
reprasentanter fra fondene og Maritim Muse-
ums Byg.

Der blev sidenhen arbejdet videre med ud-
stillingsoplaeg p4 museet, et udviklingsarbejde
og opbygningsarbejde, der frem til museets
faerdiggerelse bliver finansieret af Aage og Jo-
hanne Louis-Hansens Fond.

[ februar méned 2010 kunne museet pra-
sentere et fornyet projekt for basisudstillinger-
ne. Heri beskrives udstillingernes indhold og
formidlingsmessige greb i en revideret udgave
med udgangspunkt i det oprindelige oplaeg
“Seafever” fra Kossmann.dejong. Projektet blev
godkendt af Aage og Johanne Louis-Hansens
Fond og Maritim Museums Byg som grund-
lag for det videre arbejde og lagt ud p& Mari-
tim Museums Byg hjemmeside og pa museets
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Projekt for basisudstillinger fra februar 2010 danner
grundlag for det videre arbejde med udstillingernes
indhold og formidlingsmeessige greb.

(Foto Handels- og Sefartsmuseet)

The February 2010 project for basic exhibitions provides
the groundwork for the future work on the contents of
the exhibitions and communication techniques.

(Photo Danish Maritime Museum)

hjemmeside. P4 den baggrund har museets
medarbejdere fortsat research- og udviklings-
arbejdet.

Arbejdet udfgres af en udstillingsgruppe
under ledelse afJargen Selmer. Gruppen har
fordelt basisudstillingens temaer mellem sig
som fglger (arbejdstitler): Benjamin Asmussen:
“Teselskabet, Globalisering 1”; “I krigens skyg-
ge”. Torkil Adsersen: “Sgmandsliv, myte og
realitet”; “Hele verden i din indkgbskurv, Glo-
balisering 11”. Thorbjgrn Thaarup: “Navigation
og verdensbilleder”; “Skibets endeligt, forlis,
genbrug og havnefundament”. Undervejs i ar-
bejdet indgar Kare Lauring som sgfartshisto-
risk sparringspartner og Line Hallbjgrnsson
og Andreas Grinde har lgbende konserveret
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udvalgte genstande samt forberedt lokaler og
magasiner til udstillingsarbejdet.

For hvert afsnit er arbejdet med litteratur-
og kildesggning, faglig research, opstilling af
genstands- og billedlister, konserveringsbe-
hov, formulering af erkendelsesmal og krav
til det kommende udstillingsdesign, bl.a. med
henblik pa involverende publikumsaktiviteter
i udstillingerne i form af “hands-on” aktivitet
og interaktive elektroniske installationer. Der
er afholdt 3 workshops med Kossmann.dejong
i efterdret 2010 og lavet en detaljeret arbejds-
plan for hele udstillingsforlgbet.

Alt indsamlet materiale fastholdes i en
database for udstillingen, i illustrerede gen-
standslister, mgdereferater m.m. Der er des-
uden opstillet en plan for, hvor stor en pro-
centdel af hvert af elementerne i de enkelte ud-
stillingsafsnit der skal veere leveret af museet
hvornar. Ved udgangen af 2010 var omkring
en tredjedel af museets del af arbejdet udfert.

Genstands-, tegnings-, kortsamling og
billedarkiv
Museets samlinger er skabt gennem nasten
100 ar og beerer derfor praeg af flere genera-
tioners skiftende holdninger til indsamlings-
politik. Forud for flytningen fra Kronborg til
det nye museum ser museet det derfor som en
keempe udfordring at f “trimmet” samlingen,
sa den er velordnet, fuldt registreret og kun in-
deholder materiale, der heenger sammen med
museets nuvaerende formal og fremtidige be-
tjening af brugerne.

Vi har igennem de seneste ar veeret i fuld
gang med denne proces og stiler mod at fa den



afsluttet inden museet fraflytter de sidste loka-
ler pad Kronborgs omréde.

Indsamling

Samtidig med ovennazvnte forpges samlingen
hvert ar forst og fremmest gennem gaver fra
enkeltpersoner, organisationer eller institutio-
ner. Tilveeksten af genstande registreres i den
nationale registreringsdatabase REGIN, og pa-
rallelt med dette overferes lebende oplysnin-
ger fra museets handskrevne protokoller med
oplysninger om museets gamle samlinger af
genstande og fotografier til digital form.

Museumsinspektgr Kare Lauring har det
overordnede ansvar for registreringen. I ar-
bejdet indgar Henriette Gavnholdt, Thorbjern
Thaarup, Morten Bronke samt Merete og Jor-
gen Marcussen.

Museet har i 2009-10 med taknemmelig-
hed modtaget over 250 gaver fra private give-
re. Endvidere er enkelte genstande erhvervet
ved keb. Blandt erhvervelserne kan navnes:

Bech, Bodil og Werner: En lang raekke
eksempler pa gaver fra “Segave katalogerne”;
Brink, @jvind Serdal: Kuvertaskebager og 6
solvskeer fra “Segave kataloget”; 1 forbindelse
med disse gaver foretog Torkil Adsersen en do-
kumentation af firmaet “Spgave”, som gennem
et halvt drhundrede sergede for at indkebe og
formidle gaver til sefolkenes familier, medens
de selv var pa spen. Der blev indsamlet bade
gaveartikler og arkivalier. Dele af materialet
tenkes at indgd i det nye museums basisud-
stillinger.

Erik Jensens omfattende samling vedr.
Skoleskibet “Kgbenhavn” er kgbt af samle-

rens enke pa baggrund af en bevilling fra @K’s
Almennyttige Fond. Hermed rummer Han-
dels- og Sefartsmuseet nu landets vigtigste og
storste samling vedrgrende skoleskibet Ko-
benhavn og dets tragiske forsvinden i vinteren
1928-29.

Museet har endvidere erhvervet en storre
samling genstande fra @K, indsamlet af Willy
Brorson, som igennem en arraekke har veret
redakter pd hjemmesiden “Snesejler”, der in-
deholder en lang rekke erindringer fra tid-
ligere @K-sefolk. Blandt de erhvervede gen-
stande kan navnes: Skibsklokke fra M/S SI-
BONGA, forskellige officersuniformer, service
og bestik.

Modtaget 2009

Berndt, Peter: 2 stk. radiobreve; Copenhagen-
Malmo Port ved Kurdal, Leif: En samling
arkivalier vedr. krydstogtskibes anlgb af Ko-
benhavns Havn; Dahlberg, Anja W.: Model
af barkskib; Dampskibsselskabet Torm A/S:
Skibsmodel M/S TORM MARIANNE; East Asi-
atic Company: 3 plakater vedr. @K’s Linjefart;
Egebak, Seren: Genstande og arkivalier vedr.
Erik Egebak og perioden 1940-1945; Funder,
Torkild R.: Arkivalier vedr. skoleskibet K@-
BENHAVN samt et metalskilt til en sekstantze-
ske; Historiens Hus Ringsted: 3 regnskabsbe-
ger fra S/S DANMARK 1898-1912; Jensen, Lis-
beth: Bager samt et jubileumsskrin fra DFDS;
Jensen, Niels Jorgen: Ringbind med fotografier
fra et liv til ses; Kiil, Hans Chr.: Skibsdagbog;
Lauritzen, Jan: Porceleen samt metal service
fra rederiet J. Lauritzen; Lauritzen Kosan A/S:
Skibsmodel af ISABELLA KOSAN;
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Madsen, Knud: Erindringer; Milfeldt, Kir-
sten: Div. arkivalier vedr. skibsfgrer H.K. Kri-
stensen; Moller-Frimodt, Hans: Et skibsklaver;
Nyborg, Uggi: Model af barkskib; Sandbeck,
Thorkild: 3 radiobreve samt et krus fra Segave
kataloget; Spies, Magnus Hendrik: Div. bager,
fotografier og postkort; Schou-Nielsen, Ove:
Diverse brochure fra krydstogtrederier; Slater,
Steven: Tallerken fra S/S BARON STJERN-
BLAD; TDC ved Bastiansen, Jorgen: Radio-
udstyr fra Lyngby Radio; Thaarup, Thorbjorn:
En kagedase fra A.P. Moller; Vollertsen, John:
Breve og fotografier vedr. skoleskibet KOBEN-
HAVN.

Modtaget 2010

A.P. Mgller: Tre stk. “Radar direction finders”;
Bang, Mette: To skibsdagbeger fra rederiet
Dansk-Fransk A/S; Bentzen, Frank ].. Sam-
ling fotografier; Berg, Bente: Fotoalbum vedr.
skoleskibet DANMARK; Bernhard, Stella: Ma-
teriale vedr. B&W:; Brostrem, Hans Chr.: Div.
arkivalier vedr. Brostrom, Dan Oluf Josefson;
Christensen, Ib: En dagbog fra en maskinas-
sistent; Ejdorf, Kjeld: Materiale vedr. frisor om
bord i M/S FALSTRIA Nielsen, Aage; Hojbjerg,
Inger: Personlige papirer etc. vedr. lods Wins-
low, Ove Alexis ; Jensen, Svend: Fajancefad fra
skibet AURORA; Jors, Poul: Materiale vedr.
gronlandsfarten; Knudsen, Ann Vibeke: Skibs-
portret: S/S MICHAIL ONTCHOUKOFF;
Krauthammer, Lars: En samling fotografier;
Kroyer, William C.: En samling fotografier;
Larsen, Flemming: Dagbog fra Koefoed, Lau-
ritz 1838-70; Larsen, Leif: Kontorflag fra @K;
Larsen, Svend Dam: Materiale vedr. S/S PA-
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TRIA og S/S ESTONIA; Lauring, Kéare: Grav-
plade fra druknet tysk semand; Marcussen,
Jorgen: Brochure vedr. sefartsmesse i Forum
september 1962; Museerne pa Vestfyn: Gen-
stande lavet af temmer fra linjeskibet PRINS
CHRISTIAN FREDERIK; Paludan, Agnete
Falbe: Materiale vedr. M/S KRONPRINSESSE
INGRID; Scandlines: Div. arkivalier vedr. D/S
@resund; Survey Skibs- og Maskininspektion:
Samling vedr. firmaets historie; Thomsen,
Verner: Kaptajnsske; Royal Arctic Line A/S:
Div. Maskin- og deksdagbager.

Registrering, genstande og billeder

Samtlige nyindkomne genstande blev i 2009-
10 registret i museernes fzlles registrerings-
database REGIN. Endvidere fortsattes arbejdet
med at overfore zldre registreringer til RE-
GIN. Ultimo 2010 var omkring 5000 ldre
genstandsnumre overfort til den nye registre-
ring, og yderligere 1.665 hidtil uregistrerede
genstande registreret.

Til registreringsarbejdet modtog museet
gennem 2009-10 sardeles vardifuld hjzlp fra
Merete og Jorgen Marcussen.

At fotografier blev der i 2009-10 nyregistre-
ret 2.367 fotografier i museets registreringsda-
tabase. Antallet af fotografier i museets digi-
taliserede billedarkiv pad museets hjemmeside
var sledes ved udgangen af 2010 naet op p4
31.909 filer.

Museets digitaliserede billedsamling er
der adgang til via hjemmesiden. Den digitale
tilgeengelighed medforer dog ikke nedgang i
personlige forespergsler, hvor museet hvert ar
har besvaret omkring 450-500 henvendelser



i form af e-mails, breve, personlige og telefo-
niske henvendelser med allehdnde maritim-
historiske spergsmal. Desuden har arkivet le-
veret billedmateriale til 112 udgivelser i form
af boger, tidsskriftsartikler, avisartikler, ph.d.-
afhandlinger, specialer, tegneserier, udstillin-
ger, bl.a. Golden Days, hjemmesider, tv-serien
Flddens Historie, samt en raekke dvd’er.

Sokort

Sekortregistreringen er vedligeholdt for sokort
i rammer, som konservatorerne nu afmonte-
rer, s& de kan placeres pa kortarkivets hylder.
Nyindkomne og nyopdukkede kort registreres
lebende.

Merete Marcussen har overfert store dele
af den eldre samling af so- og landkort, i alt
1.029 numre, til REGIN. Museets beholdning
af spkort og landkort er med udgangen af 2010
pé 5.535 poster og registreringen er nu néet fra
museets start i 1915 til 1984. Samtidig opdate-
res de hdndskrevne protokoller.

Der er yderligere registreret 980 nyere kort
placeret i en tilknyttet base. Der er knap 100
informationsfiler med oplysninger om kortud-
steder, biografier over serlige personer m.m.
Disse filer er linket til de relevante kort. Ba-
sens grafiske spgefunktioner er blevet forbed-
ret med flere muligheder, séledes at alle kort-
omrids kan vises pa et verdenskort, der kan
zoomes ind pd, og kortets detaljer i registre-
ringsbasen kan vises sidelgbende.

Thorbjern Thaarup har samlet en liste over
konstruktionstegninger i Danmark og lagt den
online.

Antofts samling
I lobet af 2009 fik Jorgen Marcussen sorteret
og registreret Antofts fotosamling. Samlin-
gen, som museet erhvervede i 1994, er pa ca.
30.000 fotografier, og er optaget af fotograf
Antoft, der i drene ca. 1965-85 fotograferede
skibe for bl.a. @K, DFDS, Dampskibsselskabet
NORDEN og A.P. Moller.

Efter sorteringen er samlingen nu pa 15.222
registrerede fotografier fordelt pa 1.970 poster.

Zeilaus samling

Fra kaptajn, senere oberst, Zeilau, Vestindien
og Fredericia, havde museet hans kuffert sta-
ende med arkivalier vedrgrende salget af De
Dansk Vestindiske @er og medieomtalen &re-
ne derefter, bl.a. vestindiske aviser fra 1914-
1917. Indholdet er koncentreret omkring erin-
dringer fra soldater og embedsmand fra 1917.
Samlingen er nu ordnet, lagt i arkivkartoner
og registreret i en database med nogle hun-
drede poster.

Sagsarkiv
Museets omfattende sagsarkiv er ogsd under
revision og nyregistrering. Alle bilag indgaet
med journalsager eller fra andre informanter
er gennemgdet, ordnet og omplaceret i arkiv-
kartoner. Hertil er oprettet en database med
2.834 poster. Indholdet i bilagene er typisk
sammenstillede skibslister fra provinshavne,
registre over varfters nybygninger, erindrin-
ger og afskrifter fra arkivalier i provinsen.
Huvis arkivalierne har oplysninger om et en-
kelt eller f4 skibe er der oprettet link til en da-
tabase med skibsoplysninger, siledes at man
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i skibsbasen kan se yderligere oplysninger af
teknisk art om skibene, men ogséd se, om et
skib er behandlet mere end ét sted i sags-bi-
lagene.

Udfasning til andre museer

[ 2009 iverksatte Handels- og Sefartsmuseet
et projekt, der har til formal at udskille de dele
af samlingen, der ikke direkte relaterer sig til
museets emneomride. Projektet, der ledes af
Kiére Lauring, gennemferes bl.a. p4 baggrund
af en bevilling fra Kulturarvsstyrelsen. 1 2009-
10 blev der overdraget genstande og arkivalier
til folgende museer: Arbejdermuseet — Born-
holms Museum — Danmarks Jernbanemuse-
um — Danmarks Mediemuseum — Fiskeri- og
Sefartsmuseet i Esbjerg — Dansk Folkeminde-
samling — Faaborg Byhistoriske Arkiv — Ke-
benhavns Museum — Marstal Sefartsmuseum
— Odense Stélskibsvearft — Teatermuseet i Hof-
teatret — Zoologisk Museum — Museum Sen-
derjylland (Senderborg Slot).

Bibliotek
Bibliotekar Kenneth Roy Henriksen har i
2009-10 afstuttet arbejdet med at bestandre-
gistrere museets bogsamling til den maritime
biblioteksbase, som er et faelles online-katalog
for Sefartens Bibliotek og Handels- og Sefarts-
museets Bibliotek. Et arbejde som blev pabe-
gyndt i 2007. Derved er hele museets bogsam-
ling segbar i vores online-katalog. Museets del
af fellesdatabasen er tilgengelig pa: www.
maritime-museum.dk

Undtagelsen er vores @ldre boger, som er
en fin samling af sjzldne, hovedsagelig @ldre
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danske og udenlandske beger om maritime
emner. I den ca. 1000 bind store samling er
der beger helt tilbage fra 15-1600-tallet. Den
@ldste bog er fra 1561 og indeholder Frederik
II's sgret. Vores frivillige medarbejder, Merete
Marcussen, har i drets lob pabegyndt arbejdet
med at katalogisere disse bager, ved at opbyg-
ge et kortkatalog og bringe samlingen i orden.
Arbejdet med denne samling, forventes afslut-
tet i 2011.

Bibliotekets bogbestand er vokset med over
200 beger, hvoraf de 74 er indkebte, de ovrige
modtaget som gave.

En liste over bibliotekets indkeb af beger
for drene 2009-10 kan ses pa: www.fyrskibet.
dk i kategorien bibliotek.

Ud over egne bogkeb, har museet i 2009-
10 modtaget mange fine boggaver fra private
og firmaer:

Niels J. Bagge: “Dansk illustreret skibsli-
ste, 2008”; Bokadeildin Feroya Lerarafelag:
Jens Pauli A. Nolsge, “Havnar sega (bd. 1+2)”;
Erik Egebak: “16 bager om navigation”; Feroya
Lararafelag Bokadeildin: “Havnar sega, bd.
1-27; Lisbeth Jensen: “10 bgger om maritime
emner”; Kogtved Sefartsskole i Svendborg:
“stor boggave pé tre kasser maritime boger”;
Leif Kurdahl: “Seks beger om Kegbenhavns
Havn”; Langelands Museum: Ole Mortensen,
“Lohals sefart — fra skipperby til feriested”;
Lloyd’s Register Group Services: (1) “Lloyd’s
Register of Ships 2007-2008 (4 bind)” (2) “List
of Shipowners 2007-2008 (1 bd.)” Marstal
Sefartsmuseum: Henrik L. Hansen, “Danske
skibsforlis”;, Jorgen Marcussen: Ni maritime
beger; Marinens Bibliotek: “Opfindelsernes


museum.dk
http://www.fyrskibet

bog, Sefart”; Rederiet Torm: “Portraits with
pride — portraits of Torm employees from
around the world”; Magnus Hendrik Spies:
19 beger om damp- og hjulskibe”; Ingeborg
Selver: C. L. L. Harboe, “Dansk-engelsk samt
engelsk-dansk marine-lexicon”.

Folgende forfattere har foraeret egne vaerker
til biblioteket: Eric van Hooydonk, “Soft values
of seaports”; Bent Knie-Andersen, “Horsens —
kebstaden og guldsmedene 1500-1900”; Kare
Lauring, “Kebenhavnerliv’; Ole Mortensen,
“Lohals sefart — fra skipperby til feriested”; Se-
ren Norby, “At sejle under vandet: udviklingen
af de forste undervandsbéde” Klaus Rydahl,
“krigssejler 1939-45";

Merete og Jorgen Marcussen har arbejdet
med sortering af tidsskriftsamlingen og klar-
goring af den @ldre bogsamling til registrering
i databasen.

I forbindelse med den lgbende revision af
bogmagasinet en lang raekke beger der var
dubletter eller uden relevans for museets em-
neomrade blevet solgt antikvarisk.

Bevaring og magasinering

Konservatorerne Line Hallbjernsson og An-
dreas Grinde har i lebet af 2009-10 fokuseret
en stor del af deres energi pa at klargore loka-
ler p4 museets magasiner til alle de genstande,
der skal udstilles i det nye museum. Dette er
gjort ved at hundredvis af genstande er fros-
set og flyttet fra det tidligere B&YW magasin og
ind pid hovedmagasinet, séledes at der nu er
frigjort et separat udstillingsmagasin. Fer ma-
gasinet tages i brug med genstande er det dog
brugt til BIG arkitekternes “mock-up” af de

nye udstillingslokaler, hvilket konservatorerne
ogsé har varet med til at feerdiggere. Sammen
med museumsforvalteren har konservatorerne
opstillet et komplet kompaktreolsystem i det
tidligere porcelensmagasin hvilket har oget
de tilgeengelige hyldemeter betragteligt med i
alt ca. 250 meter. Reolsystemet er en gave fra
BIG-arkitekter.

[ forbindelse med klimastyringen pa maga-
sinet, er der som noget nyt blevet malt klima i
to af magasinerne med nye apparaturer udvik-
let af Image Permanence Institute i Rochester,
USA. Det specielle ved disse klimamalere er, at
de giver et sammenlagt tal af tilstanden af kli-
maet over en given méleperiode, altsa et slags
referat samlet i ét tal. Dette tal kaldes for TWPI
“Time Weighted Preservation Index” og male-
metoden danner i gvrigt grundlaget for Line
Hallbjernssons kandidatspeciale.

Derudover er de sadvanlige magasinop-
gaver blevet passet, si som rengeringen pa
magasinerne, arbejdet med indpakning af
skibsmodeller for at beskytte modellerne mod
stov, pladsregistrering samt handtering af gen-
stande som er kommet ind eller ud p& maga-
sinet.

Konservering

Arbejdet med at flytte spkort fra malerimaga-
sinet og udtage dem af deres rammer er fortsat
i 2009-10 og er nu stort set gennemfert. I for-
bindelse med dette arbejde er 11 af sgkortene
sorteret fra og konserveret p4 grund af deres
darlige bevaringstilstand, f.eks. atsninger fra
pigment, sprekker/revner, gammelt lim/tape-
rester og ujevnheder.

BERETNING 2009-2010 FOR HANDELS- OG S@FARTSMUSEET 163



Af yderligere konservering er der blevet re-
pareret revner og retoucheret pa to film pla-
kater, en Cunard Steam Aktie og seks stykker
meget korroderet kalfatringsvaerktej er blevet
glasblzst og voksbehandlet. Fra navigations-
udstillingen er der udtaget en del genstande til
konservering, sledes at disse kan klargeres
til de nye udstillinger. I samme forbindelse er
23 genstande blevet udvalgt fra museets navi-
gationsmagasin og tilstandsvurderet /konser-
veret.

Af de mere tidskraevende genstande er ar-
bejdet med Samurairustningen, der startede i
2008, gjort faerdigt med et flot resultat for de
meget korroderede ringbrynjer til beskyttelse
af lar og arme. Rustningen kommer til at indga
som et tidligt eksempel pd en semandssouve-
nir i de nye udstillinger.

Et 1700-tals bakkebord som for har stdet i
udstillingen, men er blevet udtaget pga. dets
skrebelige tilstand, er blevet konserveret og
stabiliseret, og er nu blevet flyttet til et kli-
mastabilt miljp, hvor eventuel nedbrydning
mindskes og hvor det ikke bliver udsat for
unedig handtering. Bordet med dets skibsmo-
tiv bliver en af de centrale genstande i udstil-
lingsafsnittet “Teselskabet”.

En pengekiste i udstillingens rum 3 er ble-
vet konserveret og stabiliseret in situ.

Et korroderet gevaer og et par sostovler til
den nye udstilling er blevet konserveret og sta-
biliseret. Der er blevet lavet passepartout og
lzeg til en samling breve fra skoleskibet Koben-
havn og en cargoliste fra skibet Christiansborg
1745 er blevet pakket i polyethylenchartek,
dokumenteret og stabiliseret. 19 korroderede
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og mugne hgvle er blevet konserveret og stabi-
liseret efter at have varet udsat for en mindre
vandskade p& magasinet. Udlejer har repareret
taget efter denne vandskade.

Samtlige genstande, der héndteres i for-
bindelse med udlénssager, bliver tilset og om
nedvendigt behandlet af konservatorerne.

Veerksteder

Arbejdet med at omdanne det tidligere sned-
kerveerksted til et monteringsvaerksted er ble-
vet pdbegyndt. Der er bl.a. blevet fjernet =ldre
maskiner og opsat flere store stélreoler, klar-
gjort til udsugningsanleg og tilpasset borde
i konserveringsvarksted og -gang for at gore
klar til de storre genstandsstromme i forbin-
delse med de nye udstillinger.

Et stgrre oprydningsprojekt har veret i
gang i rum 104 i administrationsbygningen.
Dette rum er for blevet brugt som arkivrum for
diverse beger og tidskriftssamlinger. Rummet
er nu blevet totalt ryddet, og de fleste af sam-
lingerne er blevet kort pd magasin, hvor de er
blevet frosset og derefter pakket ud og opstillet
i de fornavnte kompaktreoler.

Frysning af genstande

[ 2009/10 er der ud over museets egne gen-
stande som indtaegtsgivende virksomhed ble-
vet skadedyrsbehandlet genstande for Det
Nationalhistoriske Museum p# Frederiksborg,
Industrimuseet i Frederiksverk, Arken: Miro-
teepper og andre tekstiler af to gange. Amalien-
borg, barokskab fra Marselisborg slot. Jagt og
skovbrugsmuseet, jagtspyd. Louisiana, moder-
ne kunst, tekstiler.



Skibsmodelvarkstedet

P& museets eget skibsmodelveaerksted har
modelrestaurator Anders Faurholdt og skibs-
snedker John Rasmussen sammen med muse-
ets nye frivillige i veerkstedet, John Bramsen
og Hans Ove Claudi-Hansen, restaureret en
reekke skibsmodeller, hvorefter de er blevet
tildeekket med plastik pa specialbyggede ram-
mer for at forhindre, at de bliver stavede frem
til &bningen af det nye museum.

Skibsmodelvarkstedet har i 2009 arbejdet
med konservering og restaurering af falgende
modeller: M/S Rikke Skou, S/S Sark, En Feergsk
Ottemansfarer, S/S Danemark, M/S Mere Karen,
S/S Hans P. Carl, en Tgrdokmodel m. damp-
yacht Agier, en Fregat og M/T Brigit Maersk.

Som indtegtsdakket virksomhed er to Kir-
keskibe blevet restaureret. Det drejer sig om:
Skruefregatten Fyen fra Grgndalskirken og
skibet Livingstone fra Christianskirken.

Skibsmodelveerkstedet har i 2010 arbejdet
med konservering og restaurering af falgende
modeller:

Fra Bernhardt Larsens samling: Skonnert-
brig “Tusnelda”; S/S “Fredensborg”; tremastet
skonnert “Duty”; jagt “Sandhammeren”; tre-
mastet bark “Jupiter”; S/S “Lilleborg”, trema-
stet bramsejlsskonnert “Delos”; S/S “Elsborg”;
tremastet bark uden navn.

@vrige modeller: kopi af hollandsk flgjte;
M/S “Kista Dan”; tomastet topsejlsskonnert “Lil-
la Dan”; S/S “Danery”; S/S “Jethou”(halvmodel
i montre); lille yawl uden navn.

Som rekvireret arbejde har veerkstedet re-
staureret et kirkeskib fra Lillerad Kirke: Tre-
mastet bark “Ellen”.

Kommende udstillingsgenstande ggres i stort tal klar til
det nye museums udstillinger.

(Foto Benjamin Asmussen)

Future exhibition objects in large numbers being
prepared for the new museum's exhibitions.

(Photo Benjamin Asmussen)

Konservering ud af huset

Konservator Andreas Grinde havde i starten af
juni 2009 orlov for at arbejde for Nationalmu-
seets bevaringsafdeling i tre uger med at mon-
tere genstande til nyopstilling af udstillinger
pa det Grgnlandske Nationalmuseum i Nuuk.
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To styk Canton Hinterglasmalerier er til
konservering hos Bevaringscenter Nastved
betalt af en donation fra “Revisor, civilpgkonom
Gerhard Mpoller-Nielsen og hustru Kirsten
Moller-Nielsen, fodt @rsted’s Mindelegat”.

Udlan af genstande og billeder

Som landsdzkkende specialmuseum er der
hele tiden bud efter genstande fra museets sam-
linger til udstillinger pd museer og institutio-
ner. Til folgende museer, institutioner og virk-
somheder var der i 2009 -10 udlant genstande
og billeder fra Handels- og Sefartsmuseet:

AP. Mpller Mzrsk — Arbejdermuseet —
Arktisk Institut — B&W Shipdesign — BIMCO
— Cinema Center Helsinggr — Danmarks Re-
deriforening — Den Danske Banks hovedszade
— Det Kongelige Bibliotek — Diesel House — Fi-
skeri- og Sefartsmuseet i Esbjerg — Frederiks-
borgmuseet — Gilleleje Museum — Helsinggr
Bibliotek — Helsinger Kommunes Museer —
Kulturvarftet i Helsinger — Kunstindustrimu-
seet — Kgbenhavns Museum — Koge Museum
— Langelinie Lystbddehavn — Malme Museer
— Museum Senderjylland Aabenraa — Nakskov
Skibs- og Sefartsmuseum — Nexus Communi-
cation — Novo Nordisk A/S — Rudersdal Muse-
um — Pregaard Museum — @resundsakvariet.

Museet har endvidere fornyet aftalen med
BIMCO om udlén af malerier og skibsmodel-
ler. BIMCO finansierer til gengeeld konserve-
ringen af de pageldende genstande.

Forskning og undersegelser

Museets indsats pd forskning og undersegel-
sesomridet er i drene med forberedelse til det
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nye museum primart koncentreret om re-
searchopgaver til de nye udstillinger og der-
med brug af museets og andres hidtidige forsk-
ningsresultater.

Kére Lauring har forsket i den gkonomi-
ske realitet bag den danske slaveskibsfart i
1700-tallet. Resultatet er publiceret i museets
arbog 2010 og inkorporeres i basisudstillingen
om globalisering i 16-1700 tallet.

Torkil Adsersen reprasenterer museet i et
storre dokumentationsprojekt pa Lindeverf-
tet i samarbejde med Odense Bys Museer og
@stfyns Museer. Projektet er finansieret af A.P.
Moller og hustru Chastine Mc-Kinney Mollers
Fond til almene Formaal sammen med Kultur-
arvsstyrelsen. Projektet ledes af en styregrup-
pe bestdende af de tre museers direktgrer, ar-
kivleder Henning Morgen, A.P. Moller-Mzrsk
A/S samt museumsinspektor Mette Ladegaard
Thegersen fra @stfyns Museer, der ogsa er dag-
lig projektleder.

Torkil Adsersen var i april 2010 pa medsej-
lads om bord pa M/S CLEMENTINE MARSK
fra Hamborg over Gdansk og Geteborg til Ar-
hus. Her blev indsamlet om livet om bord til
brug bl.a. for de nye udstillinger.

Publikationer

= Jorgen Selmer, Kire Lauring og Jergen Mar-
cussen redigerer museets drbog, der i 2010
er udkommet for 69. gang. Museets drbog
udgives af Selskabet Handels- og Sefarts-
museets Venner.

m Torkil Adsersen: “Danmarks Rederifor-
ening — skibsfartens interesseorganisation



gennem 125 ar”. Artikel i Handels- og Se-
fartsmuseets drbog 2009, s. 5-31.
Benjamin Asmussen: “Som en Maage paa
Vandet — nyt materiale om skoleskibet KO-
BENHAVN”. Artikel i Handels- og Sefarts-
museets arbog 2009, s. 131-139.

Benjamin Asmussen: “Frode Holm-Peter-
sen — sejlskibe og samlerglede” i Jes Fa-
bricius Moller (red.): Historiens ildsjaele,
Dansk Historisk Faellesrad 2009.
Benjamin Asmussen: “Attende danske Ma-
ritimhistoriske Konference” i Erik Gebel
(red.): Maritim Kontakt 32, 2009.

Kare Lauring. “Den sidste rejse — skrot,
genbrug og designermebler”. Artikel i Han-
dels- og Sefartsmuseets arbog 2009, s. 139-
148.

Kére Lauring: “Nye skibsmodeller til Han-
dels- og Sefartsmuseet”. Artikel i Handels-
og Sefartsmuseets arbog 2009, s. 149-151.
Kére Lauring: Sophie Amalienborgs Brand.
Artikel i “Alt om Historie”.

Kére Lauring: Kebenhavnerliv. Gyldendal.
Jorgen Selmer: “Danmarks Nye Sefarts-
museum — Udstillinger med kurs mod det
store publikum”. Artikel i Handels- og Se-
fartsmuseets drbog 2009, s. 31 - 55.
Jorgen Selmer: “Denmarks New Maritime
Museum”. ICMM News, nr. 4. 2009: Re-
sumé af indleg pd ICMM kongres. Bragt i
fuld 1ngde pd ICMMs hjemmeside: www.
icmmonline.org.

Thorbjorn Thaarup: “I Ca’ da Mostos fod-
spor — en rejse langs Vestafrika i 1450-
erne”. Artikel i Maritim Kontakt nr. 32,
2009.

Thorbjorn Thaarup: “Museet pé nettet”, ar-
tikel i Handels- og Sefartsmuseets arbog
2009, s. 151-154.

Torkil Adsersen: “P4 tur med M/S CLE-
MENTINE MZARSK”. Artikel i Handels- og
Sefartsmuseets arbog 2010.

Benjamin Asmussen: “Teselskabet — han-
del binder verden sammen” i Marie Dams-
gaard Andersen (red.): “Farlige Forbindel-
ser — Danmark og verden i 1700-tallet”,
Golden Days og Skoletjenesten 2010.

Kare Lauring: “Dansk Slavehandel — en un-
derskudsforretning?” Artikel i Handels- og
Sefartsmuseets arbog 2010.

Kére Lauring: “Myter og fortrengninger”.
Kronik i Jyllands-Posten 14. juni 2010,
vedr. fortolkningen af beszttelsestiden.
Jorgen Selmer: “Kina og Danmark — sefart
og verdenshandel”. Artikel i Danske Mu-
seer 2010, nr. 4, s. 16-19. Artikel skrevet
p4 baggrund af en rejse til Shanghai, hvor
Jorgen Selmer var inviteret til dbningen af
China Maritime Museum. Den forste kon-
takt var formidlet gennem et mgde i foraret
2010 mellem formanden for Maritim Mu-
seums Byg, Dan Pode Poulsen, Danmarks
Rederiforening og det kinesiske sgfartsmu-
seums direktor An Chengnayo. Det blev
fulgt op med en invitation til at overvare
dbningen og drefte samarbejdsmuligheder
med museets ledende medarbejdere. I disse
droftelser blev museet faciliteret af general
manager Laser Huan fra DS NORDENs
Shanghaikontor.

Kére Lauring har varet konsulent pi en
bog om Asiatisk Kompagnis Indiensfarer
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icmmonline.org

KRONPRINSESSEN og skibets rejse til In-
dien i 1748-1750. Bogen, der er en renskrift
af kilderne vedr. skibets rejse, udgives ved
Selskabet for Udgivelse af Kilder til dansk
Historie.

= Benjamin Asmussen er redakter af museets
elektroniske nyhedsbrev, der i 2009-10 ud-
kom med fem numre.

= Benjamin Asmussen er medlem af redak-
tionen og netredakter for tidsskriftet Mari-
tim Kontakt.

»  Torkil Adsersen har som bestyrelsesmed-
lem i Skibsbevaringsfonden deltaget i ar-
bejdet med at f4 udgivet “Dansk Historisk
Skibsregister”.

» Indeksering af museets drbeger: Af muse-
ets 68 drbgger er 23 argange digitalt in-
dekseret med i alt 11.160 poster. Indekset
er ajourfort i 2009 med drbog 2009 med
532 poster, hvilket svarer nogenlunde til
arsgennemsnittet, der er pa 485 poster. In-
deksarbejdet er udfert af Jorgen Marcussen.

» [lgbet af 2010 blev indscanningen af muse-
ets arbeger gennemfort. Projektet, der er fi-
nansieret af Selskabet Handels- og Sefarts-
museets Venner vil gore det muligt at se
alle artikler pa nettet, ligesom der vil kunne
foretages fuldtekstsogning. Arbggerne vil
lobende blive lagt pa nettet i lobet af 2011,
med undtagelse af de nyeste drgange.

Permanente udstillinger

Museet har i hele 2009 og 2010 gennemfert
brugerundersogelser i udstillingerne, som et
led i Kulturarvsstyrelsens landsdakkende un-
dersogelse af museer i perioden 2009 — 2011.
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Undersogelserne viser generelt en stor tilfreds-
hed, men de gamle udstillinger vurderes dog
generelt noget lavere end landsgennemsnittet.

Arbejdet med de permanente udstillinger
ledes af Kére Lauring. Udstillingerne vedlige-
holdes lobende af Christian Huusom og Thor-
bjern Thaarup. I 2009-10 er tekstningen for-
nyet v. Thorbjern Thaarup.

Udstilling om Danmarks Nye Sofartsmuseum
Planerne for det nye sefartsmuseum og pla-
nerne for hele Kulturomrdde Helsinger, der
ud over Sefartsmuseet omfatter Kulturhavn
Kronborg og Kulturvearftet indgér nu som del
af museets permanente udstilling. Indholdet
bliver lgbende @ndret i takt med udviklin-
gen af projektet. Kernen i udstillingen er det
vindende arkitektforslag fra BIG — Bjarke In-
gels Group med plancher og modeller, samt
plancher med det valgte udstillingsprojekt fra
Kossmann.dejong udstillingsarkitekter, Am-
sterdam.

Thorbjern Thaarup har designet to nye
plancher om byggeri og udstillinger, der bl.a.
blev brugt ved “Forste spadestik” og Kultur-
veerftets indvielse.

Nyt indgangsparti er opbygget i 2010, fi-
nansieret af Slots- og Ejendomsstyrelsen, si
det matcher stilen i slottets nye Sundtoldsud-
stilling, der stader op til museets indgang.

Der er indrettet “biograf” i den morke ende
af modelsalen med anskaffelse af 50 stole og
permanent PowerPoint-opstilling. Rummet
bruges dagligt til visning af film om det nye
museum og ellers til foredrag og i forbindelse
med omvisninger.



Saerudstillinger
®  Frem til 22. februar 2009: “GALATHEA 111

— med Vadderen jorden rundt 2006-2007".
Fotoudstilling arrangeret af Kéire Lauring.
Udstillingen handlede om Galathea III eks-
peditionen og viste et udvalg af de fotogra-
fier, som Jyllands-Postens fotografer tog un-
der rejsen. Fotografierne viste ikke blot de
omrader ekspeditionen passerede under rej-
sen, men gav ogsd et indblik i dagligdagen
om bord i inspektionsskibet “Vadderen”.
27. februar til 6. september 2009: “Linde-
vaerftet L 208 — Verdens storste container-
skib bliver til”. Udstilling med fotografier
af Simon Lautrop. Tilrettelagt af Kare Lau-
ring. Udstillingen viste billeder af bygnin-
gen af Linde byggenummer 208 M/S ELLY
MZRSK fra pladerne ankommer til vaerftet
i september 2006 til den dag i september
2007, da ELLY MARSK sejler ud i ver-
den. Simon Lautrop blev i 2008 indstillet
til LO’s Kulturpris for sine fotografier fra
Lindgvearftet. Et udvalg af billederne blev
kebt til museets samling.

25. september 2009 til 14. marts 2010:
“Alang Beach — Skibets sidste havn”. Ud-
stilling med fotografier og genstande fra
Alang Beach, arrangeret af Kare Lauring.
Udstillingens plakat var layoutet af Thor-
bjorn Thaarup. Udstillingen viste glimt
af den ellers ukendte verden, hvor man-
ge skibe ender deres dage, nemlig Alang
Beach i Indien. To folk fra genbrugsfirmaet
MidShipCentury havde i arene 2004-08
deres gang pa stranden og dokumenterede
fotografisk de mange ophugninger samt

opkebte inventar fra de ophuggede skibe.
Udstillingen viste ogsa mebler fra saloner-
ne pé feergen KONG FREDERIK IX. Mgbler
museet havde kebt fra MidShipCentury’s
lager i Los Angeles.

® 26. marts til 1. september 2010: “Gale War-
ning”. Fotoudstilling om skibe og storm i
Nordseen og Den engelske Kanal. Udstil-
lingen, som museet ldnte fra Marstal Se-
fartsmuseum, er oprindeligt produceret af
fotograferne fra det hollandske firma: Fly-
ing Focus Aerial Photography.

= 10. september 2010 dbnede udstillingen:
“Sefolk og redere i 1700-tallets Koben-
havn”. Udstilling med genstande og ma-
lerier, der beretter om de handelsfolk, der
stod for den store globale kolonihandel, der
i 1700-tallets anden halvdel foregik med
udgangspunkt i Kgbenhavn. Udstillingen
var arrangeret som museets bidrag til Gol-
den Days Festivalen “Farlige Forbindelser
— Danmark og verden i 1700-tallet”. Udstil-
lingen var tilrettelagt af Kére Lauring.

Thorbjern Thaarup har designet plakater og
tekster til museets saerudstillinger.

Anden udstillingsaktivitet

= [ august 2009 var plancher fra saerudstil-
lingen “De sidste sejlskibe” udlant til hav-
nefestival i Odden Havn.

= ] juli 2009 arrangerede Thorbjorn Thaarup
en mindre udstilling af skibsmodeller pa
Helsinger Bibliotek.

= Sommeren over 2009 blev fotoudstillingen
“Kebenhavns Havn”, der blev vist pad Han-
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dels- og Sefartsmuseet i 2005, vist i restau-
ranten i Langelinie Lystbadehavn.

= Benjamin Asmussen assisterede Limfjords-
museet i januar 2009 med inspiration til
indretning af deres nye museumsbygning i
samarbejde med udstillingsarkitektfirmaet
Kvorning,.

» Torkil Adsersen har bistdet Kulturvaerftet
med genstande til abningsudstillingen:
“430 SOSAT”.

Museet pa nettet

Museets hjemmeside Maritime-museum.dk har
i 2009-10 haft ca. 100 bespgende om dagen.
Hertil kommer ca. 25 om dagen pi hjemme-
siden Fyrskibet.dk og 60 om dagen pé billed-
arkivets side. Hjemmesiden er lpbende blevet
fornyet og opdateret af Henriette Gavnholdt,
Benjamin Asmussen og Thorbjern Thaarup.

Det elektroniske nyhedsbrev, som man gra-
tis kan tilmelde sig pad museets hjemmeside,
havde ved arets udgang 450 abonnenter og
redigeres af Benjamin Asmussen. Det udkom
med 5 numre i 2009-10.

[ efteraret 2009 blev der gjort forsog med
at reklamere pa det sociale medie Facebook.
com for at fa folk til at blive fans af museet.
For forspget havde museets Facebook-side ca.
40 fans og ved 4rsskiftet 2009-10 var antallet
ndet op pa 244. En fan fir automatisk nyheder
fra museet i sin nyhedsstrem pa Facebooks
hovedside og har mulighed for at kommentere
alle nyheder og sende dem videre.

Besogstallet pd hovedhjemmesiden mariti-
me-museum.dk var i 2009 lidt over 36.000,
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udfert af 18.000 unikke besogende. Hver be-
sogende brugte i gennemsnit lidt over to mi-
nutter pd hjemmesiden. De mest besogte dele
af hjemmesiden er videnscentret med dets
mange ressourcer og personalesiderne.

Museets digitale billedarkiv blev besggt lidt
over 23.000 gange af over 10.000 brugere. Det
er tydeligt, at nar en bespgende forst er kom-
met indenfor arkivets omfangsrige univers, er
det svaert at komme derfra igen. Den gennem-
snitlige bespgende brugte otte minutter i da-
tabasen, hvilket er et langt tidsrum for hjem-
mesider.

Den digitale logbog Fyrskibet.dk, som gik i
luften i 2008, har et stadigt voksende besogs-
tal. Over 9.000 besog blev det til i 2009, udfert
af 7.000 forskellige besegende. 1 2008 var der
lidt over 5.000 besegende.

Museets medarbejdere skrev i alt ca. 175
indlag til Fyrskibet.dk i lebet af 2009-10. Den
storste bidragyder var Thorbjern Thaarup med
113 indlaeg, heriblandt det populare “Ugens
billede”, Benjamin Asmussen med 33 indlaeg
og Andreas Grinde med 9 indleeg. Herudover
har en rekke af museets gvrige medarbejdere
bidraget med indleg til den digitale logbog,
hvoraf isar skal nevnes Torkil Adsersens serie
af rejsebreve fra sejladsen med CLEMENTINE
MZARSK, hvilket gav mange trofaste lazsere.
Samtidig begynder informationsstremmen
langsomt ogsd at ga den modsatte vej. Der
skrives flere og flere kommentarer til medar-
bejdernes indlag bade i form af meningstil-
kendegivelser og videregivelse af oplysninger
og tips i relation til indlaeggene.


museum.dk
Fyrskibet.dk
museum.dk
Fyrskibet.dk
Fyrskibet.dk

Endelig er videoerne i museets YouTube-
kanal blevet set over 7.000 gange siden opret-
telsen i 2008.

Museets Facebook-engagement er blevet
genstand for undersegelser i ikke mindre end
to universitets-specialer. Den mest omfattende
analyse af museets brug af sociale medier var
i Linea Hansens speciale “Museumsformidling
pa Facebook” i fagene kommunikation og hi-
storie pd4 RUC. Her blev Vikingeskibsmuseets
og Handels- og Sefartsmuseets formidling i
udstillingen og pi Facebook sammenlignet
med interessante konklusioner. Birgitte Svaerke
Pedersens speciale “Danske museer og falles-
skaber — med serligt fokus pa nye fzllesska-
ber i de sociale medier” fra Institut for Kunst-
og Kulturhistorie pd Kebenhavns Universitet
kommer blandt andet ind pa forholdet mellem
de forskellige brugere af museers online tilbud
og om hvilke strategier museer kan folge for
at vaere med til at skabe aktive fora for social
interaktion mellem museet og brugerne. Begge
specialer kan lases pa museets bibliotek.

Som et af de forste danske museer opret-
tede Handels- og Sefartsmuseet som bekendt
i 2008 en profil pa det sociale netverk Face-
book. 1 2010 ser det ud til at de geosociale
medier vinder frem, og derfor sgrgede museet,
igen som et af de forste i Danmark, for at satte
sig pa landkortet hos tjenesten Foursquare. P4
Foursquare kan man fortaelle sine venner hvor
man er ved at “checke ind” med sin smartpho-
ne med GPS. De flittigste bespgende pa stedet
kan s& praemieres fx med en publikation eller
lignende. De geosociale medier er endnu i sin
vorden, men netop derfor er det bide vigtigt

og leererigt at vaere med til at forme den fremti-
dige brug i en kulturhistorisk og museal sam-
menhzng.

Museumsbutik

Museets butik indgir som en del af velkomst-
centret p&d Kronborg og betjenes af dets per-
sonale. Butikken szlger primart beger samt
diverse souvenirs med maritimt historisk ind-
hold.

P4 museet hjemmeside findes en web-bu-
tik, hvorfra kunderne direkte kan bestille, be-
tale og fa fremsendt museets salgsvarer. Web-
butikken betjenes i det daglige af bogholderi-
assistent Heidi Petersen.

I 2009 blev Web-butikken forsynet med
billeder af varerne og en ny funktion med salg
af plakater tilfojet. Museets gamle varelagre
soges realiseret, s& beholdningen er trimmet
ved flytningen til det nye museum.

Messer

= 13.-15.november: Bog-Forum 09 i Forum,
Kobenhavn. Museet havde en velbesogt
stand tilrettelagt af Kére Lauring sammen
med Fiskeri- og Sefartsmuseet i Esbjerg.
Standen var bemandet med Kére Lauring
og Lone Kristiansen.

® 27 februar-17. marts. “Bide i Bella”. P4 arets
store bddmesse havde museet en stand pa
45 m2 med salg af bpger og souvenirs med
maritimt indhold, samt en plancheudstil-
ling om det nye museum. Standen var til-
rettelagt af Kére Lauring og derudover be-
mandet med Henriette Gavnholdt og Lone
K. Kristiansen.
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= 12.-14. november: “Bog-Forum 10” i Fo-
rum, Kgbenhavn. Museet havde som de
tidligere &r en velbespgt stand bemandet
med Kére Lauring, Lone Kristiansen og
Henriette Gavnholdt.

Arrangementer

Arrangementer i 2009

» 3.3: Korthistorisk Selskab holder mede pa
museet og besigtiger museets kortsamling.
Arrangeret af Jorgen Marcussen.

= 33. Lene Host Madsen, arkzolog pa Ke-
benhavns Bymuseum, holder foredrag i
Venneforeningen: “Opera og skibsvrag”,
om udgravninger forud for operabyggeriet.

= 2.5: Venneselskabet har udflugt til Holmen
og Christianshavn med militerhistorike-
ren Peter Thorning Christensen som guide.
Arrangeret af Jorgen Selmer og Lone Kri-
stiansen.

®  14.6: Modelskibssejlads i voldgraven, v. Val-
lensbak Modelskibsklub. Her kunne man
opleve motor-, sejl-, og dampskibe i model.
Arrangeret af Lone Kristiansen og Heidi
Petersen. Speak til de historiske skibe v.
Benjamin Asmussen. 750 tilskuere i lpbet
af dagen.

= 18.8. Venneselskabet har generalforsamling
pé Kronborg med efterfolgende foredrag om
det nye sefartsmuseums kommende udstil-
linger ved Jorgen Selmer, Benjamin Asmus-
sen, Thorbjorn Thaarup og Torkil Adsersen.

® 3.9. Helsingor Bibliotekers nye publikums-
chef, Marike Burgers, fortaeller om bibliote-
kets kommende aktiviteter ved et persona-
learrangement pa Sefartsmuseet.
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® 23.9: Venneselskabet besgger Linde Verf-

tet med Torkil Adsersen som guide. Arran-
geret af Lone Kristiansen.

259. Kulturnat i Sefartsmuseets udstilling
og med Telegraftdrnet dbent: Tidl. semand
Jesper Jansen fortalte erindringer om livet
til ses. Udstillingen “Alang Beach” dbnede
og blev introduceret af Kare Lauring. Jor-
gen Selmer fortalte om det nye museum.
26.11. Venneselskabet holder foredragsaf-
ten i udstillingen om sergvere i fortid og
nutid: Benjamin Asmussen holdt foredraget
“Strategisk soroveri, slavejegere og piratro-
mantik” og afdelingschef Hans Henrik Pe-
tersen fra Danmarks Rederiforenings Nau-
tiske Afdeling holdt foredraget “Nutidens
pirater — en uacceptabel trussel mod den
internationale sofart”.

Arrangementer i 2010
= 21.1: Helsingor Teaterforening: Teaterfore-

stilling om Vitus Bering i Modelskibssalen:
Medvirkende Sejer Andersen og Musica
Ficta v. Bo Holten. Fra museet stod Chri-
stian Huusom og Lone Kristiansen for det
praktiske.

27.1: Vekst & Viden afholder focusgruppe-
mgde pa museet.

4.2: Venneselskabet, foredragsaften: “Om
bord pd Danmark og Georg Stage”. Fore-
drag ved overstyrmand Anders Rask fra
Skoleskibet DANMARK og kaptajn Karl
Zilmer fra Skoleskibet GEORG STAGE. Ar-
rangeret af Lone Kristiansen.



23.3: Korthistorisk Selskab far forevist
sokort fra museets samling v. Jorgen Mar-
cussen.

4.6: Danmarks Rederiforenings personale-
dag blev afholdt pa museet med praesen-
tation af museumsplanerne og “maritime
udfordringer” rundt i udstillingerne arran-
geret af museets medarbejdere.

6.5: Forarstur for Venneselskabet til Se-
fartsmuseet i Arhus arrangeret af Lone Kri-
stiansen. Lederen Karl Nghr viste rundt og
turen afsluttedes med rundtur pa Arhus
Havn med havnedirekter Bjarne Mathie-
sen som guide.

13.6: Modelskibssejlads i voldgraven ved
Kronborg arrangeret af Vallensbak Mo-
delbyggerlaug. Der var arrangeret race, og
Sefartsmuseets vandrepokal blev uddelt for
forste gang. Arrangeret af Lone Kristiansen
med assistance af Heidi Petersen og Chri-
stian Huusom. Der var 28 deltagende mo-
delskibsejere og noget over 700 tilskuere.
24.8: Generalforsamling for Venneselska-
bet blev holdt i museets modelskibssal.
Chefkonsulent i SES Lars Holst fortalte om
Sundtolden og slottets nye udstilling om
dette emne. Fra museet deltog Lone Kri-
stiansen, Jorgen Marcussen og Jorgen Sel-
mer i arrangementets afvikling.

17.9: “Forste Spadestik”. Arrangeret af Ma-
ritim Museums Byg sammen med Handels-
og Sefartsmuseet, hvis personale sammen
med Alectia stod for den praktiske gen-
nemforelse af dagen.

16.11: Venneselskabet, foredragsaften: “Fra
matros til skibsassistent”, foredrag af for-

bundsformand Seren Sgrensen, Somaende-
nes Forbund. Arrangeret af Lone Kristian-
sen.

I lgbet af 2009-10 har museets medarbejdere
afholdt 33 foredrag, 16 omvisninger og 12 un-
dervisningsforleb for skoleklasser.

Ledelse og administration

Museets daglige ledelse udgeres af museums-
direktor Jorgen Selmer, administrationschef
Thomas Bjern Poulsen og museumsinspek-
tor Kére Lauring. Den daglige administration
varetages i gvrigt af bogholderiassistent Heidi
Petersen og sekreter Lone K. Kristiansen, der
ogsa fungerer som administrativ medarbejder
for Venneselskabet.

Ledelse og administration har varet praget
af arbejdet med det nye museum. Arbejdsruti-
ner gennemgds og tilrettes lebende, sd museet
gradvist tilpasser sig en ny situation frem mod
abning af det nye museum.

Museets ledelse har afholdt meder med
bygherrerddgivere og radgivende ingeniorer,
for at afgive ensker til det nye museums ind-
retning bl.a. med hensyn til teknik, el-syste-
mer, sikkerhed, vand, varme mv.

Dette er bl.a. sket pa baggrund af interne
droftelser blandt personalet.

Ny samlet fasedelt arbejdsplan med del-
budgetter for specifikt udstillingsprojektet i
perioden frem til museets abning ultimo 2012
er udarbejdet sammen med Kossmann.dejong.
Det skal dels sikre museets interne arbejds-,
tids-, og okonomistyring, dels sikre at bevil-
lingsgiveren til udstillingen, Aage og Johanne
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Louis-Hansens Fond og Maritim Museums
Byg kan folge arbejdet.

Store dele af computerbestanden er udskif-
tet, sd det meste IT-udstyr nu fremstér i mo-
derne stand rustet til de mange nye opgaver.
Det storste enkeltelement var udskiftning af
museets hovedserver med nye servere. Nyt
elektronisk journaliseringssystem og nyt gko-
nomistyringssystem er begge blevet imple-
menteret i 2010.

Det gkonomiske arbejde i 2009 har varet
praeget af at spge at forbedre driftsekonomien
for museet samt arbejde med budget for udstil-
lingsarbejdet til det nye museum. Museets for-
mand, Erik @stergaard, sammen med Jorgen
Selmer og Thomas Bjern Poulsen har arbejdet
pa at skaffe de helt nodvendige ogede drifts-
midler til det nye museum og til arbejdet i op-
bygningsfasen fra og med 2011. Dette arbejde
og det til grund liggende nye basisbudget blev
droftet med Kulturarvsstyrelsen i juni og sene-
re fulgt op, bl.a. med et mgde i november med
Kulturministeriet. Lige siden den forste prae-
sentation for davaerende kulturminister Brian
Mikkelsen i starten af 2008 har projektet medt
stor velvilje, men der ligger fortsat et stykke ar-
bejde forude, for de kommende driftsbudget-
ter er afklaret. Behovet er et nyt basisbudget pa
ca. 25 mio. kr., hvoraf der er behov for at oge
tilskuddet fra det offentlige fra de nuvaerende
6 mio. om 4ret til 17,5 mio. om aret og antal-
let af medarbejdere fra 12 til 21. Helt aktuelt
madtte museet i 2009 szlge verdipapirer for ca.
800.000 kr., for at sikre likviditet til driften af
museet.
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Arbejdet for at forbedre driftsbudgettet fort-
satte i 2010. Det lykkedes i forbindelse med
Helsinger Kommunes budgetvedtagelse for
2011 at fa et enstemmigt Byrad til at bevilge
152 mio. kr. i driftstilskud til museet i 2011 og
2012,samt 1 mio. kr. fra og med 2013. Kul-
turministeriet har stillet i udsigt at forheje
statens tilskud tilsvarende, hvilket samlet set
lpser driftspkonomien i de to resterende etab-
leringsar, men ikke efter dbningen af det nye
museum.

Nyt navn — ny visuel identitet

Sammen med den nye bestyrelse har museet
taget fat pad en proces, der skal lede frem til
at f4 defineret en ny kommunikationsprofil,
nyt designprogram og til at finde et nyt navn
til museet. Med inspiration fra bevaringschef
Jesper Stub Johnsen, Nationalmuseet, indledte
museet arbejdet med en interessentanalyse og
en ny kort sammenskrivning af museets missi-
on, der skal fore frem til et arbejdsgrundlag for
det firma, der kommer til at std for processen.

Museets administrationsarkiv er i disse ar
under revision bide for de nyere og de =ldre
deles vedkommende ved henholdsvis Lone
Kristiansen og Jergen Marcussen.

Revision, ompakning og delvis databasere-
gistrering af journalsagerne er gennemfort for
argangene 2000 til 1940, idet der arbejdes bag-
ud i tid. Hver argang revideres og kasseres efter
en standardrevisionsplan. Kun arkivalier med
oplysninger om genstande, gaver, regnskaber,
vidensindholdende forespergsler mv. beva-
res. Vidensindeholdende dokumenter omre-



gistreres i en database med felter for relevante
oplysninger som person- og skibsnavne, tids-
punkter, afsender-modtager m.v. Der er i de nu
behandlede ar mellem 800 og 1200 journal-
sager, der alle er bedemt. Databasen har med
udgangen af 2010 i alt 7655 poster, hvoraf de
4925 er indlagt i registreringerne i 2010.
Genstandsrevision gennemferes efter Kul-
turarvsstyrelsens forskrifter arligt af samme
eksterne revisor, som reviderer museets regn-
skaber. Der udtages tilfeeldige genstande fra
henholdsvis magasinhylderne og fra protokol-
og databaseregistreringerne, og det tjekkes, at
de pagzldende genstande er henholdsvis regi-
streret og forefindes fysisk i magasin eller ud-
stilling. Revisionen 2010 fandt ingen mangler.

Repraesentation i bestyrelser og

samarbejdskredse

» Jorgen Selmer. Medlem af ICMM (Interna-
tional Council of Maritime Museums), Sa-
fartsmuseernes Sefartspulje, den baltiske
arbejdsgruppe for Costal Culture and Mari-
time Heritage. Kulturministeriets erfakreds
for ledere af mindre kulturinstitutioner,
bestyrelsen for Wonderful Copenhagen,
reprasentantskabet for Wonderful Copen-
hagen, repraesentantskabet for Visit Nord-
sjzlland, bestyrelsen for Danske Turistat-
traktioners stjernemarkningsordning (til
12/3-09), bestyrelsen for Museumsmands-
foreningen, Samarbejdsforum for Helsingor
Kommunes kulturinstitutioner, Helsingor
kulturforenings bestyrelse, naestformand i
bestyrelsen for egnsteatret Hamletscenen.

® Kdre Lauring Medlem af ICMM, samt er-
fagruppe vedr. offentlige og private foto-
samlinger. Omraderepraesentant for Dansk
Magisterforening i Frederiksborg Amt.

m Thomas Bjern Poulsen. Medlem af ODM’s
administrative netveerk.

®  Benjamin Asmussen. Medlem af sofartsmu-
seernes Sefartspulje, Kontaktudvalget for
dansk maritim historie- og samfundsforsk-
ning, Inspektornetvaerket, Piratnetvaerket,
Beszttelsesnetvarket. Deltaget i Helsinger
Kulturnetvaerks moder med skolebibliote-
karer og kulturfolk. Medlem af og netre-
dakter for Kontaktudvalget for dansk ma-
ritim historie- og samfundsforskning. Ved
Sefartspuljens mede d. 24. august 2010
takkede Mette Guldberg fra Fiskeri- og Se-
fartsmuseet af efter 12 ar som sekretaer for
puljen, der er et netvark for alle museer i
Danmark med maritim historie som ho-
ved- eller delomrade. Benjamin Asmussen
blev valgt som ny sekretar for puljen fra
arsskiftet 2010/11.

» Torkil Adsersen. Medarbejderreprasentant i
museets bestyrelse. Udpeget som en af mu-
seets to repraesentanter i Skibsbevaringsfon-
dens bestyrelse, sammen med Ole Vistrup.

® Henriette Gavnholdt. Medlem af erfagruppe
vedr. offentlige og private fotosamlinger.

» Thorbjern Thaarup. Medlem af erfagruppe
vedr. offentlige og private fotosamlinger.
Sekreteer i Kontaktudvalget for Maritim
Historie- og Samfundsforskning,
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Bestyrelse og personale
Museets protektor
Hendes Majestet Dronning Margrethe 1I1.

Bestyrelse og repraesentantskab

Museets bestyrelse vedtog i 2009 et sat revide-
rede vedtaegter, udarbejdet i samarbejde med
Kulturarvsstyrelsen, og endeligt godkendt af
Kulturarvsstyrelsen 13. august 2009.

29. september 2009 blev forste mede i det
nye Repraesentantskab afholdt pid Café Kro-
nen og efterfolgende afholdtes konstituerende
mede i den nye bestyrelse, hvor direktor Erik
Dstergaard, Dansk Transport og Logistik, blev
valgt til formand, og advokat Ole Bang blev
valgt til nestformand.

Vedtzgtsendringen skulle sikre en struk-
tur, der understotter de store udfordringer mu-
seet star over for med byggeri og senere drift
af et stort nyt museum i international klasse.
Den hidtidige store, bredt sammensatte be-
styrelse med repraesentation af mere end 20
organisationer og andre interessenter fra den
maritime verden, blev erstattet af en bestyrelse
pé& 7 medlemmer, der samlet skal repraesentere
den ekspertise og erfaringsbaggrund der skal
til at drive det nye museum. Det drejer sig om
kompetencer som erfaring med bestyrelses-
arbejde i erhvervslivet, erhvervserfaring fra et
rederi/maritim organisation pa direktions- el-
ler bestyrelsesniveau, operationel erfaring med
oplevelsespkonomi, erfaring med fundraising i
kulturlivet, erfaring med kommunikation og/
eller markedsfering, juridisk kompetence, mu-
seumsfaglig/forskningsmassig kompetence.

176 ARBOG 2010

Samtidig blev oprettet et reprasentantskab,
der skal sikre forbindelsen mellem de mariti-
me erhverv og museet. Repraesentantskabet er
i lighed med den tidligere bestyrelse sammen-
sat af repraesentanter for 17 organisationer. Re-
presentantskabet valger bestyrelsen.

Museets nye vedtaegter blev i 2010 justeret,
s& der nu skal velges to suppleanter til besty-
relsen.

Bestyrelse ultimo 2010

» DirektoriDansk Transport og Logistik, Erik

@stergaard, formand

Advokat Ole Bang, nastformand

Skibsreder, Corral Line, Bjorn Clausen

Festivalchef for Golden Days, Ulla Tofte

Direktor i Mensch, Frederik Preisler

Direktor for Nationalmuseet, Per Kristian

Madsen

»  Museumsinspekter Torkil Adsersen, perso-
nalereprasentant

Suppleanter:

» Skibsingenigr Hans J. Henriksen, Danske
Maritime

®»  Maskinmester Bertel Johansen, Maskinme-
strenes Forening

Reprasentantskab ultimo 2010

= Malene Carmel, Helsinger Kommune

= Henriette Bytoft Flugge, Sefartsstyrelsen

» FErik @stergaard, Dansk Erhverv og Bilfar-
gernes Rederiforening

= Bjorn Clausen, Danmarks Rederiforening

Rene Piil Pedersen, Rederiforeningen af 1895



»  Michael Wengel-Nielsen, Rederiforeningen
for mindre skibe

m Hans J. Henriksen, Danske Maritime

= Morten Jacobsen, Danmarks Skibsmagler-
forening

= Niels J. Bagge, Europas Maritime Udvik-
lingscenter, Sefartens Fremme og Skibstek-
nisk Selskab

m  Karl Nohr Serensen, Sefartens Ledere

Bertel Johansen, Maskinmestrenes For-

ening

Ole Philipsen, CO-Sefart

Poul Erik Jensen, 3F Semandene

Ole Vistrup, Traeskibssammenslutningen

Erik Andreasen, Sammenslutningen af le-

dere ved de af Sefartsstyrelsen godkendte

uddannelsesinstitutioner

» Jorgen Marcussen, Selskabet Handels- og
Sefartsmuseets Venner

Personale

Med udgangen af 2010 bestod personalet af:
Museumsdirektor Jorgen Selmer
Administrationschef Thomas Bjern Poulsen
Museumsinspektor Kare Lauring
Museumsinspekter Torkil Adsersen
Museumsinspekter Benjamin Asmussen
Museumsinspektor Thorbjern Thaarup
Billedarkivar Henriette Gavnholdt Jakobsen
Bibliotekar Kenneth Roy Henriksen
Konserveringstekniker Line Hallbjernsson
Konserveringstekniker Andreas Grinde
Museumssekretar Lone K. Kristiansen
Bogholderiassistent Heidi B. M. Petersen
Modelrestaurator Anders Favrholdt

Projektmedarbejder Morten Bronke
Historiker Mads Madsen
Museumsvart Allan Albjerg
Museumsvert Leif Larsen
Museumsvert Jette Mercuri
Museumsvert Flemming Petersen
Museumsvert Kristoffer Schmidt

Frivillige:

Merete og Jorgen Marcussen, arkiv

John Bramsen, modelverksted

John Rasmussen, modelvarksted

Hans Ove Claudi-Hansen, modelvaerksted

13. jan.-1.dec.2009 havde Henriette Gavn-
holdt barselsorlov. Thorbjern Thaarup vi-
karierede.

Pr. 15. maj 2009 er Jette Britt Mercuri til-
trddt som museumsvart.

25. maj 2009-15. juni 2009 har konser-
veringstekniker Andreas Grinde haft or-
lov for at udfere udstillingsarbejde for det
Grenlandske Nationalmuseum i Nuuk.

I lobet af 2010 er der sket folgende @ndrin-
ger i personalesammensatningen:

16.6: Allan Albjerg tiltrddt som museums-
vaert.

1.8: Museumsvert Jan Hordum Jensen fra-
traeder.

31.8: Museumsforvalter Christian Huusum
fratraeder.

17.5.-11.6: Bodil Rasmussen er i 4 ugers
virksomhedspraktik, tilknyttet bibliotek og
arkiv.
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m  16.8-12.9: Maria Colberg Olsen er i 4 ugers
virksomhedspraktik, tilknyttet bibliotek
og arkiv.

m 139.10-12.3.11: Mads Madsen ansat som
historiker ved museet, tilknyttet udstil-
lingsarbejdet. Lontilskudsjob.
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Arsberetning 2009-10 er en redigeret og for-
kortet udgave af de arsberetninger, som hver
ar sendes til Kulturarvsstyrelsen. For at sikre
aktualitet er beretning helt frem til arbogens
udgivelsestidspunkt i slutningen af kalender-
aret medtaget.



Selskabet Handels- og Sefartsmuseets Venner

Bestyrelse og arsberetning 2009-2010

Bestyrelse pr. 24, august 2010

= Arkitekt M.A.A. Hannes Stephensen, for-
mand

Jorgen Marcussen, nastformand
Journalist Anders Hoegh Post

Direkter Erik @stergaard

Sekretariatschef Steen Sabinsky

Lege Finn Wiberg-Jorgensen
Museumsdirektor Jorgen Selmer, sekretar

Beretning 2009-2010

Den 70. ordinzre generalforsamling i Selska-
bet Handels- og Sefartsmuseets Venner blev
afholdt tirsdag den 24. august 2010 klokken
1900 i Handels- og Sefartsmuseets udstil-
lingslokaler. Inden generalforsamlingen var
der mulighed for at bese szrudstillingen "Gale
Warning”.

Til generalforsamlingen var omkring 30
medlemmer medt frem.

Naestformanden bed forsamlingen velkom-
men, og foreslog Niels J. Bagge som dirigent.
Da der ikke var andre forslag, blev Niels Bagge
valgt med akklamation.

Dirigenten konstaterede, at generalforsam-
lingen var lovligt indkaldt, og at den forelagte
dagsorden kunne godtages af forsamlingen.
Derefter blev generalforsamlingen afholdt som
folger:

2) Beretning for selskabets virksomhed 2009-
2010

3) Forelzeggelse af regnskabet for 2009-2010

4) Valg af bestyrelsesmedlemmer og revisor

5) Fastszttelse af kontingent

6) Indkomne forslag

7) Eventuelt

Dirigenten gav derefter ordet til Selskabets
nastformand, Jorgen Marcussen, der aflagde
folgende beretning,

ad2)

Beretning for dret fra 1/4 2009 til 31/3 2010
Der skal efter vedtaegterne aflaegges beretning
for aret, der lober fra 1. april 2009 til 31. marts
2010, men for at gere beretningen, der senere
optrykkes i drbogen, sa aktuel som muligt, sa
vil beretningen ogsé indeholde omtale af for-
hold, der har dateringer fra 1. april 2010 til i
dag. Beretningen vil dermed komme til at har-
monere med museets beretning, der ligeledes
vil blive bragt med s stor aktualitet som prak-
tisk muligt i 2010-udgaven af arbogen.

Bestyrelsen har i drets lob bestaet af

= Arkitekt Hannes Stephensen som formand,
= Jorgen Marcussen som nastformand,

= Journalist Anders Hoegh Post,
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Direktor Erik (@stergaard,

Lzge Finn Wiberg-Jorgensen,

Direktor Steen Sabinsky samt
Museumsdirekter Jorgen Selmer som Sel-
skabets sekretaer

Selskabets formadl
Selskabets formal er ifolge vedtaegternes para-
graf 2 at stotte og styrke museet, specielt pa
omréder, der relaterer sig til museets virke,
men som ligger ud over museets muligheder.
Op gennem 4rene har foreningen tolket denne
opgave gennem et vasentligt tilskud til gen-
standsopkeb, der har medvirket til museets
nuvaerende status som landets nationale so-
fartsmuseum med samling af internationale
dimensioner.

Virksomheden har i arets lob varet kon-
centreret om:
1. udgivelsen af 4rbogens 68. udgave samt
2. tilskud til museet efter dettes enskeliste.

Medlemsantallet

Selskabets medlemstal har i drets leb vist en
fortsat nedgang, idet frafald pa grund af alder
eller manglende kontingentbetaling har vaeret
storre end tilgangen af nye medlemmer. Der
er for gjeblikket omkring 600 personlige med-
lemmer og 14 firmamedlemskaber. Dette for-
hold smitter af p& Selskabets pkonomi og der-
for p4 mulighederne for at leve op til formélet
i paragraf 2.

Arbogen 2009

Selskabet har gennem alle drene — som sin vae-
sentligste gave til museet — ladet udarbejde en
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arbog med dels videnskabelige artikler, dels
beretninger fra personer, der i dag er gjenvid-
ner og i morgen er historie. Alle — forfattere og
tilretteleeggere af arets arbog — takkes varmt
for et flot stykke arbejde.

Efter sedvane er det museet, der udger ar-
bogens redaktion, og Selskabet, der bekoster
udgivelsen, hvor stersteparten af omkostnin-
gerne daekker uddelingen til medlemmernes
frieksemplarer.

1 2009 enskede redaktionen at fokusere pé
Det Ny Sefartsmuseum og samarbejdet herom
med fondene gennem Danmarks Rederifor-
ening, og drbogen gav plads til museumsin-
spektor Torkil Adsersens artikel om Rederifor-
eningens historie efterfulgt af en fyldig omtale
af planerne for det ny museum skrevet af mu-
seumsdirekter Jorgen Selmer.

Tilskud til museet i ovrig

Som det har veret tilfldet de senere 4r, s be-
laster arbogen Selskabets pkonomi, s der ikke
er yderligere midler til radighed til uddeling
til museet. Det er derfor en absolut nedven-
dighed, at vi i Selskabet kan bruge afkastet fra
Sture Hovden, Barfoed og Marius Ranes lega-
ter til uddelingerne til museet.

I regnskabsaret har Selskabet stottet to for-
mal. Det ene var et tilskud til anskaffelsen af
et nyt gkonomisystem, hvilket er rimeligt, da
samme system sprger for hele Selskabets bog-
foring, fakturering og medlemsstyring udfert
af bogholder Heidi Petersen.

Det andet formal, som der er ydet stotte til,
var ogsa pa programmet sidste dr. Det drejer
sig om digitalisering af alle de udkomne arbe-



ger fra 1942 til dato. Der er giet nogen tid med
at underspge omkostningerne ved at f& fore-
taget den ngdvendige scanning og tilpasning
af de mere end 10.000 sider, s& de bliver fuldt
spgbare og lesbare og printbare. Undervejs i
undersggelserne viste det sig, at de oprindeligt
afsatte 50.000 kr. ikke rakte til hele projektet,
hvorfor der i det nu afsluttede ar er givet yder-
ligere 20.000 kr. til projektet.

Selvom der er tale om arbeger, har de dog
en vaesentlig verdi langt ud over det ar, der
er glet, og derfor vil foreningens gave til mu-
seet til digitaliseringen og netudgivelsen bli-
ve til glede for bdde museet og for alle med
interesse for sefartens historie, der fremover
vederlagsfrit vil kunne traekke pa denne res-
source.

Arrangementer

Selskabet har i arets lgb afholdt en rakke ar-
rangementer for medlemmer, og vi har for bade
at vise os dbne over for potentielle medlemmer
og for at styrke gkonomien givet adgang for
ikke-medlemmer mod betaling. Denne 4bning
har givet en mindre indtagt for Selskabet.

Aret 2009-2010 indledtes med turen til
Holmen, der allerede har varet omtalt under
sidste generalforsamling og desuden i sidste
arbog, hvorfor jeg ikke skal komme narmere
ind pa den.

Den 18. august 2009 blev den 69. ordinze-
re generalforsamling afholdt, og der blev ved
flere af museets medarbejdere fremlagt planer
og visioner med tilhgrende billedstof for det
ny sefartsmuseum, der endnu ikke har faet sit
officielle navn.

Det naste arrangement var turen til Linde-
vaerftet den 23. september 2009, hvor det var
vores sidste chance for at se vaerftet, mens der
endnu blev bygget skibe pa det. Turen blev i
praksis arrangeret af museumssekreteer Lone
K. Kristiansen, og den var fuldt tegnet. Turen
forlgb perfekt med museumsinspektor Torkil
Adsersen som guide undervejs og pa besoget
pé resterne af det gamle veerft inde pd Odense-
kanalen, mens vi pa Lindeverftet blev guidet
af dettes egen medarbejder.

Den 7 kilometer lange gitur pa vaerftet blev
et par dage senere omtalt med foto i Helsinger
Dagblad.

Af vinterarrangementer blev der afholdt en
foredragsaften den 26. november 2009, hvor
museumsinspektor Benjamin Asmussen holdt
opleg om pirater, som de gebardede sig i gam-
le dage, mens der efter pausen blev givet en ori-
entering om nutidens pirateri ved afdelingschef
Hans Henrik Petersen fra Danmarks Rederifor-
ening. Hans Henrik Petersen er om nogen fuld-
steendigt inde i problemerne og de forholdsreg-
ler, der er mulige, og aftenens indlaeg hestede
béde ros og bifald fra de fremmedite.

Det sidste vinterarrangement blev afholdt
den 4. februar 2010 og var et foredrag om ud-
dannelsen og livet pa vore to sejlferende sko-
leskibe DANMARK og GEORG STAGE holdt
ved hhv. overstyrmand Anders Rask fra DAN-
MARK og kaptajn Karl Zilmer fra GEORG STA-
GE. Ogsé dette foredrag om den kommende
generations sefolk var velbesggt og interessant.

Efter det officielle beretningsérs afslutning
var Selskabet vart for en forarstur til Arhus
den 6. maj 2010. Introduktionen i Arhus blev
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Chefkonsulent Lars Holst holdt efter generalforsam-
lingen foredrag om Kronborg Slots planer for fremtidens
formidling af renaessanceslottet.

(Foto Jergen Marcussen for Handels- og Sgfartsmuseet)

After the annual general meeting in the Society of
Museum Friends Lars Holst, Chief consultant, gave a
lecture on Kronborg Castle's plans for presenting the
renaissance castle.

(Photo Jargen Marcussen for the Danish Maritime Museum)

foretaget af Karl Nghr fra det arhusianske sg@-
fartsmuseum og senere fortalte havnedirek-
tgren Bjarne Mathiesen under en rundtur om
havnens aktiviteter. Transporten pé turen var
med bus og med Odden-Arhus-feergen. De
praktiske forhold var arrangeret af Lone K.
Kristiansen.

Det tilstraebes fra bestyrelsens side, at disse
udflugter balancerer gkonomisk, men det er
vanskeligt, for prisen sattes meget stramt lig
omkostningerne, sa der skal ikke mange for-
andringer til, fer man kan ende med sma un-
derskud.
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@vrigeforhold

P& det sidste bestyrelsesmgde blev udbyttet af
en indmeldelse i den paraplyorganisation for
museumsforeninger, der blev stiftet i 2003,
droftet, og det besluttedes, at vi nok kunne fa
nogle fordele af at veere med i organisationen.
Vi har derfor fra denne sommer meldt os ind
i Sammenslutningen af Museumsforeninger i
Danmark. Et af formalene med Sammenslut-
ningen er at sikre museumsforeningerne ind-
flydelse pa den aktuelle og fremtidige kultur-
politik i Danmark.

@konomiske forhold

Driftsresultatet i ar er desveerre af flere arsager
ikke s& peent som de tidligere ar. Arsagerne er
mange, og medlemmerne kan aktivt hjeelpe pa
denne situation: Dels ved at meddele forenin-
gen en mail-adresse, idet portoen for en ud-
sendelse belgber sig til over 3.000 kr. og dels
ved at gere reklame for at styrke foreningen
gennem at skaffe nye medlemmer.

Det er ikke hensigten at seenke aktivitets-
niveauet eller kvaliteten af de aktiviteter, som
foreningen star for, men vi skal selvfglgelig
have balance i vores gkonomi, sa derfor den-
ne henstilling til medlemmerne om hjeelp og
statte for at kunne vedligeholde foreningens
aktivitetsniveau.

Ad?3)

Jorgen Marcussen gennemgik regnskaberne
fra 1. april 2009 til 31. marts 2010; farst regn-
skabet for Selskabet Handels- og Sgfartsmuse-
ets Venner:



Indtcegter

P4 driftsregnskabet er indtaegterne fra kontin-
genter i dr 175.060 kr,, et lille fald fra siste ars
177.200 kr., idet der stadig er storre frafald end
tilgang af medlemmer.

Der er derfor en regulering p4 18.328 kr.
for de medlemmer, der ikke har betalt kon-
tingent. Medlemmerne far efter fakturaudsen-
delsen pa kontingentet en rykker, for drbogen
udsendes, og reageres der ikke pa rykkeren, s&
bliver medlemmerne nu slettet.

Beholdningen af aktier i Danske Bank er
opskrevet med 25.850 kr.

Indtegterne blev i alt pa 183.963 kr. mod
177.612 kr. sidste ar.

Udgifter
Arbogen har kostet 119.350 kr., hvilket stort
set er lig med dret for. Moms af medlemsbeger
var 25.671 kr., og porto ved udsendelsen blev
inklusive handteringsomkostning pa 38.624
kr. Salg af drbeger blev pa 11.486 kr. Arbogens
totalomkostning ender derfor pa 172.159 kr.
Medlemsarrangementer, kontorhold, porto
og revision blev pa hhv. 16.440 kr., 11.442 kr.,
10.614 kr. og 15.000 kr., og regnskabet ender
med et underskud for aret pd 45.135 kr.

Balancen

Vardien af aktierne i Danske Bank til dags-
kursen var 33.900 kr. Der er nogle mindre
mellemregninger med museum og legater m.v.
samt en lille vaerdi af salgsartikler. Af likvider
ridede foreningen per 31. marts over 24.450
kr. Balancen viser Selskabets samlede aktiver
er 64.973 kr.

P4 passivsiden er kapitalkontoen, efter fra-
drag af drets underskud pé 45.135 kr., pa 465
kr. Reservefonden indeholder 50.048 kr., og
Selskabets egenkapital er 50.513 kr.

Harald Leessoe Barfoed, Sture Hovden og
Marius Ranes legater

Legaternes regnskab viser pad driftssiden et
lidt sterre udbytte end sidste &r, nemlig 41.790
kr. mod 29.850 kr. Renteindtagterne blev pa
56.143 kr. samt kursgevinster for 1.885 kr. De
urealiserede kursgevinster blev pa 50.818 kr.
Derved kommer indtaegterne til at belgbe sig
til 150.636 kr.

Udgifterne er til revisor, gebyrer og kurstab
blev pa 3.458 kr.

Museet har féet bevilget gaver for 45.000 kr.
fra legaterne. Det er hhv. 25.000 kr. til et nyt
feelles pkonomisystem pa museet, og 20.000
kr. til skanningen af alle arbogerne.

Bestyrelsen har vedtaget, at der henlaegges
20% af det samlede nettoafkast, der i &r belo-
ber sig til 29.436 kr., og der bliver derefter et
overskud i driften p& 72.742 kr.

Legaternes balance
Balancernes aktivside er pd 2.533.894 kr.
mod sidste drs 2.493.341 kr. Pa passivsiden
er grundkapitalen uzndret pd 1.820.520 kr.
Arets henlzggelse pa 29.436 kr. forgger de op-
sparede reserver pa 449.653 kr., sd den bind-
lagte kapital nu udger 2.299.609 kr.
Uddelingsreserverne indeholder med til-
leeg af den frie del af driftsresultatet p4 72.742
kr. nu i alt 228.035 kr.
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Regnskaberne blev godkendt af de frem-
medte medlemmer.

Ad4)

Valg til bestyrelsen

Under dirigentens ledelse blev der foretaget
valg til bestyrelsen.

P4 valg var Hannes Stephensen, Jorgen
Marcussen og Anders Hoegh Post, der alle var
villige til genvalg. Der var ingen andre kandi-
dater, og de tre medlemmer blev genvalgt med
akklamation.

Valg af revisor

Selskabets revisor gennem mange ar har af-
hzendet sin virksomhed til GBH Revison &
Radgivning A/S, Allerad, ved registreret revi-
sor Lene Hvid Hansen, der har revideret vores
regnskab per 31. marts 2010. Bestyrelsen fore-
slog registeret revisor Lene Hvid Hansen valgt
som Selskabets revisor for det indevarende 4r,
hvilket blev tiltradt af de fremmedte medlem-
mer.

Ad5)

Som det fremgik af regnskabsoplaegget, si er
gkonomien ikke i balance for gjeblikket. For
at afhjelpe mest muligt pd denne situation
fremlaegger bestyrelsen forslag om en kontin-
gentforhgjelse for enkeltmedlemskab pa 300
kr. Forslaget blev godkendt af de fremmeodte
medlemmer, og det vil f4 virkning fra opkrav-
ning af kontingentet fra fordret 2011.
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Ad 6)
Der var ikke indkommet forslag.

Ad7)
Under eventuelt gnskede ingen at f4 ordet.

Dirigenten kunne derefter afslutte general-
forsamlingen.

Efter den officielle del af generalforsamlin-
gen var afsluttet gav museumsdirektor Jorgen
Selmer en oversigt over Det Ny Sefartsmuse-
ums status. I pausen var Selskabet vaert ved
en forfriskning arrangeret af sekreter Lone K.
Kristiansen.

Efter pausen holdt chefkonsulent Lars Holst
foredrag om og foreviste Kronborg Slots udstil-
ling om Sundtolden og Kronborg. Lars Holst

gav et interessant oplaeg om de visioner, som

Kronborg Slot har for formidling af de histo-
riske veerdier til publikum i de kommende ar,
hvor Handels- og Sefartsmuseets lokaler bli-
ver ledige. Men allerede nu er der sket store
forandringer i iser rammerne omkring Slot-
tet med bl.a. opstilling af modeller over byg-
ningshistorien, rekonstruktioner af kanoner
p4 bastionerne og formidlingsmaterialer til
undervisningsbrug placeret p4 omrédet. Efter
oplegget foregik sd rundvisningen i Sund-
toldsudstillingen.

Mgadet sluttede omkring k1. 2100.

Referent Jorgen Marcussen
24. august 2010



Selskabet Handels- og Safartsmuseets Venner
— medlemskab og tilskud

Medlemskab
Medlemmerne statter Selskabet, hvis formél er
at virke for forogelse og forbedring af Handels-
og Sefartsmuseet og dets samlinger. Indmel-
delser modtages pd Venneselskabets direkte
telefon pa museet: 4928 0206.

Selskabets bankkonto er Danske Bank reg.
nr. 3163 konto 3163 111306.

Kontingent

Kontingentet er kr. 300,00 4rligt for enkeltmed-
lemskab og kr. 1.700,00 for firmaer og institu-
tioner.

Medlemsrettigheder
Personligt medlemskab giver gratis adgang til
Handels- og Sefartsmuseets samlinger samt til
Vikingeskibsmuseet i Roskilde for én person.
Firmamedlemskabet giver adgang for fem per-
soner.

Selskabet yder gratis sine medlemmer et
eksemplar af Museets a4rbog. Firmamedlem-
skaber tildeles fem arbeger.

Stotte til arbogens produktion

Fra forskellige personer, institutioner og fir-
maers side er der vist stor forstdelse for mu-
seets kulturhistoriske opgaver ved keb af eller

tilskud til &rbogen. Selskabet Handels- og Se-
fartsmuseets Venner udtrykker herved deres
hjertelige tak for de ydede midler til arbogens
produktion.

Manuskripter til arbogen
Redaktionen til Handels- og Sefartsmuseets
arbog modtager gerne manuskripter pd ma-
ritime artikler til bedemmelse for optagelse i
arbogen. Fristen for modtagelse af artikler er
den 1. april. Redaktionssekret®ren giver gerne
yderligere oplysninger om manuskripternes
udferdigelse.

Arbogen udkommer normalt omkring 1.
december hvert 4r og har i gjeblikket et oplag
pa 1.200 eksemplarer

Museet

Museets administration er aben mandag til
torsdag 0900-1500 og fredag 0900-1200.
Telefon 4921 0685.

E-mailadressen til Venneselskabet er:
venner@maritime-museum.dk

Venneselskabets hjemmeside findes pa:
www.maritime-museum.dk
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Bach, Peter Allerod

Bay, Jens Kgs. Lyngby
Bolther, Preben Kalundborg
Eriksen, Knud Skaareberg Hundested
Fage-Pedersen, Jens Helsinger
Hansen, Vang Helsinger
Hytten, Ole Helsinger
Jakobsen, Bendt Helsinger
Kruger, Jorgen Kokkedal
Mortensen, Kai New York
Nielsen, Niels Kalundborg
Nielsen, Tommy Mejdahl Kgs. Lyngby
Olsen, Jakob Hejegaard Odense
Poulsen, Steffen Kpbenhavn
Rasmussen, Lillian Lykkegaard Svendborg
Slengerich, Jens-Erik Holbzek
Sendberg, Hans Alsgarde
Serensen, Jorgen Ega
Serensen, Pelle Humlebak
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FIRMAMEDLEMSKABER PER 2010

Atlas Danmark A/S
Bornholmstrafikken A/S
Dampskibsselskabet NORDEN A/S
Danmarks Rederiforening
Danmarks Skibskredit A/S
Danmarks Skibsmaglerforening
Danske Bank A/S

Dansk Se-Restaurations Forening
DFDS A/S

Hempels Skibsfarvefabrik A/S, ].C.
Kobenhavns Skipperforening
MAN — B&W Diesel A/S
Maskinmestrenes Forening
Nordic Tankers Marine A/S
Norske Veritas, Marineafdeling
Reonne Havnebestyrelse
Scandlines A/S

Svitzers Bjergningsentreprise A/S, Em.Z.

Sefartens Arbejdsmiljeradd
Sofartens Ledere
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Norre Alslev
Renne
Kobenhavn
Kobenhavn
Kobenhavn
Kobenhavn
Kobenhavn
Redovre
Kobenhavn
Kgs. Lyngby
Kebenhavn
Kobenhavn
Kebenhavn
Keobenhavn
Hellerup
Renne
Kebenhavn
Kgbenhavn
Kobenhavn
Keobenhavn
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Museumsbutikken

Museet har mange bgger, plakater m.m. om
maritime emner til salg, og efterfglgende er
vist et udvalg af titlerne. Det komplette bog-
udvalg findes pd museets hjemmeside pa:
www.maritime-museum.dk

Museets salgsartikler kan kgbes enten ved di-
rekte henvendelse i museets administrations-
bygning eller per telefon 4928 0206 til Heidi
Petersen. Varerne kan ogsa bestilles per mail til
hp@maritime-museum.dk eller via internet pa

Containertrafik gennem 50 ar

Kére Lauring

Containerfartens historie fra dens begyndelse i 1920'erne
til i dag. Gennemillustreret med skibstypens udvikling
bade nationalt og internationalt. Dansk og engelsk tekst
parallelt i hele bogen.

100 sider, hzeftet, H&S, 2007.

Kr. 148,-

At finde vej til sgs

- fire indblik i renzessancens sgfart

Benjamin Asmussen, Steen Schgn, Thorbjgrn Thaarup
og Jgrgen Marcussen

Forteellingen om den mest kendte danske opdagelses-
rejsende Jens Munk. Forskellige navigationsredskaber og
-teknikker gennemgas, og ud fra sgkort forteelles der om
renaessancens verdenssyn.

47 sider, haeftet, H&S, 2006.

Kr. 29,-
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www.maritime-museum.dk/shopping/default.
asp

Salgsbetingelser

Alle priser er inklusive moms og eksklusive for-
sendelsesomkostninger. Ved kgb over kr. 500
sendes fragtfrit.

Museets bankkonto er Reg.nr. 3163, kontonr.
3163 012103.
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Modernismens skibe

Benjamin Asmussen, Kare Lauring, Thorbjgrn Thaarup,
Steen Schgn, Hans Jeppesen og Henriette Gavnholdt
Jakobsen

Fem danske eksempler p& modernisme i skibsbygningen.
Laes om det farste oceangdende motorskib SELANDIA
fra 1912, bornholmerbaden HAMMERSHUS fra 1936,
koleskibet ARGENTINEAN REEFER fra 1941 og det store
containerskib SELANDIA fra 1972. Til slut findes en billed-
kavalkade af DFDS' skibe fra 1937-70.

48 sider, haeftet ,H&S, 2005.

Kr. 29,-

Fire epokers pirater - fra snekke til speedbad
Redigeret af Thorbjgrn Thaarup

Sgrevere, pirater, kapere og fribyttere - keert, og knap sa
keert, barn har mange navne. | dette haefte praesenteres
fire epoker og deres pirater. Vi mgder dem bl.a. i middel-
alderen, under Englandskrigene og i dag. Vi ser dem pa
en baggrund af eventyr, fattigdom og sgfartsnationers
magtspil.

45 sider, heeftet, H&S, 2007.

Kr. 29,-

Hvor livligt pa skibsbroen

- en fortaelling om sundtoldstidens Helsingar
Redigeret afLene Andersen og Benjamin Asmussen

| heeftet folger man kaptajn Bowie, en engelsk kaptajn
fra Newcastle, rundt i Helsinggr i 1832. Her forteelles om
Sundtolden, Kronborg, provianteringen og Helsingers
veertshuse.

24 sider, heeftet, H&S, 2003.

Kr. 10,-

Danske badtyper

Christian Nielsen

41 opmalinger af Christian Nielsen. | slutningen af
1930'erne satte Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg
ind med en registrering af de eeldre badtyper, som man
mente snart ville veere forsvundet. Opgaven bestod af
en opmaling og beskrivelse af karakteristiske typer ud-
fert pa stedet og blev overladt til den unge badebygger
Christian Nielsen. Registreringen fulgte hver sommer en
ny kyststreekning, der skulle gennemgas, og langsomt
arbejdede han sig landet rundt over de naeste 10-15 ar.
Forberedelsen af stoffet til udgivelse i bogform begyndte
i 1968, og bogen blev udgivet i 1973. Da den gamle
udgave har veeret udsolgt i mange ar, besluttede man at
genudgive den med enkelte nye illustrationer.

152 sider, indbundet, Hgst og H&S, 1973 / 2005.

Kr. 298,-

Cd-rom med tegningerne fra Danske badtyper
CD-rommen indeholder en komplet samling af de
80 opmalinger, som Christian Nielsen foretog sig over
10-15 &, med tilhgrende beskrivelser.

Kr. 298,-

Kgbenhavns Havn 1840-1940

Kare Lauring

En enestaende billedkavalkade, der levende beretter
om de livligste 100 &r i Kebenhavns Havns historie.

Kare Laurings tekst knytter de 150 detaljerige, stoflige
billeder fra 1840 og frem til beseettelsen sammen til en
stemningsmeettet forteelling, fra dengang havnen faktisk
varen havn.

180 sider, indbundet, Gyldendal, 2006.

Kr. 299,-
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Kgbmand, sgmand og supercargo

Kére Lauring og Kirsten Jappe

Guide til den florissante handels Kgbenhavn. Udvalgte
kagbenhavnske huse fra 1700-tallet, hvor den blomstrende
handel skabte formuer. Med historien om den enkelte
ejendom og dens beboere. Parallel dansk og engelsk
tekst omkring de klare og detaljerede farvefotos af over
35 bygninger i byen og dens omegn.

96 sider, indbundet, H&S, 1998.

Kr. 68,-

Sjak, mestre og skibsbyggeri

- arbejdsliv og dagligdag pa B&W 1945-1996

Torkil Adsersen og Niels Jul Nielsen

Da B&W Skibsveerft lukkede i 1996 var en epoke i dansk
industrihistorie slut. | forbindelse med lukningen foretog
etnologerne Torkil Adsersen og Niels Jul Nielsen en
ngdregistrering. Det blev til en lang raekke interviews,
feltoptegnelser, indsamlede genstande og fotos.

Bogen Sjak, mestre og skibsbyggeri er resultatet af
dette arbejde, og forteeller om skibsbygning og arbejds-
liv gennem ca. 50 ar pa en af landets mest markante ar-
bejdspladser. Den forteeller om den mangfoldighed, der
herskede pé veerftet i form af skibsbyggere, klejnsmede,
elektrikere, maskinarbejdere og mange andre,

og om hvordan arbejdet aendrede indhold i takt med

at teknologien forandrede sig. Den viser, at det til trods
for rationaliseringer og automatiseringer fortsat var
muligt at skabe sig et frirum i det daglige arbejde.

124 sider, Arbejdermuseet, Handels- og Segfartsmuseet,
Kgbenhavns Bymuseum m.fl., haeftet, 2005.

Kr. 150,-
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Skibsbygmesteren E. C. Benzon og hans skibe
Asger Ngrlund Christensen

E.C. Benzon (1825 - 1912) var en visionaer entreprengr og
iveerkseetter, der inden for sit felt, skibsbyggeriet, viste
hvorledes en moderne og videnskabelig tilgangsvinkel
kunne forny et gammelt og traditionsbundet fag. Denne
bog omhandler hans virke som skibsbygger og omtaler
detaljeret hvert enkelt af hans skibe. Bogen er rigt il-
lustreret med originale konstruktionstegninger, skibs-
modeller og billeder af skibene i et usaedvanligt smukt
layout. Foruden en fyldig litteraturliste rummer bilags-
delen en samlet oversigt over E.C. Benzons skibe og en
fortegnelse over hans bevarede tegningsmateriale, der
befinder sig pd Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg.
152 sider, indbundet, Falcon, H&S - Falsters Minder, 2005.
Kr. 98,-

Dansk Sge Ord-Bog - Danish Marine Dictionary
Georg Albrecht Koefoed

Indledning ved Anders Monrad Mgller. Redigering og
udgivelse Merete og Jgrgen Marcussen. Danmarks tid-
ligste maritime ordbog med fyldig historisk indledning.
Veerkets grundmateriale er et manuskript af G. A. Koe-
foed pd museet. Opslagsordene er bragt med defini-
tioner og engelsk og fransk oversaettelse. 24 plancher
med tegninger. Engelsk og moderne dansk indeks.

En meget nyttig bog, der bidrager til forstaelsen af de
aeldre tiders sgmandskab.

LXVI + 301 sider, illustreret, indbundet, H&S og Weilbach,
1993.

Kr. 58,-



Bygningen af M/S Klintholm 1949-1950

I denne film fglges bygningen af M/S KLINTHOLM pa
Frederikshavn Veerft i 1949-50. Skibet blev bygget for
DFDS og fik hjemsted i Middelfart.

Filmen er uden lyd. Spilletid: 30 minutter.

Kr. 120,-

Handels- og Sgfartsmuseets arbgger
- eeldre &rgange
Arbagerne fra 1942 til 2006 med undtagelse af visse

udsolgte argange seelges fordelagtigt til kr. 40,- per bind.

Se oversigt over indholdet via http://www.maritime-
museum.dk/videnscenter/aarbog.asp

Handels- og Safartsmuseets arbgger

- nyere argange

Arbggerne fra 2007 og 2008 szelges til kr. 200 per bind.
Arbggerne fra 2009 og 2010 szelges til kr. 295,- per bind.
Se oversigt over indholdet via http://www.maritime-
museum.dk/videnscenter/aarbog.asp

Jubileeumssnapsekaraffel

Karaffel med graveret logo for museet og arstallene
1915-2005. Holmegard glas, indhold 0,5 liter.

Kr. 50,-
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Barken L'AVENIR - DVD

Barken L'AVENIR sejler i 1936 til Australien efter hvede -
og vi fglger med. Takket veere fabrikant Svend Ahlstrand,
der filmede under hele rejsen, har vi vidnesbyrd om det
barske liv om bord. Vi fglger sgfolkene i deres arbejde
og deres fritid og felger deres mgde med havet og dets
skabninger. S/H, 60 minutter

Kr. 99,-

Navigationens Historie - DVD

Nu kan man fglge navigatar Sgren Thirslund pa DVD.
Han tager os gennem arhundredernes navigationstek-
nikker om bord pa meget forskelligartede fartgjer.

Fas bade pa dansk og engelsk, 44 minutter

Kr. 99,-

Forliset. Skoleskibet KGBENHAVN - DVD

Den 14. december 1928 afgik skoleskibet KBBENHAVN
fra hovedstaden Buenos Aires i Argentina med kurs mod
Australien. Otte dage senere, meldte skoleskibets tele-
grafist - alt vel om bord.

Dette var absolut sidste livstegn fra det enorme skib.
P& en ukendt position et sted i det sydlige Atlanterhav
forliste verdens starste sejlskib og tog den 60 mand
store beseetning med sig i dybet. Der er aldrig fundet
nogle vragrester.

Spilletid: 60 min.

Sprog: dansk, engelsk, tysk.

Kr. 145,-
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