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Forord

Kontaktudvalget for Dansk Maritim Historie- og Samfundsforsk-
nings prisopgave gik i 2010 til dels Jens Erik Christiansen: 7 nabo-
venligt samarbejde”. En undersogelse af baggrunden for at Tyskland i
november 1939 kravede adgangsvejene til Dstersoen sparret, dels Mar-
tin K. Ostergaard: Livsformer og maritim identitetskonstruktion i
Marstal.

Prisudvalget bestod af museumsinspektor pa Vikingeskibsmu-
seet, Anton Englert, museumsinspekter pd Handels- og Sefartsmu-
seet pd Kronborg, Benjamin Asmussen og museumsinspektor pi
Bangsbo Museum, Jan Hammer Larsen.

Dette bind af skriftserien Maritim Kontake, nr. 34, er en bear-
bejdet version af Martin K. @stergaards prisvindende magisteraf-
handling. Martin K. Ostergaard belyser ideologiske, skonomiske
og politiske sider af Marstal og dens sefart, og undersager byens
maritime orienterede livsformers interaktion.

Udover at demonstrere hvorledes marstallernes skibsfart var or-
ganiseret, soger Dstergaard en beskrivelse af menneskene bag hans
strukturelle analyse. Skabelsen af den maritime identitet gir fra
barnets leg pa havnen, over skibsdrengens forsog pa at forstd og
forhandle hans plads i hierarkiet, og til den voksne semands erfarne
forstdelse at ret og uret — i et til tider barskt maritime milje.

Maritim Kontakt 34 indeholder desuden en beretning fra den
Nittende Danske Maritimhistoriske Konference afholdt den 23.-25.
april 2010 pa Flidestation Frederikshavn.

Serieredaktor Morten Ravn, Soborg den 3. oktober 2011



Snevre lob og grundt vand omkring indsejlingen til Marstal. At Marstal sidst i 1800-tallet skulle blive hjemsted for

en skibsflide pi fleve hundrede skonnerter kan pi baggrund af det lavvandede farvand omkring byen godt undre.

Det krevede dygtigt somandskab at sejle imellem det sydfynske ohavs mange holme for at komme til og fra Marstal.
Tilmed havde byen ingen beskyttet havn, si det hendte, at skibene strandede under storme med pilandsvind.
Stenmolen ses tydeligt mellem havnen og sandet ud mod Erik Hales smalle hvide strand. Foto: Marstal Sofartsmuseums

Arkiv.



Kroman (1928) s. 65-71,
79-81, 92-99.

Kroman (1928) s. 74-75,
118-158.

KAPITEL I

Optake til storskibsfart

Marstal havde tidligt en stor skibsflide, skibsbyggeri samt mange
fiskere og sefolk som indbyggere. I lobet af 1700-tallet voksede
byen kraftigt, og vaksten var baseret pd udadvendt skibsfart og
handel. Byen havde 761 indbyggere i 1781, og tallet var nesten
fordoblet i starten af 1800-tallet. Mange kom fra de nzrliggende
oer, hertugdemmerne og de ovrige nordtyske omrider. Sildefiskeri
spillede en dominerende rolle, men i slutningen af 1700-tallet blev
fragtfarten og handelen med korn tilsyneladende mere lukrativ, og
fiskeriet trddte herefter i baggrunden. Sejladsen foregik hovedsage-
ligt indenrigs og i de nzrmeste dele af Nord- og @sterssen, men
man forsegte sig med en enkelt rejse til Middelhavet i 1797. Fliden
bestod af mindre skibe ejet af en enkelt mand, som regel skippe-
ren selv, der for egen regning og risiko fragtede eller handlede sin
last. Der var intet sterre opland omkring Marstal, hvis produkter
skibene kunne fragte, og omvendt var den lokale efterspargsel ef-
ter fremmede varer lille. Skibene matte derfor finde beskaftigelse i
sejlads mellem fremmede byer. Krigen 1807-14 og statsbankerotten
1813 ramte byen hirdt, serligt pengeforringelsen trak tzppet vak
under marstallerne, der havde deres likvide kapital placeret i dan-
ske pengesedler. Man stod siledes med omtrent verdilese papir-
penge og havde svart ved at skaffe den nedvendige driftskapital til
sofarten. Bedre blev det ikke da en stor del af Marstal nedbrazndte
i 1815. Trods de darlige tider sogte man nye veje i skibsfarten nord
om Skagen med kurs mod de vesteuropziske havne. Ligeledes sogte
man lengere ind i Ostersoen.'

Det vasentligste initiativ for sefarten i forste halvdel af 1800-4re-
ne var opforelsen af en sikker havn for byens skibe, hvilket lznge
havde varet et onske. I 1825 blev de forste skridt taget til at bygge
en stenmole, der kunne beskytte skibene mod havet. En komite til
varetagelse af projektet, der i vid udstrekning var baseret pa frivillig,
lokal arbejdskraft og kapital, blev nedsat samme r. [ de efterfolgen-
de &r under stenmolens opforelse blev havnen samtidig opmudret,
uddybet og fik nye og forbedrede bolverker. Siledes var Marstal
havn ved midten af drhundredet blevet kraftigt forbedret, og funda-
mentet til den senere storskibsfart var lagt.*

Udviklingen i byen manifesterede sig i grundleggelsen af Spa-
re- og Laanekassen i 1822, eget posthus fik man i 1852, og en te-
legraflinje blev etableret i 1863. Dermed fik byen etableret vigtige
institutioner og kommunikationslinjer til resten af verden. Fragter
og handler kunne herved sluctes pa forhind, og skibene behavede



ikke drage af sted pd mi og fi som ferhen. Det varede ikke lznge
inden byen havde sine forste rederier same befragtningsmaglerfir-
maer, der stod i forbindelse med verdensmarkedet.’

Vzkst og partrederier

Da Marstal blev indlemmet i kongeriget, beted det at farten p
hertugdemmerne blev pilagt storre told og takster, fordi man nu
sejlede pd udlandet. Afgifterne seksdobledes og sejladsen blev be-
tydelig mere omkostningstung end tidligere, men stoppede dog
ikke. Den mindre lensomhed pa en af byens vigtigste handelsruter
tilskyndede bevegelsen mod nye farvande, og var derved en med-
virkende 4rsag til udviklingen af storskibsfarten.*

Storskibsfarten, som skulle blive Marstals vartegn for eftertiden,
begyndte omkring 1860%erne, hvor byens handelsflide blev preget
af storre og storre skibe i fragtfart p& alverdens have. En central
akter i Marstals storskibsfart var skibsrederen Hans Clausen Chri-
stensen, der lznge havde opbygget sin forretning i Marstal, men
med udviklingen i den lokale storskibsfart i 1860%erne gik det rigtig
sterke.

Fra 1864 og frem satsede H. C. Christensen udelukkende pi
fragtfart. Der blev bygget og indkebt mange storre skibe, heri-
blandt i 1868 byens hidtil sterste: skonnertbriggen Hans Christensen
[ex. Old Peter]. 1 1870 anlagde H. C. Christensen eget varft i Bon-
debyen, der i mange &r frem var Marstals storste, og ved hans ded
11879 beskaftigede rederiet og varftet mere end 300 folk i byen.’
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Til venstre:

Hans Clausen Christensen
(1816-1879) kaldtes ‘Bonde-
hans’ pga. sin manglende ma-
ritime baggrund. Foreldrene
havde et jordlod, som familien
ernarede sig af. H. C. Chri-
stensen var { ovrigt ordblind,
og havde derfor udviklet en
serdeles veludbygget hukom-
melse. Rederiet havde i hans
tid intet kontorhold, fordi han
rummede det hele i hovedet.
Foto: Marstal Sofartsmuseums
Arkiv.

Til hojre.

Den lokale skibsmagler Albert
E. Boye (1842-1924) beskrev
perioden siledes, da han i sine
erindringer si tilbage pa byens
gryende storskibsfars. “Ar
1860 er et Merkedr i Marstals
Historie, thi det ligesom ad-
skiller to Perioder, hvoraf den
hensvundne hvilede over en
granselos Fattigdom og Ussel-
hed, hvorimod den oprindende
afgiver Tegn pd Opkomst i
Naringslivet.” Foto: Marstal
Sofartsmuseums Arkiv.

3 Rasmussen (1922) s. 10.

Kroman (1928) s. 168-169.
4 Kroman (1928) s. 181-184.
s Veber (1952) s. 1-7.



Rederiet H. C. Christensen var siledes en vasentlig faktor i den
vakst, byen oplevede fra ca. 1860 og frem.

Med flere, storre skibe og fragtmarkedets gode konjunkturer
begyndte pengene at stromme til Marstal. Serligt kornfragter fra
Rusland til Holland og senere treladninger fra Sverige og Finland
til Frankrig og England gav et godt udbytte. Den russiske kornfart
i 1860’erne havde givet de forste partredere et godt afkast, men fra
omkring 1880 begyndte farten med trz og temmer. Hvor de storste
skibe fra 1860’erne og frem var pi 150-200 tons, 13 nybyggede skibe
i slutningen af 1870%erne pa 300-400 tons. Desvarre egnede de nye
store skibe sig ikke til kornfarten, og transport af tralast blev derfor
det betydeligste fokuspunkt for Marstals sefart.

Under de forhold arbejdede varfterne bade i Marstal og resten
af landet p3 hejtryk for at dzkke efterspergslen pa tonnage. Det
var p3 den baggrund, at der kom gang i partrederierne, der foruden
H. C. Christensens rederi og det lokale bankvasen var en af de
finansielle forudsetninger for skiftet fra smi selvejerskibe til store,
oceangiende skonnerter. Det ene partrederi efter det andet blev
dannet. Pengene skaffede investorerne ved at optage lin i Spare- og
Laanekassen eller szlge deres jordarealer. Folk kautionerede gerne
for hinanden. Den storste bekymring var, om der kunne skaffes
nok skibsferere og styrmand til de mange nye sejlskibe. Kapitalen
blev nesten udelukkende rejst lokalt, og ved &rhundredeskiftet var
det helt normalt for borgerne i byen at eje parter i de lokale skibe.”

Storskibsfarten fortsatte i byen omend tempoet i skibsbyggeriet
og indtjeningen steg og faldt med fragtmarkedets konjunkturer. I
de slovere perioder solgte man mange af de 2ldste og mest urenta-

Figur 1. Hjemhorende sejlskibstonnage i Marstal 1875-1925 (nrt.)

E. KROMANN (1928) s. 292-295
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ble skibe, men da fragtmarkedet fra 1898 til 1902 havde et opsving,
kulminerede den lokale sofartstonnage, og byen stod nu med pro-
vinsens storste skibsflide. Udviklingen i Marstals sejlskibstonnage
og den gennemsnitlige storrelse pa skibene er illustreret i Aigur 1*,
der tydelige viser en fordobling i nettoregistertons (nrt) og en for-
ogelse af skibsstarrelserne fra 54 til 120 tons i gennemsnir i drene
1875-1900.

Figur 1 viser ogsé at perioden efter drhundredskifter og indtil
forste verdenskrig var preget af en jevn tilbagegang. Arene mellem
1903 og 1912 var en periode med stilstand pi fragtmarkedet, og iszr
partrederiernes store sejlskibe blev afhzndet i disse ir. Nogle vendte
tilbage til tidligere tiders mindre skibe ejet af skipperen selv, hvilket
samtidig bremsede noget af faldet i sejltonnagen. Imidlertid inderaf
forste verdenskrig, og der kunne igen tjenes gode penge, men det
krevede ogsé sine ofre. Nok havde det forste krigsir ikke krevet
nogen af Marstals fartgjer, men fra 1915 og frem til krigens slutning
blev i alt 43 lokale skibe sznket. Dertil kom at prisen p4 skibston-
nage tordnede i vejret, og dermed var incitamentet til at szlge ud af
sejlskibene og blive sikkert i land stort. Antallet af sejlskibe dalede
sdledes fra 257 i 1914 til 138 1 1918, hvilket gav sig tydeligt udtryk i et
markant fald i tonnagen.’

Sejlskibsfliden udfases

Sejlskibenes ra var ved at rinde ud. Allerede ved drhundredeskiftet
var der kun betydelige sejlskibsflider i Kebenhavn, Marstal og ved
Svendborg.” I tiden indtil forste verdenskrig blev sejlskibsteknolo-
giens fremtid beseglet. Dampskibene havde for alvor overtaget de
store fragtruter, og de sidste sejlskibsflader blev afviklet. Udviklin-
gen i sofartserhvervet matte man ogsé forholde sig til i Marstal, og
lordag den 15. februar 1908 kl. 9 formiddag holdt Marstals lokale,
gensidige soassuranceforening /re stiftet i 1876 sin irlige general-
forsamling, hvor skibsmagler H. A. Grube ifolge £ro Avis’ referat
udralte:

“Som Tiderne ere og som Forholdene udvikle sig, er jeg bange
for en Tilbagegang for Assurancen som for hele @en pd Sejlskibs-
flaadens Omraade. Det kan let komme til at gaa os, som det er
gaaet Fane, der saa at sige staar uden Flaade.™

Baggrunden for udviklingen var det sloje fragtmarked efter
1902 og dampskibstonnagen i den danske handelsflide, der havde
varet stigende siden 1870 erne og ved drhundredeskiftet havde pas-
seret sejltonnagen. Det var dog ferst i 1922 at dampskibene antals-
messigt overhalede de mange, men tonnagemassigt sma sejlskibe. "
Forholdet og udviklingen mellem de forskellige typer fremdrift i
Marstals handelsflide malt i bruttoregistertons (brt) illustreres i
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8  Fra midten af 1870 erne
til hen i 189cerne var en
mangde Marstallerskibe
hjemherende i Svendborg,
i slutningen af 1880'erne
drejede det sig om ca.
tyve pi i alt 3000-4000
nrt. (Kroman (1928) note
s. 292). Disse skibe samt
dampskibe er ikke med-
regnet i figur 1.

9 Kroman (1928) s. 198-201,
294-295.

10 Svendborgs sejlskibsfiader
13 ved Tisinge og Thure.
Maoller (1998) s. 15.

11 /Are Avis 17-2-1908.

12 Moller (1998) s. 10.



13 Moller (1998) s. 15-16.

Figur 2. Hjemherende tonnage i Marstal 1901-1950 fordelt pa
sejl, motor og damp (brt.)

figur 2, der viser, at H. A. Grubes bange anelser p modet i 1908
hold stik.

Den samlede tonnage faldt stort set hele perioden, og som figur
2 viser, gik det isr ud over sejlskibstonnagen, der omtrent var for-
svundet efter 1930. Paradoksalt nok havde Marstal fortsat den stor-
ste sejlskibsflide i Danmark helt indtil anden verdenskrig, ikke fordi
man indkebte sejlskibe, men fordi alle andre havde afhzndet deres."
Det forste dampskib i Marstal blev introduceret i 1889, men var ef-
ter drhundredskiftet blevet suppleret med yderligere tre. Den lokale
dampskibstonnage udgjorde i 1901 fire skibe pa i alt 1.942 tons, de
blev de folgende ar gradvist foreget og opniede en kort dominans
som den storste tonnagetype i drene 1935 og 1940. Dampskibene blev
langsomt udfaset i drene omkring anden verdenskrig og kom aldrig
til at spille en rolle som sejlskibene. Den tidlige motorskibstonnage
dekker egentlig over sejlskibe, der fik indlagt sma gledehovedmoto-
rer og derved blev motorsejlskibe, mens der efter anden verdenskrig
blev bygget deciderede dieselmotorskibe. Motorsejlskibe var der ikke
mange af i starten af perioden, men fra 1915 og frem steg motorsejl-
tonnagen kraftigt. I forhold til sejltonnagen var motorsejltonnagen
i drene umiddelbart efter forste verdenskrig stadig ubetydelig, men
i de folgende &r blev motorsejlskibene langt flere og toppede i 1935
med 5.825 tons. Resten af perioden dalede motortonnagen gradvist
og kom dermed heller ikke til at erstatte sejlskibsfliden.

Dampskibsfart
Uafhangighed af vindforholdene var dampskibenes klare fordel.

Der kunne sejles pracist, og de kunne opfylde et stadigt storre
behov for effektiv levering til tiden. Kebenhavn blev centrum for

3



kapitalstzrke dampskibsrederier, mens handelsfiidden i provinsen
stadig var udpraget sejlferende og under afvikling. Kun ganske f3
dampskibe havde derfor hjemsted uden for hovedstaden. En undta-
gelse var Esbjerg, der i 1912 havde en stor dampskibsflide i forhold
til resten af provinsen, men den blev flyttet til Kebenhavn i 1914.
De mange mindre sofartssamfund kunne ikke stille med kapital
pd samme niveau som de kebenhavnske dampskibsselskaber, og
dampskibsfart var derfor ikke et szrligt godt alternativ til sejlskibs-
farten i de mindre kystsamfund. Teknologien var dyr, og de smi
samfund med selvejere eller partrederier som kapitalorganisation
kunne ikke bare driftsomkostningerne for ikke at nzvne risikoen
for alvorligt havari eller forlis med et kostbart dampskib.

I Marstal var det eneste rederi, der havde risikovilje og tilstrzk-
keligt okonomisk grundlag for at drive dampskibstonnage, rederiet
H. C. Christensen. Rederiet erhvervede sit forste dampskib H. C.
Christensen i 1889, men forst i lobet af forste verdenskrig satsede
man i hejere grad pd damp- og motorskibe, mens sejlskibene blev
solgt fra. I 1919 stod rederiet siledes med fem dampskibe i drift og
ét under opferelse.

Efter at krigs- og efterkrigstidens hejkonjunktur endte brat i
1920, 18 H. C. Christensen- rederiets dampskibe i lange perioder
af mellemkrigstiden oplagte i Marstal havn. Som tilfzldet havde
veret med sejlskibene, indhentede industrialiseringens teknologi-
udvikling ogsd dampskibene, der blev udkonkurreret af de nyere
og langt mere effektive dieselmotorskibe, der allerede i slutningen
af 1930'erne udgjorde hovedparten af den danske handelstonnage.”
Fra 1939 til 1951 solgte H. C. Christensen rederiet al dampskibston-
nage og likviderede &ret efter.'®
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s/s ENIGHEDEN under bygning
1. juli 1918 — arbejderne pd
verftet. Manden i den hvide
jakke er Hans Christensens
son, Jorgen Oblsen Christensen
(1856-1940), der bestyrede
familiens skibsverft. Foto:
Marstal Sofartsmuseums
Arkiv.

14 Maller (1998) s. 33-38, 8.

15 Maller (1998) s. 10, 43-44.
Rasmussen (2000) s. 11-14.

16 Hermansen (2000) s. 133.



17 Rasmussen (1922) s. 12.

KAPITEL 2

Den sejlende kapital
— Marstals akilleshal

Den lokale skibsfarts binding til byens kapital er aldrig blevet un-
derkastet en egentlig undersogelse. For arhundredeskiftet krever
dette et ret omfattende arbejde, men igennem et lille skrift for Mar-
stal Spare- og Laanekasses hundredérige jubilzum kan man dog fa
en ide om byens skonomiske udvikling fra 1822 og frem. Som en
folge af systemskiftet i 1901 gennemfortes en skattereform i 1903,
der krzvede en ny skatteprotokolfering. Marstal Handelsplads hav-
de egen skatteligningskommission, og gennem de nye protokoller
er det muligt at folge borgernes privatekonomi og danne et mere
pracist billede af udviklingen efter &rhundredeskiftet.

Overgangen fra selvejerskipper til storskibsfart fordrsagede et
skift i den finansielle scruktur fra selvejer- eller enkeltmandsvirk-
somheder til rederier og partrederier, iser partrederstrukturen gjor-
de det muligt at inddrage lokal kapital i et hidtil uset omfang. De
forste partrederier bestod af ganske fa personer, men senere udstyk-
kedes skibene i flere hundrede parter, hvilket gav en lavere stykpris
pr. part og dermed mulighed for at alle kunne vere med. Investe-
ringslysten blandt smésparere i byen resulterede i en sterkere bin-
ding mellem lokal kapital og sefart, som i hejere grad eksponerede
borgernes privatokonomi for markedskonjunkturerne.

Marstal Spare- og Laanekasse

En forudsztning for skiftet fra selvejerskibe til storskibsfart var, at
byens skonomiske vanskeligheder i forbindelse med krig, statsban-
kerot og ildebrand i starten af 1800-tallet blev overvundet. Som det
fremgik af et brev il Justitsrad J. E. A. Carstens i Eroaskebing den
8. marts 1822, var den udbredte fattigdom i byen direkrte &rsag til
oprettelsen af Marstals Spare- og Laanekasse.

“Administrationen foler sig mere og mere overbeviist om den
store Nytte denne Kasse med Tiden vil kunne frembringe, og dette
Middel er sikkert det kraftigste til at modvirke den daglig mere
tiltagende Fattigdom, hvis Ende enhver retsindig tznkende ikke
uden Angstelse kan oine.”

Séledes skrev de tre stiftere og administratorer af Marstal Spare-
og Laanekasse og fik godkendt oprettelsen af byens ferste finans-
institution. Planen var, at sparekassen skulle tjene ikke bare som
varetager af byens formuer, men ogsi som langiver, hvilket var
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Figur 3. Ind- og udlan i Marstal Spare- og Laanekasse 1823-1921

RASMUSSEN (1922) s. 24-26
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uszdvanligt pd dette tidspunkt. Indlinsrenten 13 pd fire pct., ud-
1an p4 fem pct., og pengene skulle returneres efter tre maneder. Til
at begynde med var der ikke meget gang i Spare- og Laanekassen.
Forst fra 1834 og frem sis en egentlig vakst i indskuddene. I 1859 be-
sluttede sparekassen at indskyde penge i et lokalt telegrafselskab, der
forte til oprettelsen af telegraftjenesten i 1863. Man formiede endog
at yde et rentefrit ldn til byens fattigkasse i 1867, samt brendselshjzlp
til trengende familier i 1871 og hjelp til ofrene for en lokal stormflod
11872. Fra 1882 blev Spare- og Laanekassens bestyrelse og revisorer
aflonnet, og i 1890 fik man opfort egen sparekassebygning.™

Udviklingen i Spare- og Laanekassens aktiviteter kan ses i figur
3, der viser ind- og udlin gennem 100 4r. Fra den spzde start i 1822
og frem til 1860°erne kom der langsomt gang i indlinene, mens
kurven fra 1860’erne og indtil rigsbankdalerne aflestes af kroner i
1875 steg nasten lodret i vejret. Det var storskibsfarten, der for alvor
fik pengene til at rulle ind i sparekassen. Tiden fra 1875 og perioden
ud var ligeledes praeget af fremgang. Realiseringen af tonnage op
til udbruddet af krigen resulterede i flere indlin, serligt salget af
skibe til skyheje priser under forste verdenskrig fordoblede bankens
likvide beholdning i lebet af et par &r.”

Lingivningen fulgte indlinene tzt i sparekassens rigsdaler-pe-
riode, hvilket peger pd behovet for penge i byen, som sparekassen
valgte at imodekomme fuldt ud. Fra 1880'erne og frem faldt udla-
nene i forhold til indldnene, hvilket gjorde det muligt for sparekas-
sen selv at disponere over en storre og sterre sum penge.

Spare- og Laanekassen var til at begynde med ikke direkte
mentet pd byens sofart, men p at begrense og afhjelpe byens fat-
tigdom. Det var et tilbagevendende princip for sparekassen at yde
hjzlp til trengende borgere og bidrage til materielle forbedringer i
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20 Rasmussen (1922) s. 54-58.
21 Boye (1975) s.36.

22 Mortensen (1987) s. 32.

byen. De 32 stiftere af sparekassen var overvejende skippere samt
byens toldforvalter, sogneprast, degn og skolelerer, der i samme
dnd som opforelsen af stenmolen, sgsatte Spare- og Laanekassen.
At lede en kapitalinstitution som Spare- og Laanekassen var ikke
nemt, man havde ingen forudgiende erfaringer med drift af bank-
vasen. | sparekassens forste elleve ir havde seks regnskabsferere
forladt posten, nogle med kun ganske f& méneders mellemrum, og
indskuddene i de forste 25 ar var enestiende ringe i forhold til lan-
dets ovrige sparekasser. Efterhdnden som storskibsfarten satte fart i
indl&nene, og man fik lert at styre sparekassens ekonomi, blev den
en vigtig brik i hdndteringen af byens finanser.*

Spare- og Laanekassens aktivitet igennem &rene viste en mar-
kant velstandsstigning i byen, der var sammenfaldende med ud-
viklingen i den lokale skibsfart. Sefartserhvervet forméede at sejle
ganske betragtelige summer hjem, og skabte grobund for det lokale
neringsliv og virksomheder, men bagsiden af medaljen var, at den
lokale kapitals ensidige binding kunne blive et problem. Dette hav-
de A. E. Boye for oje, da han i ca. 1912 bekymret skrev:

“[...] det maa siges, at Marstals Befolkning ene og alene opret-
holdes ved Senzringen. Slaar denne Nzringsvej Fejl, er Byen ube-
tinget viet til Undergang, thi dens Jord er bortsolgt og Betalingen
herfor er sat i Skibstons, og naar disse ikke giver Udbytte, kan en
Katastrofe indtreffe, thi andre Erhvervskilder haves for nuverende
ikke, ej heller er saadanne i Udsigt for Nutidsbefolkningens Qjne,
dog er det muligt, at kommende Slagter vil opdage nye Erhvervs-
kilder, hvorved Byen kan opretholdes.™

Det var klart, at ndr sofarten bide var hovederhverv, og borger-
nes formuer samridig var placeret i byens skibstons, blev privateko-
nomien meget direkte pavirket af skibenes evne til at tjene penge.
Fragtmarkedet var preget af hird konkurrence og store konjunk-
turudsving, s& det var hejrisikobetonede investeringer, folk foretog
i skibsparter, tilmed heftede man under uheldige omstzndigheder
og dérlige tider personligt for underskuddet. I szrdeleshed var selv-
ejerskipperne udsatte, fordi hele deres beskedne formue typisk var
placeret i skibet, der som regel ogs3 var belant.>

Skatteborgernes formuer og indtegter

For Marstal Handelsplads kom skatteligningskommissionen frem
til de formuer i rets kr., der er stillet op i tabel 1. Der var ret store
udsving, hvilket dog korresponderer med de generelle konjunkturer
i forste halvdel af det 20. drhundrede. Den sloje periode fra 3r-
hundredeskiftet og indtil forste verdenskrig reducerede formuerne
i byen. Det samme gjorde mellemkrigstidens depression. Omvendt
sds spektakulere forogelser i tiden efter de to krigskonjunkturer.
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Tabel 1. Formuer i Marstal
1904-05  I9I4-I5  1924-25  I1934-35 194647

Formue &rets kr. » 5.186.663 4.053.930 10.802.239 5.877.491 9.760.166
Realformue* 6.915.551 4.053.930 5.095.396 3.696.535 3.549.151
Realformue g.snit* 8.912 5.516 5.369 3.937 3.709
konsumprisindeks* 75 100 212 159 275

Skatteligningsprotokollerne for Marstal Handelsplads

23 | kolonnen "Anslaaet Formue” blev der foretaget en vurdering af formuen baserer pi enten selvangivelsen og/eller
indhentede oplysninger. Heri indgik kontant pengebeholdning, allc former for verdipapirer, tilgodehavender,
fast ejendom m. inventar (dyrehold, maskiner m.m. undtagen mebler og personlige ejendele), verdi af varelager
og ristoffer samt skibe m. tilbehor. Den samlede geld kunne fradrages i formuen. Oxholm (1907), Bang (1918),
Hiort-Lorenzen (1923), Heje (1928) s. 9-70.

24 ldet formucangivelserne reprasenterer vardier af stor forskellighed, er det svaert at finde et passende indeks,
og i mangel af bedre er konsumprisindekset, Johansen (1985) s. 300-301, benyttet.

25 Antallet af skatteydere var nogenlunde det samme i skatteligningen 1904-05 og 1914-15, og faldet i den samlede
og den gennemsnitlige realformue svarede derfor nasten overens. Selvom realformuen steg fra 1914-15 til 1924-25,
faldt gennemsnittet, hvilker skyldes en foreget mengde skatteydere uden formue. Set over hele perioden var gen-
nemsnittec af realformuen i byen blevet reduceret med 8 pet.

26 Konsumprisindekset har to indeksserier: 1870-1913 og 1914-1980. Dct giver selvfolgelig et problem, nér tal for og ef-
ter 1914 skal sammenlignes. For at overkomme derte problem er engrosprisindekset 1913-14, Johansen (1985) s. 300,
anvendt som bindeled mellem de to serier. Det antages at prisstigningen i konsum- og engrosprisindekset fra 1913 til
1914 var ens, og ved at kende den procentvise stigning fra engrosprisindekset 1913-14, kan man regne sig baglens fra
konsumindeksets basisir 1914. Derved fremkommer indekstallet 75 for dret 1904.

Tages den dramatiske prisudvikling pa konsumvarer med i billedet,
fremkommer realformuen, der giver et bedre billede af pengenes
egentlige kobekraft i sammenligningen mellem arene.

Selvom periodens samlede formue i arets kr. var omtrent for-
doblet, viste udviklingen i realformuen en halvering. Udregnet i
1914-priser udgjorde realformuen i skatteligningsprotokollen 1904-
os knap syv mio. kr., hvilket var reduceret til lidt over fire mio. kr.
1 1914-15 svarende til et fald pd 41 pct. Forste verdenskrigs hejkon-
junktur gav sig udslag i en stigning pa 26 pct. i 1924-25. De flere
skatteydere dette &r gjorde ikke den store forskel i forhold til den
samlede realformue, idet de fleste ingen formue havde. I 1934-35 var
realformuen faldet med 27 pct., men som det vil vise sig i et senere
afsnit, havde det en anden 4rsag end den okonomiske krise. Selvom
markedet rettede sig frem til anden verdenskrig, og krigsudbrud-
det bragte hojkonjunkruren tilbage, var der alligevel forsvundet fire
pet. af realformuen i byen efter krigens afslutning.

Bade set generelt og i forhold til hver enkelt borger i byen havde
man langt mindre kobekraft i slutningen af perioden end ved ir-
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27 Der var 787 skatteydere i
1919-20, heraf er formuer
og indregter fra 704
benyttet som beregnings-
grundlag. Konsumpris-
indcksec 14 p3 223 i 1919,
Johansen (198s) s. 301.

28 Regin MAM 0246A001

hundredeskiftet. Det var ikke, fordi man ikke forstod at tjene pen-
ge, nir hejkonjunkturen indtraf, men inflationen tzrede en stor del
af gevinsten op. Alligevel er det bemarkelsesvaerdigt, at omslaget i
verdensokonomien i 1920 ikke gav sig til udtryk i de konjunkturfel-
somme formuer. Spargsmalet er om spekulationsbelgen under forste
verdenskrig sendte langt flere penge i lommerne pd marstallerne,
sa der reelt set var tale om et fald i 1924-25, eller om man faktisk
formiede at tjene penge pé trods af krisen. Inddrages tallene for
skatteligningen i 1919-20, 14 formuen i drets kr. pa 11.126.437 kr.
Dermed var der i 4rets kr. tale om et fald, men pga. de voldsomme
prisstigninger 13 realformuen kun pi 4.989.434 kr., svarende til en
stigning pé 23 pct. i forhold til 1914-15.”7 Realformuen i 1924-25 var
sdledes overraskende konjunkturresistent og tilmed var den foreget
to pct. i forhold til 1919-20. En vesentlig del af forklaringen ligger i,
at skibssalget under forste verdenskrig formindskede den okonomi-
ske binding til det konjunkturfelsomme sofartserhverv.

Dansen om guldkalven 1914-1918

“Hejkonjunkturen ser jeg ikke rettere end at den har bragt mere
Ulykke end Lykke ind i Marstal Hjemmene. Men Marstal gor vel
ikke nogen Undtagelse fra andre danske Byer i den Henseende, thi
Guldkalven er overalt og frister Menneskerne til Tilbedelse [...]™*

Skibsmagler A. E. Boye ndede pa sine gamle dage at opleve for-
ste verdenskrig og den likviditet, det tilforte byen. I citatet fra hans
erindringer er meningen om krigsspekulationen ikke til at tage fejl
af; ‘guldkalven’ var kommet til byen. Den lokale skibstonnages
vaerdi mangedobledes i lebet af forste verdenskrig, og selv om man
i rene forinden havde solgt en del skibe, var der stadig en stor ton-
nage at szlge ud af. Det smertede den gamle skibsmagler at se by-
ens handelsflide forsvinde, men han havde trods alt en vis forstielse
for, at folk solgte deres skibe til de opskruede priser.

Barsen i Kebenhavn summede af aktivitet, og investorerne kun-
ne hente enorme gevinster ved spekulation i krigens behov for bl.a.
skibstonnage. For de mindre og mellemstore spekulanter var serligt
sejlskibstonnage interessant, fordi den var til at betale i modszt-
ning til den dyre dampskibstonnage. Koberne af Marstalskibene
var folk primart fra provinsen, der i den mest hektiske periode fra
1916-18 aftog 72 skibe, mens hovedstaden i samme periode kobte
28. Sarligt afhendede selvejerne deres sejlskibe, men ogsa partre-
derne solgte fra, og udviklingen tog kraftigt fart i drene 1916-1918,
hvor spekulationen i skibstonnage drev priserne op. Det var flere
arslenninger, man kunne tjene p4 én gang ved et sidant salg. Man
forstar noget af det dilemma, partrederne stod overfor: pa den ene
side krigsforliste et skib hver anden uge i 1917, pd den anden side
havde man mulighed for at indlose en enorm gevinst. Skibsejerne
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stod mellem tre valg: enten mod god betaling at lgbe risikoen for
skib og liv, oplegge indtil mere sikre tider indtraf eller tage gevin-
sten ved et salg. At mange valgte det sidste, kan man ikke bebrejde
dem, for hvem vidste, hvor lenge krigen ville vare. Man kom til
at std i et dilemma mellem at fortsette som sejlskibssamfund eller
indlese gevinsten, mange valgte det sidste og dermed forsvandt en
stor del af byens erhvervsgrundlag.®

Christensen-familien

En serlig dominerende faktor i Marstals sofart hele perioden igen-
nem var H. C. Christensen-rederiet, hvorfor der skal gives et kort
overblik over grundlzggeren selv og hans familie. Materialet om
personen H. C. Christensen er imidlertid sparsomt, men ud fra de
foreliggende oplysninger m4 han karakteriseres som en grensele-
ber. H. C. Christensens fader var tidligere matros og arbejdede som
skibstamrer, men sennen fulgte ikke umiddelbart i hans fodspor.
Som ung tjente H. C. Christensen hos £res bender og blev senere
girdskarl hos kebmand D. Grube i Marstal. Ved siden af arbejdet
solgte han husflidssager og blev efterhinden i stand til at kebe en
gammel deksbid Else Marie, og sammen med en ldre fisker for-
sogte han sig med handel pé Flensborg. Sefolkene i Marstal rystede
p hovedet af den unge ‘Bondehans’, og efter flere grundstedninger
totalforliste han i 1841. H. C. Christensen linte herefter ufortredent
penge hos sin sester og andre AEropiger, der tjente pi en gird ved
Flensborg og kebte jagten Fuglen, som tjente ham hans forste min-
dre formue ved opkeb og afsztning af korn fra det ostlige Sjzlland
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til hercugdemmerne. Det var séledes levevejen som selvejerskipper
med sejlads for egen regning, der blev H. C. Christensens indgang
til den lokale sofart. Allerede i 1849 var H. C. Christensen blevet
s velhavende, at det var muligt at i bygget en ny jagt, og nogle ar
senere 1 1855 fik han opfert den store kebmandsgird, hvor sennen
Hans Christensen og svigersennen Niels Jensen Ohlsen sidenhen
boede og henholdsvis drev faderens skibsprovianteringsforretning
og rederi. Her havde H. C. Christensen sin virksomhed, der vokse-
de til flere storre skibe, og som noget nyt satsede han pé fragtfart.’

De forste partrederier i Marstal blev formentlig dannet for
krigen 1864. H. C. Christensens inspiration til at forsege sig med
storre skibe baseret pd parter, stammede formentlig fra kontakten
til hertugdemmerne. I hertugdemmerne og Senderjyllands storre
byer var partrederier almindelige, og han har sandsynligvis kendt
til de rige skibsrederfamilier i Abenrs, hvor partrederier siden be-
gyndelsen af 1700-tallet havde varet benyttet i finansieringen af
byens skibsflide.” Da hertugdemmerne og Senderjylland efter 1864
blev udland, var H. C. Christensen med sin virksomhed godt rustet
til denne udvikling, og samtidig var verdensmarkedet i rivende ud-
vikling. Moderne kommunikationsmidler som telegraf og telefon
gjorde, at de prisforskelle, man for havde udnyttet til at skabe sig
et overskud i sejladsen for egen regning, efterhdnden blev udlignet.
Frage blev derfor det fremtidige indtjeningsomrade, hvilket H. C.
Christensen i &rene forinden havde satset pd. Skibene i virksomhe-
den blev nu udelukkende sat i fragtfart under hejkonjunkturen i
1860%erne og det efterfolgende arti, hvor udbygningen af jernbaner
fra det russiske indland og ud til kysten skabte stor tonnageefter-
sporgsel i transporten af korn.*

H. C. Christensens virksomhed kan karakteriseres som et bin-
deled mellem den traditionelle selvejerskipper og den moderne se-
fart. Selvom han grundlagde byens storste rederi, var der tydelige
trzk fra tiden som selvejerskipper, der gik igen i hans virksomhed.
H. C. Christensen ledede selv alle sine aktiviteter uden kontorhold
og nasten udelukkende pé grundlag af sin egen og familiens kapi-
tal. Ogsé hinansieringen af skibene hvilede hovedsagelig pd ham.
I skibe baseret pd parter kebte H. C. Christensen gerne de ovrige
partredere ud eller sad typisk pd halvdelen af skibet eller mere,
f.eks. tilhorte seks af den i 1867 nybyggede bramsejlskonnert /m-
manuels otte parter ham, mens de to sidste kebtes af skibets forer
samt grundlaeggeren af Marstals forste egentlige skibsmaeglerfirma
Herman Christian Grube (1831-1911). Samme menster gjorde sig
gzldende for bramsejlsskonnerten Poseidon indkebt fra Bremerha-
ven i 1868. Her ejede H. C. Christensen halvdelen, mens H. C.
Grube og tre zroske girdejere havde resten.”

Det ovrige Marstal opbyggede efterhinden partrederier, be-
fragtningsmaglerfirmaer og en forsikringsvirksomhed, men H. C.
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Christensen vedblev med at holde sine forretninger for sig selv og
forsikrede sjzldent sine skibe. At dette kunne lade sig gore skyld-
tes den enorme formue H. C. Christensen havde opbygget, hvilket
satte ham i stand til at bevare al kontrol selv. Aktiviteterne fortsatte
i form af et familieselskab bestiende af hans enke Maren Christen-
sen (1820-1899, fadt Ohlsen) samt senner og svigersonner. Foruden
sennen H. Christensen havde parret to detre samt sennen Jorgen
Ohlsen Christensen, som forte skibsverftet videre. Begge dotre
blev gift, og den ene svigerson Hans Hermansen Petersen (184s-
1924) drev familiens befragtningsmagleraktiviteter.

Virksomheden fortsattes i det store hele i H. C. Christensens
ind, dog kan uddelegeringen af ansvarsomrader til senner og svi-
gersonner ses som en kompetenceopsplitning inden for familievirk-
somheden, hvilket gav plads til en videreudvikling og udvidelse
af kebmandshandlen og iser varftet og rederiet. Siledes lob det
sidste treskib af stabelen fra H. C. Christensens skibsvarft i 1913.
Det blev herefter ombygget til stilskibsvarft under ledelse af J. O.
Christensens sen, ingenier Hans Clausen Christensen (1883-1945).
Ligeledes blev rederidelen moderniseret i 1919 med omdannelsen til
‘Aktieselskabet H. C. Christensens Damp og Sejlskibsrederi’, men
det 2ndrede dog ikke ved kapitalgrundlaget, der stadig nzsten ude-
lukkende var baseret pd familien Christensen.*

Efterhinden som senner og svigersenner faldt bort af naturlige
drsager i mellemkrigstiden, tog H. C. Christensens berne- og olde-
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bern over. Forst i 1949, da verftet kom i vanskeligheder og erkle-
rede sig konkurs, tridte der i den efterfolgende omstrukturering
investorer til uden for familien. Ved sennen H. Christensens ded
blev skibsprovianteringshandelen dog overdraget til Jens Hansen
og Lorentz Hansen, som var udlert kommis og senere blevet for-
retningsforer i skibsprovianteringsforretningen. Skibsmaglerdelen
fortsatte under ledelse af barnebarnet Alfred Petersen, som ogsd
forte rederiet videre efter N. J. Ohlsens ded. Da familiens rederi
likviderede i 1952 under udramatiske omstzndigheder, var det en-
35 Hermansen (2000) degyldigt slut med Christensen-familiens dominans i den lokale
S. 44-46, 133. sofart.’s
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Typisk Marstal-jagt med sterkt spring. Akvarel fra 1863 af]. E. C. Rasmussen. Foto: Marstal Sefartsmuseums Arkiv.
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Dette og de folgende to
kapitler ‘Kapitalister’ og
‘Den maritime arbejds-
kraft’ er teoretisk funderet
i Thomas Hejrups struk-
turelle livsformsanalyse,
som den er presenteret i
bogen ‘Det glemte folk’.

KAPITEL 3

Storskibsfartens finansielle organisering

Investering berer altid en risiko for tab, iszr nir man som marstal-
lerne si at sige lagde alle g i samme kurv. Blev man béret frem p4
en bolge af held eller var det en serlig kulturel struktur, der loftede
marstallerne op i den maritime elite? For det forstnzvnte taler, at
storskibsfartens forste artier faldt i en periode med hejkonjunkeur,
hvor Marstals placering i Dstersoen var ideel i forhold til den ind-
bringende russiske kornfragt. P4 den ene side hang kulminationen
af byens tonnage i drene omkring &rhundredeskiftet utverydigt
sammen med ydre strukeurer, ligesd vel som forste verdenskrigs
tirnheje spekulationspriser indtraf pé et tidspunkt, hvor marstal-
lerne havde skibe at afhaznde. P4 den anden side havde man i Mar-
stal en hundredirig sefartstradition at bygge p4, der gennemsyrede
lokalbefolkningens levevis. Svaret pd spargsmilet ligger selvsagt et
sted midt imellem. Marstallerne var utvivlsomt heldige, men op-
byggede samtidig en finansiel struktur under deres maritime le-
vevis, som satte dem i stand til at opretholde en skibsflide baseret
nasten udelukkende pi sejlskibe og lokal kapital. Spergsmalet er s&
hvordan den finansielle struktur si ud og hvordan den tilpassede
sig storskibsfarten.’®

Eftersom partrederiet ved 1800-tallets midte var en ukendt fi-
nansieringsmetode, og rederier heller ikke fandtes i Marstal, var
selvejerskipperen den typiske kapitalindskyder. Kun enkelte mar-
stallere ejede mere end ét skib, og kunne dermed betegnes som
skibsredere. Driften af de smi jagter var billig og ekonomisk over-
kommelig for en enkelt mand. Indtjeningen kunne dzkke udgif-
terne til reparationer, havne- og lastepenge, lonomkostninger til et
par sofolk (oftest en eller to matroser og en skibsdreng) samt give et
fornuftigt livsgrundlag for skipperfamilien. Enkelte skippere som
f.eks. H. C. Christensen forstod dog at skabe et storre kapitalover-
skud. Af redegerelsen for Christensen-familiens levned tidliger<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>