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1. Bjerg.

Niels Probst

Nordeurop=zisk spante-
opslagning 1 1500- og 1600-tallet
Belyst ud fra danske kilder

Mens sydeuropziske skibsbyggere har brugt kravelbeklzdning
siden Oldtiden, var klinkbeklzdning stort set eneridende inden
for nordeuropzisk skibsbyggeri indtil sidste halvdel af 1400-
tallet. I 1460’erne dukkede de farste »kraveller« op i Holland og
(sterssomridet, og snart begyndte man her selv at bygge kravel-
ler, tilsyneladende uden hjzlp af sydeuropziske hindvarkere. I
England synes indferelsen af kravelbekledning derimod at vare
foregiet ved hjzlp af italienske skibsbyggere. Det skete noget se-
nere, i begyndelsen af 1500-tallet, og her benyttede man den syd-
europziske betegnelse »karak« om den nye type.

Indferelsen af kravelbekledning, og den dermed forbundne
byggemade, skulle fi overordentlig stor betydning. I forhold til
almindelig enkelt-lags klinkteknik tillod den ikke blot en bety-
delig foragelse af skibenes storrelse, den gav ogsid mulighed for
montering af artilleri i selve skroget. Sammen med udviklingen
af tungt artilleri i 1400-tallet var kravelteknikken ikke blot for-
udsztningen for den massive europziske ekspansion gennem
1500- og 1600-tallet, men ogsa for skabelsen af de store ocean-
giende orlogsflader, der fremover skulle blive vigtige storpoli-
tiske instrumenter.

I Nordeuropa var der tale om to forskellige byggemaider, en
engelsk og en kontinental, og hidtil har man forst og fremmest
hzftet sig ved forskellene pa disse to metoder. De var tilsynela-
dende ogsa markante. Enhver kan umiddelbart se forskel pa de
skarpe engelske middelspanter og de fyldige kontinentale, og i
England indferte man allerede omkring midten af rsoo-tallet
przcise skibstegninger, mens kontinentale tegninger forst fore-
kommer omkring 100 ir senere. Det sidste har man taget som
udtryk for, at englznderne brugte »videnskabelige« metoder i
skibsbyggeriet, mens man pa kontinentet nzrmest byggede pa
ojemil.’ I det folgende skal det imidlertid seges pavist, dels at de
tidlige engelske tegninger ikke umiddelbart tillader nogen for-
udberegning af skibets egenskaber, dels at de to metoder, med
hensyn til genereringen af skrogets form, i virkeligheden var
temmelig nzrt beslegtede. I nzrverende behandling er der i

7



vidt omfang anvendt danske kilder. Begge byggemetoder har
nemlig varet anvendt inden for dansk orlogsskibsbyggeri, og det
har aflejret dokumentation, der hidtil kun i meget ringe omfang
har varet inddraget i forskningen.

Af de to metoder er den engelske ganske velbelyst takket vere
udferlige samtidige beskrivelser, mens de foreliggende trykte be-
skrivelser af kontinentale metoder, forst og fremmest holland-
ske, er temmelig diffuse. Sa skent indferelsen af engelske bygge-
metoder i dansk orlogsskibsbyggeri fandt sted over hundrede ar
efter indforelsen af kravellen, vil det vere formilstjenligt at be-
handle dem forst.

Engelsk skibsbyggeri

I England byggede man i lgbet af 1400-tallet nogle meget store
klinkbeklzdte orlogsskibe. I det storste af dem, Grace Dieu fra
1416 var klinkbekledningen udfert i flere lag, det ma have varet
en meget arbejdskrevende og dyr byggemade. Ogsa det store
Sovereign fra 1488 synes oprindelig at have veret bygget pa klink.z
I begyndelsen af 1500-tallet udbyggede Henry VIII sin orlogsfla-
de med to store skibe, de velkendte Henry Grace a Dies og Mary
Rose. De benzvntes begge karakker, og de var kravelkledte.s Det
hzvdedes senere, at Henry VIII brugte italienske skibsbyggere,+
og en sammenligning mellem lidt senere venetianske og engel-
ske middelspanter viser da ogsi stor formmassig lighed, de er
begge stzrkt V-formede med korte bundstokke. Men de er ikke
genereret pa samme made. De venetianske middelspanter er de-
fineret ved hjzlp af vandrette stikmil, der er forbundet med
vilkarlige krumme linier, hvorimod de engelske er formet ved
hjzlp af cirkelslag.

Hvornar og af hvem den engelske metode er udviklet vides
ikke, men det forste eksempel pa et middelspant dannet af cir-
kelslag er fra 1540’erne. Det indgir i en samling, der indeholder
de tidligste engelske skibstegninger, der giver anvisning pa skro-
gets form. Det er et illustreret manuskript¢ fra omkring 1586, det
sikaldte »Fragments of English Shipwrightry«, der tilskrives den
ansete bygmester Matthew Baker. Af senere manuskripter, der
specifikt omhandler bygning af orlogsskibe, skal fremhaves den
anonyme »Treatise on Shipbuilding« fra ca. 1625 og Anthony
Deane’s »Doctrine of Naval Architecture« fra 1670. Fzlles for
disse manuskripter er beskrivelsen af en metode, der almindelig-
vis benzvnes »Second version of whole moulding«. Som et gen-
nemgiende trzk defineres middelspantets underskrog her ved
en smal lige bundstok, der er forbundet til starste bredde ved tre
tangerende cirkelslag: et kimningsslag og et bredeslag, begge ret
korte, og et lengere forbindelsesslag. Metoden indebzrer, at ra-
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2. Angaende Grace Dieu se R.
C. Anderson: The Bursledon
Ship, MM (1934) vol. XX,
1934, pp- 158-170 samt M. W,
Prynne: Henry V’s Grace Dieu,
MM (1968) vol. 54, pp. 115-128.
Ang. Sovereign se R. C. Ander-
son: The story of the Wool-
wich ship, MM (1959) vol. 45,
og W. Salisbury: The Wool-
wich ship, MM (1961) vol. 47,
pp- 81-90.

3. »——, a scaled-up version of
the Mary Rose was ordered. At
first called the Great carrik Im-
penyall, she was named the Hen-
ry Grace a Dieu, -—« McKey p.
19.

4. »Henry the Eighth, makeing
use of Ittalian shipwrights, and
encourageing his own people
to build strong shipps of war,
-—« Uddrag af 1618 commis-
sioner report. Charnoch, John:
A History of Marine Architec-
ture, London 1801 Vol. II, p.
261.

5. Lane og Anderson.

6. Matthew Baker »Fragments«
ligger i Pepysian Library,
Cambridge. Manuskriptet er
endnu ikke publiceret i sin ful-
de lzngde, men et stort antal
af tegningerne findes gengivet,
mest udferligt hos Howard.

7. Abell p. 38.

dierne for disse cirkelslag holdes konstante for alle skibets span-
ter, mens deres centre gradvis flyttes opad og indefter mod dets
ender.

Centerplaceringen for kimnings- og bredeslagene gradueres
ud fra to hjzlpelinier, henholdsvis »lower« og »uppere, herefter
benzvnt kimnings- og bredelinie. Centrene for forbindelsessla-
gene bestemmes ud fra de to forstnzvnte centre. For at definere
de to hjzlpelinier for kimnings- og bredelinie i vandret og lodret
projection er det ngdvendigt at konstruere hver af dem i to pla-
ner. I vandret plan kaldtes konstruktionslinierne »narrowing li-
nesq, i opstalten »rising lines«, men i det folgende benzvnes de
blot efter den del af tegningen, hvori de befinder sig, henholds-
vis plan og opstalt. Konstruktionslinierne blev som regel kon-
strueret som store cirkelslag, men der er et par afvigelser i »Trea-
tise«. Her slas kimningslinien i plan op som en ellipsoid linie, og
den midterste del af bredelinien i opstalt er en ret linie. En an-
den forskel i beskrivelserne vedrorer storste bredde af kimnings-
linien i plan. I bide »Fragments« og »Treatise« legges den altid
pa skibets halve bredde, skent bundstokken er betydeligt smalle-
re. Deane lzgger den derimod i sin sande position, svarende til
bundstokbredden.

Flere af tegningerne i »Fragments« og den, der beskrives i
»Treatise«, indeholder plan, opstalt og middelspant, af og til ogsa
flere spanter. Men der er ingen komplette spanterids, og dermed
er tegningerne uanvendelige til rumfangsberegninger. Under-
skrogets rumfang indgar i alle beregninger af egenskaber sisom
bzreevne og stabilitet. Kendskab til det precise rumfang er sile-
des forudsztningen for ethvert forseg pa at behandle skibskon-
struktion videnskabeligt. De bevarede tegninger giver ganske
vist mulighed for at udtegne spanterids i lille skala, men intet ty-
der pa, at det blev praktiseret i samtiden, tvartimod. Matthew
Baker, ophavsmanden til »Fragments«, skal have vazret den
forste, der opstillede regler for dregtighedsberegning,” men det
var blot standardformler, baseret pi skibenes hovedmal,
kollengde, bredde og dybde. Hans regler tog altsa ikke hojde for
forskellige fyldighedsgrader, ja end ikke for varierende udfald af
stevne.

Ifolge Samuel Pepys var Deane den forste konstrukter, der var
i stand til precist at forudberegne et skibs rumfang, og det tidlig-
ste kendte spanterids findes da ogsa i Deanes manuskript. Hans
tegninger er tillige de zldste, der viser vandlinier, vandrette snit
lagt med regelmazssige mellemrum i underskroget. Her ligger
nok forklaringen p4, at skant Deane foreskriver den traditionel-
le anvendelse af de samme radier i alle spanterne, viser hans
spanterids noget helt andet. Her varierer radierne, i forskroget
reduceres de gradvist mod stzvnen, mens de i agterskibet vari-



Jan Dirichs van Campen (?) efter Christian Maller: Latinsk hyldestdigt til Christian IV illustreret med
billede af fantasiskib. Kobberstik. 1 oversattelse (venligst meddelt af Hans Th , Kgl. Bibl.) lyder
digtet sdledes: »Til den guddommelige Christian den fjerde, den magtigste Konge i Norden. Magtigste
Konge, bvis L igemand svundne Tider nappe har kunnet opuise og vores (Tid) nappe bar oplevet: O du,
der er havet over enbver Smiger, modtag med mild Mine Carina, som vi bringer frem, kun en lille del af
den Flaade, hvormed Det Danske Kongerige straaler og udstrakker sit eget og desuden beskytter sit eget
som en Vagtpost. Denne har vi dig at takke for. Havets Nereus bar derfor skankst dig Herredsmmet over
Norden og en fast Regering, som bverken Skazbne eller Magt eller nogen Tidsalder har kunnet tilintetgere.
Christian Maller, der har udtenkt Digtet og med egen Haand skrevet disse Linjer. 1.D.C.«.

Dette er ikke en traditionel billedtekst. Digtet er hovedsagen, og dets udsagn illustreres af et guddom-
meligt skib. Spargsmdlet om bvorvidt sksbet kan tillzgges storre vidneverds end digtet md nok std hen.
§70X660 mm. Kgl. Biblioteks Kortsamling.

eres uregelmassigt. Forst her, nesten hundrede ir efter Baker,
ser vi altsd en spzd begyndelse pid den anvendelse af konstruk-
tionstegningen, der i dag betragtes som selvfolgelig: Som egent-
ligt verktoj til brug ved sivel beregninger som formning af skro-
get. Der skulle imidlertid gd mange ir endnu, for det tegnemeto-
diske og matematiske grundlag for egentlig videnskabelig skibs-
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8. Timmermann.

9. McGowan p. 233-6.

10. »But thete are many many
good artificers that can draw a
plot well and build a ship also,
that if their work be compared
with their plot you will find
themn very little to agree; ——.
The chiefest reason is want of
skill in Arithmetic and Geo-
metry to take all things truly
off the plot«. —--. »To draw
therefore out (of) the midship
bend all the rest according to
the plot, you must find the
measures of every part arith-

metically. Treatise pp 32-3.

konstruktion var tilvejebragt. Det skete forst i sidste halvdel af
1700-tallet.®

I 1500- og 1600-tallet synes skibstegningens primzre funktion
at have vzret af administrativ art. Forste gang tegninger omta-
les, er det som kommunikationsmiddel mellem bygmester og
bygherre. Allerede i 1560’erne synes det at vere blevet kutyme i
England, at admiralitetet, nir der skulle bygges et nyt skib, ind-
kaldte adskillige skibsbyggere til et mede, hvor de kunne
fremlegge deres forslag i form af tegninger eller »plots« til al-
mindelig dreftelse, hvorefter man i fzllesskab fastlagde skibets
proportioner, storrelse og pris.?

Nir skibets endelige udformning var vedtaget, har tegningen
uden tvivl fiet en juridisk funktion, ved hjzlp af den har man
kunnet fastholde bygmesteren pa den vedtagne udformning.
Derimod synes tegningen ikke at have varet nedvendig i selve
byggefasen, ved opslagningen af spanterne i fuld sterrelse. Sile-
des udtrykker forfatteren af »Treatise« abenlys foragt for de »arti-
ficers«, der blot forstorrer deres »plote, nar skibet skal bygges. 1
stedet anbefaler han, at man ved opslagningen af spanterne si at
sige konstruerer skibet en gang til i fuld storrelse ved hjzlp af
»Arithmetic and Geometry«.*

Tegninger har altsd endnu ikke veret nadvendige redskaber i
skibsbyggeriet. De reprzsenterede blot gengivelser i lille male-
stok af de konstruktionslinier, som anvendtes i det praktiske
byggeri, og bygmestrene har velsagtens nzrmest betragtet disse
miniaturegengivelser som lidt overfladige. Tkke desto mindre
betegner de et stort fremskrift. Gennem dem fik bygherren langt
bedre muligheder for, allerede inden byggeriet pibegyndtes, at
skaffe sig indsigt i og indflydelse pd udformningen af de projek-
terede skibe. Tegningerne har muliggjort en langt bedre kommu-
nikation mellem bygherre og -mester. Og de har til dels overfle-
diggjort de hyppige inspektioner af byggeriet, som for havde
varet nadvendige. Det, at tegningerne henvendte sig til perso-
ner uden faglig baggrund, forklarer formentlig tilstedevzrelsen
af de udferlige samtidige beskrivelser af principperne i »whole
moulding« metoden, for uden forklaring ville tegningerne til-
dels vare uforstaelige for legfolk.

Indferelse af engelske metoder i Danmark

Christian IV havde, bl.a. takket vere svogerskabet med den
skotske, senere ogsa engelske, kong James, gode forbindelser
med de britiske ger, og hans interesse for fliden er velkendt. I
1592 ytrede den unge prins Christian snske om at fi nogle unge
mennesker oplert hos Tycho Brahe, utvivlsomt i matematik og
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geometri, for at han senere kunne bruge dem »i szrdeleshed ved
sin flade, for at fa den udi god stand«.™

Der er nu intet, der tyder pa, at nogen af Tycho Brahes elever
kom til at gore tjeneste ved fliden, men kort efter kroningen
indkaldtes en skotsk bygmester, adelsmanden David Balfour.
Ved sin ankomst til Danmark i 1597 var Balfour blot 23 ar gam-
mel, men allerede aret efter fik han, efter at have bygget et par
galejer, sin forste store opgave, hovedskibet .A47go, og da det var
ferdigt, byggede han det beremte Tre Kroner, Christian IV’s vel-
kendte flagskib pa Englandsbesoaget 1 1606.

Ifelge overleveringen havde Balfour »studeret i udlandet, iszr
geometri«.* Man ma formode, at det, der hentydes til, er en lzre-
tid som skibsbygger i England, for Balfour brugte tegninger, og
de var udfert pa engelsk manér. En del af Balfours tegninger fin-
des bevaret i Rigsarkivet. To af dem forestiller hovedskibe, i det
folgende skal de soges sat i forbindelse med skibene .A7go og Tre
Kroner. 1dentifikationen er en forudsztning for savel datering
som ophavsbestemmelse, sa forst nar der er skabt sikre forbin-
delser mellem tegninger og skibe, kan en nzrmere vurdering af
Balfours metoder foretages.

David Balfours tegninger

I labet af Christian IV’s tid blev der bygget eller pabegyndt elle-
ve hovedskibe, og mange af dem er si velbelyst, at enhver for-
bindelse med tegningerne kan afvises. Seks af dem kendes fra an-
dre autoritative billedlige kilder, primzrt tegninger af den
hollandske marinemaler Van de Velde. Det gzlder Patientia 1617,
Trefoldighed 1642, Hannibal 1647, Friderich 1649, Sophia Amalia og
Prins Christian 16514 Yderligere tre kan elimineres, idet deres mal
afviger fra tegningerne. Det drejer sig om Recompens 1614 (Bal-
fours tredie og sidste hovedskib), Sancte Sophia 1628 og Victoria
1647, herom senere. Tilbage bliver de feromtalte Argo 1601 og Tre
Kroner 1604. Deres udseende er ikke kendt, ihvertfald ikke fra kil-
der, der med hensyn til autoritet tiler sammenligning med byg-
mesterens tegninger. Og de to tegninger svarer godt til sivel de
tilgengelige data for disse to skibe som deres byggeforlab.

Med hensyn til skibenes indbyrdes og absolutte storrelse er
man i forste omgang henvist til samtidige fladelister, der dog
sjeldent indeholder przcise dimensionsangivelser. Det fremgar
her, at Argo var pa 400 lester, det forte 54 kanoner pa to lukkede
batterier og havde en besztning pa 214 mand, eksklusive solda-
ter.s Skibet var med andre ord af samme storrelse og type som
flertallet af datidens hovedskibe; ogsa det svenske Vasa fra 1628
var pa 4o0 lester og forte sine kanoner pa to lukkede batterier.
Tre Kroner ma imidlertid have varet meget sterre. Vurderingen
af Tre Kroners storrelse ma dog primart baseres pa fremmede vid-
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11. Om Christian 1V’s besag
hos Tycho Brahe pi Hveen i
1592: »llligemaade talede han
med ham om Maaden paa at
udmaale og tvinge Vandet, saa
og hvorledes store Byrder med
liden Maje kunne hzves; men
allermest om Skibsbygninger,
som var denne Konges Ho-
ved-studium. Ved hans An-
komst recommenderede han
ham til Information nogle
unge Personer, som han ville
betjene sig af, naar han selv
kom til Regieringen, og szrde-
les bruge dem i sin Flode, for
at sette dem ud i god Stande.
Ludvig Holberg: Dannemarks
Riges Historie, Tomus II, ny
udg. Kbh. 1856, p. 378.



Argo 1601-35. Kopitegning af for-
fatteren, bvor originalens mange ind-
ridsede linier, blandt andet den skri
bakspantlinie, er markeret med
redt. Efter original pé to kartoner,
bver 440560 mm, RA SéE
K&T Des. E 2 0g 3.

12. Lind p. 398.

13. Probst N. M.: Wasser-Alen,
et hidtil overset Lzngdemal
fra Christian I'V’s Tid, Histo-
risk Tidsskrift 1992/2, pp. 288-
300.

14. Probst N. M.: MHT 1986/2,
1984/3 og 1981/1.

15. I ca. 1633 anfores dregtighe-
den af flidens fire hovedskibe
siledes: Sancte Sopbia 400 store
lister, Argo 400 lister, Recom-
pens wUMi all ting Likt Argo«,
Patientia 390 lister. Svensk
skibsliste i Riksarkivet, Sthlm.,
Flottans Handlingar, Sjéexp.
Vol. I-11, lzg 24. Ifolge en
dansk skibsliste fra 1630 var
alle fire skibe normeret med 54
kanoner og 214 mand. RA Da.
Kanc. B.a.2.f. IX 7b.
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nesbyrd, hvoraf der til gengzld findes tre, der er helt uafthzngige
af hverandre. Under Christian IV’s beseg i England 1606 blev
dets ntonnage« ifolge et engelsk vidnesbyrd anslaet til 1500, sva-
rende til ca. 750 lzster.

Til sammenligning var datidens sterste engelske skib, White
Bear, kun pa o15 tons, det havde lidt sterre dimensioner end
Vasa.7 1 en svensk liste fra 1621 er Tre Kroner opfert som nr. 1 med
8o kanoner, mens listens nr. 2 og 3, Patientia og Recompens (Ango
var pa det tidspunkt under hovedreparation) kun havde hen-
holdsvis 54 og 44 kanoner.® Endelig anforte en tysk fyrste, der i
1623 blev vist rundt pa fladens skibe, at mens Patsentia forte 5o ka-
noner i to rekker, havde »Die allerschénste (Schiff)«, Tre Kroner,
ca. 9o kanoner i 2v: rekker.w Patientia forte, i lighed med flidens
ovrige 400 lesters hovedskibe, sin hovedarmering pa to lukkede
batterier, men der var ogsa kanoner ovenpa, pa bak og skanse,
der ikke var overdekkede. Udsagnene viser altsa entydigt, at Tre
Kroner var usedvanlig stort, og det tyske vidnesbyrd ma tolkes
saledes, at skibet ovenpa de szdvanlige to komplette lukkede
batterier havde lukket bak og skanse. Ordlyden udelukker ikke,
at ogsi den abne kule mellem bak og skanse var armeret, at ski-
bet med andre ord var en reguler tredekker.

Disse oplysninger passer pi de to rigsarkivtegninger, de viser
henholdsvis et skib af omtrent samme storrelse som a2 og en
betydeligt storre tredekker med lukket bak og skanse. Men for
tegningerne med sikkerhed kan identificeres som henholdsvis
Argo og Tre Kroner, bor der etableres direkte forbindelser med kil-
dematerialet omkring netop disse to skibe.

De mest detaljerede oplysninger om datidens skibe aflejredes
gerne i forbindelse med deres bygning, men da dette materiale
som regel er anonymt, skibe navngives jo forst ved sesztningen,
fordrer anvendelsen en sammenkadning med det ferdige skib.
De forste aflejringer, der kan szttes i forbindelse med .Argo, er to
missiver af 24. december 1598, hvori lensmandene pa Selvesborg
og Haderslevhus far ordre til at lade hugge diverse temmer og
planker til skibsbygning. Tilsyneladende er der tale om et
skensomt udvalg, men bortset fra at der er rigeligt koltemmer,
maske fejlagtigt bestilles der tre stykker keltemmer bade i Ble-
kinge og Haderslev, modsvarer de to bestillinger tilsammen
temmerbehovet til et enkelt stort skib: fire kelsvin, en agter-
stavn, 14 alen lang, og to stavntrzer, 14; fod i kanten (til forstev-
nen). 11o bundstokke og 220 oplengere (modsvarende §5 dob-
beltspanter), 36 overlebsbjzlker, 19 alen lange, og 36 ko-
brygsbjelker, 17 alen lange, samt barkholter og planker og de
nzvnte seks koltrzer, 174 fod i kanten.>At der ikke blot er tale
om en tilfzldig sammenblanding af teammer, til f. eks. reparation
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16. Nichols John: The Progres-
ses, Processions and Magnifi-
cent Festivities of King James
the First, London 1828, p. 6.
17. Bear’s lzngde X bredde x
dybde var 152’6 % 37 X 18
engelsk mal svarende til 148 X
36 X 17°6” sjzllandsk, Wasa er
151 X 35'4” X 14°4" sjzllandsk
mil. MM 1913 p. 63 og udma-
ling af Wasa’s opmalingsteg-
ning.

18. Leo Tandrup red.: Svensk
Agent ved Sundet, Aarhus 1971
p- 18, Anders Svenssons rulle
B over Chr. IV’s skibe.

19. Tagebuch Christian Junger-
sen, Fiirst zu Anhalt, Leipzig
1859, P- 94.

20. Kancelliets Brevbager, pp.
361-2. Der er imidlertid to
transkriberingsfejl i Blekinge-
missivet p. 361. Her anfores
fejlagtigt: 6 Tylter »Sukrafters,
6 tommer tykke i Agterstavn,
og 14 Alen lange (Sukrafter er
en gammel betegnelse for
bjelkevzgere, de kraftige plan-
ker pa hvilke dzksbjzlkerne
hvilede), samt 2 koltrzer. Ko-
pibogen (Skaanske Tegnelser)
har derimod: vi Tylter Sukraf-
ter vi Tommer tykke, j Affter
Staufn +iiij Alen lang, samt ijj
Kioll threer.



Tre Kroner 1604-24. Kopitegning
af forfatteren, byor kellangde og un-
derskrogets konstruktionslinier fra
det manglende agterste karton er re-
konstrueret. Efter original pé to
kartoner, hver s60X440 mm, R A
S6E K& T Des. E2 og E7.
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af flere skibe, bekrftes af ordlyden, idet skriveren i Haderslev-
missivet bestiller et knz »paa Hellenaget i sksbez«.

Tommeret skal i lobet af januar fores til ladestederne, hvor det
vil blive hentet af kongens skibe. Lagringstiden har varet kort,
for allerede i foriret ar 1600 pibegyndtes bygningen af et skib af
en storrelse, der modsvarer mazngden og dimensionerne af det
bestilte tammer.

Byggeriet kan folges i Rentemesterregnskaberne, 12/4 1600 fik
mester David Balfour soo daler pi regnskab for det nye orlogs-
skib han havde antaget at skulle bygge pi Bremerholm, og der-
efter udbetales der gennemsnitligt 100 daler om maneden til Bal-
four for det store orlogsskib han af ny har begyndt. 16/8 1601 ma
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To hekspanter indridset pd bagsiden
af Des. E 3. Inskriptionen »Gud
fader verre loffuest och bands Kierre
Sennc skyldes velsagtens Balfour.
Den vidner om en netop overstdet
fare, men unddrager sig i svrigt
narmere fortolkning! Kopitegning af
Jforfatteren.



21. RA Rentemesterregnskab,
Fol. Gog.
22. KB, Rostgaard No. 45.

skibet vere lgbet af stabelen, for nu arbejdes der »paa Vandety,
og skibet er navngivet Argo. Ialt beleb David Balfours arbejdslen
sig til 2200 daler plus fetalje til en verdi af 517/ daler.

Argo ma have virket vellykket, for allerede den 24. august 1601
skrev kongen kontrakt med Balfour om endnu et stort orlogs-
skib »Ungeferlig paa sin storlighed som Konn: Maiett: dett nye
Orloug Schiff Argo, som For: Dauid Balfur for Hanns Maiett:
nu seenistenn bygt og forferdigett haffuer, eller nogit mindre,
effter thed Skabelun, han Konggl: Maiett: deraff Underdanigst
haffuer Offuerantuordett«.* Sztningen er lidt knudret, men ma
tolkes siledes, at det nye skib skal bygges efter Argos tegning,
som Balfour har betroet kongen, eller lidt mindre. Skibet skulle
bygges i Flensborg, hvortil Balfour, med sine folk, straks og
ufortavet skulle begive sig. Igen kan vi folge byggeriet i regnska-
berne. Balfour synes imidlertid at have varet i Ksbenhavn i
marts og april 1602, for da fik han af rentemesteren udbetalt hhv.
300 og 200 daler. Men derefter foregar alle udbetalinger over
Flensborghus’ regnskab. Her fremgar det, at skibet forst pabe-
gyndtes 18. juli 1602. Inden da havde Balfour imidlertid rekvire-
ret for 2 mark 1 sk. karton (Papett papier) fra en Ambrosius bog-
binder, en interessant oplysning, da skibet, i stedet for en lidt
mindre udgave af Argo, faktisk blev meget starre, det var nemlig
Tre Kroner. 1 perioden indtil 30. april 1603 udbetaltes ialt 3458 mk.
1 sk., men desvarre er de efterfolgende regnskaber ikke bevaret.
Den 18. oktober 1603 var kongen i Flensborg, hvorfra han bestil-
te syv rorlgkker, af samme storrelse som de der blev brugt pa
Argo, og nytarsdag 1604 begav kongen og dronningen sig fra Ha-
derslev for at se det store nybyggede skib for Flensborg, som
skulle udskydes. Det skete den 8. januar, hvor Trey Kroner, som M.
David Skotte bygte for Flensborg, blev s@sat.

Hermed er kildematerialet udtemt med hensyn til relevante
oplysninger om de to skibe. Inden de kan sammenholdes med
tegningerne, méi disses milestokforhold bestemmes. Ingen af
dem indeholder milestok, hvilket indicerer, at de er tegnet i en
»rund« skala, der er delelig med alen-fod-tomme malets 6-12 ind-
deling. Dzkshejden pa underste dzk 1a for hovedskibe som regel
pa omkring 7 sjzllandske fod. Pa den formodede .47go-tegning er
hejden pa underste dzk 47,6 mm, mens den pi Tredzkker-
tegningen er 44,0 mm. I skala 1:48 svarer det til henholdsvis 7%,
og 6%, sjzllandske fod. De nzrmestliggende »lige« mélestokfor-
hold, 1:42 og 1:60, giver helt uacceptable dzksheojder, og den la-
vere dekshojde pa det storre skib ma blot tages som udtryk for
en bestrebelse pi at reducere hojden og dermed topvagten pa
tredekkeren. Begge tegninger ma altsa antages at vare tegnet i
malestokforholdet 1:48, eller en deling pi halve tommer som
man kaldte det dengang.
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Herefter kan dimensionerne beregnes. Den formodede Argo-
tegning har felgende hovedmil: Lzngde over stzvne 1002 mm,
kollengde 726 mm, og storste bredde pa tammeret 228 mm. Det
svarer til henholdsvis 76¥4 , 55%; og 17 sjzllandske alen. Dermed
kan de foromtalte tre skibe, hvis udseende ikke er kendt, elimi-
neres. Recompens 1614 var 65v4 alen langt mellem stzvne og 1644
alen bredt, sandsynligvis sjzllandsk mal, kellengden for Sancte
Sophia 1628 opgives til 53 brabrantske alen, svarende til ca. §8,5
sjzllandske, mens Victoria 1647 kontraheredes med so alen kel og
en bredde pi 17¥; alen, begge mal sjzllandsk.»

Tegningen viser §5 spanter, og agterstavnen er 161 mm lang,
Lzngden af agterstavnen bliver da 14 alen og skibets bredde 19,8
alen, begge mil i den gamle skibsbyggeralen pi 55 cm, som an-
vendtes indtil omkring 1615.5 Spantantallet modsvarer saledes
det bestilte spanttemmer, agterstavnens lengde passer, og bred-
den modsvarer bjzlker pa 19 alen plus en spantetykkelse pa to
gange 10 tommer. Kol og forstzvn er tegnet lidt for kraftige, de
skulle vere 10 mm tykke men er 10,5. Det ma dog betragtes som
en simpel ungjagtighed. Iavrigt er der smuk overensstemmelse
mellem temmerbestillinger og tegning, og det ma konkluderes,
at tegningen har forbindelse med bygningen af hovedskibet
Argo; efter al sandsynlighed er den identisk med den »Skabelun«
til Argo, som Balfour i 1601 betroede Christian I'V.

Derefter er identifikationen af tredekkertegningen som Tre
Kroner nzrmest en formssag. For ganske som Argo og Tre Kroner
var tzt forbundet kontraheringsmassigt, er ogsi de to tegninger
tzt forbundne, endda meget handgribeligt: Forsektionen af
tredekkeren findes nemlig pa den anden side af kartonen med
Argo’s agtersektion! Og sammenligner man de to tegninger viser
det sig, at de har przcis samme stzvnradius, men at forligheden
af kel- og stzvntemmeret pi det formodede Tre Kromer er lidt
mindre end pa Argo, det er 10 mm svarende til 18 tommer eller
1v; fod, netop den forlighed, der bestiltes til 47go! Det ma anta-
ges at have forbindelse med bestillingen af de seks kolstykker til
Argo, der formodentlig kun har konsumeret tre.

Under alle omstzndigheder ser det ud til, at kel- og
stevntommeret allerede var fremskaffet, da tredekkeren blev
projekteret. Balfour har veret bundet af de forhindenvarende
temmerdimensioner, da det i 1602 blev besluttet at bygge skibet
storre end Argo. Derefter har han maittet tegne et nyt projekt,
delvis pa det karton, han kebte hos den lokale bogbinder. Den
spinkle »rygrad« forklarer iovrigt Tre Kroners forholdsvis korte
og inaktive levetid, det var kun udrustet én gang, i 1606, og det
blev kun 20 4ar gammelt. Det matte kasseres allerede i 1624, hvor
det blev grundsat som vagthus ved Toldboden. .47go havde der-
imod en aktiv karriere og niede en alder af 34 ar, for det i 1635
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23. Opmiling af Recompens i
Christian 1V’s skrivkalender 25
februar 1614, Suhms Nye Saml.
2. bind. Sancte Sophia’s
kellzngde i skibsliste fra ca.
1633 i Svenske Riksarkiv, Flot-
tans Handlingar, Sjéexp. Vol.
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Holck’s forseg i TfS 1960 pa
udfra denne skibsliste at sztte
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Sancte Sophia! Viictoria’s bygge-
kontrakt med mal i RA Afr.
111, 129, ferdigmal i skibsliste
fra 1653, det blev 70Y2 fod langt
og 17%2 alen bredt, KB NKS
fol. 1504.

24. R. C. Anderson: List of
Men-of-War 1509-1649, London
1959, Introduction.



25. P. Holck mente, at tegnin-
gen havde forbindelse med So-
phia Amalta. Begrundelsen var
den enkle, at »den nzste
tredzkker, hvis tegning ken-
des, farst blev sat i bygning so
ar senere«. Holck havde dog
svere problemer med at for-
klare de ibenlyse forskelle
mellem tegningen og dette
skib sivel i udseende som pro-
portioner. Pa det tidspunkt
kendtes Sophia Amalia's udseen-
de kun fra et maleri pi Gavne,
hvor skibet ses skrat agterfra.
Siden er der fremdraget et par
Van de Velde portrztter af So-
phia Amalia, hvor det ses skrit
farfra. Bortset fra, at det ogsé
var en tredzkker med runde
porte i tredie lag, er der ingen
lighed med rigsarkivtegningen.
P. Holck: Skibsmodellen Sophia
Amalia, TfS 1964, pp. 517-533.
26. Deane p. 65.

27. Treatise p. 33.

blev besluttet at hugge det op. Desvarre er den agterste trediedel
af Tre Kroner-tegningen ikke bevaret, men lengden af skibets kol
kan beregnes, idet dens midte er markeret pa tegningens midter-
sektion. Den har varet 734 mm lang svarende til 56 sjzllandske
alen, kun en fod lengere end Argo’s kal. Bredden er 287 mm og
dybden 133 mm, svarende til henholdsvis 43’9” og 20’3”. Der-
med er det muligt at beregne skibets tonnage, kellengde, bredde
og dybde i engelske fod divideret med 100 og multipliceret med
4324 Det giver 1470 tons, der er altsi smuk overensstemmelse
med den drzgtighed pi 1500 tons, som englenderne i 1606 anslog
for Tre Kroner. Indtil slutningen af 1600-tallet byggedes der, ud
over Tre Kroner, kun én stor tredekker til den dansk-norske flide,
Robbins’ Sophia Amalia fra 1652, og dets udseende er som nzvnt
velkendt fra andre kilder.»

Konvertering af tegningerne

Forbindelsen mellem skibene .4rgo og Tre Kroner og de to tegnin-
ger er siledes etableret, og dermed ligger savel ophav som date-
ring fast. Tegningerne ma vare udfert af David Balfour i 1598 og
1602. De fortzller, at Balfour brugte den engelske opslag-
ningsmade, og hans metoder minder meget om dem Deane be-
skriver. Dels er kimningslinien i plan tegnet pa »sand« bredde,
d.v.s. pa bundstokbredden, og alle krumme linier er tegnet som
cirkelslag. Desuden er hvert tredie spant pa Argo-tegningen mar-
keret med et kryds. Her foreskriver Deane, at hvert tredie spant
konstrueres,* Treatise derimod hvert andet.?” Forbindelsen til
Deanes beskrivelse sandsynligger, at Balfour ligesom denne pro-
portionerede sine spanteradier efter skibets bredde, i modsat-
ning til Treatise, hvor de er proportioneret efter bide bredden og
dybden. Dermed er der abnet mulighed for at rekonstruere ski-
benes spanterids, og ud fra dem konvertere de gamle tegninger
til »moderne« linietegninger, med vandlinier og snit. Ganske
vist savnes middelspantet pi .Argo-tegningen, men pi bagsiden
af dens forsektion findes der, ud over to galejmiddelspanter, Bal-
fours forste opgave i Danmark var jo netop bygning af et par ga-
lejer, to indridsede haekspanter, et mindre der er tegnet inden i et
storre. Det mindre hzkspant horer definitivt til Argo-tegningen.
Dets hgjde, sivel totalt som mellem dzkkene, passer nemlig
przcist pi en skra indridset linie der betegner hzkspantet i op-
stalten. Det ligger lige for at antage, at det storre hzkspant ma
tilhere Tre Kroner. Helt sikkert kan det ikke afgpres, for som om-
talt mangler agterparten af dets tegning. Til gengzld er Tre Kro-
ners middelspant vist, og dets forbindelsesradie er den samme
som i det storre hzkspant. Her lober bevisfarelsen ganske vist
lidt i ring, men man ter vel udlede, at radierne i de to hzkspan-



ter har veret anvendt i spanteopslagningen for henholdsvis Argo
og Tre Kroner.®

Konstruktionslinierne i den manglende agtersektion af Tre
Kroner-tegningen kan rekonstrueres med nogenlunde sikkerhed,
det kan altsi lade sig gore at konstruere dets spanterids. I det
folgende skal dog kun konverteringen af Argo-tegningen be-
skrives.

Det indridsede hzkspant er ikke helt symmetrisk, ogiden ene
side er stregen doubleret, sa helt precist kan radierne ikke udma-
les. De ligger pa ca. st mm for savel bredde- som kimningsradie
og ca. 12§ mm for forbindelsesradien. Forudsat at der er anvendt
lige broker af B, bredden pd middelspantet, fis 50,6 mm, svaren-
de til 24 B for de to korte radier, 125,5 svarende til Y20 B for den
lange. Ligesom det var tilfzldet med keltykkelsen finder vi altsi
ogsa her en tegnetolerance pi o,5 mm. Endelig skal breddelinien
i opstalt fastlegges. Den er ikke markeret, hvilket indicerer, at
den blot felger deksspringet. Dette bekrzftes af hakspantet, der
viser en position pa underkant af nr. 2 barkholt, netop hvor pro-
jektionen af daksspringet agterud skzrer hzkspantlinien i op-
stalten.

Cirkelslagene i underskroget kan nu afsettes i spanteridset ef-
ter konstruktionslinierne for bredde- og kimningslinien. For de
afkrydsede spanter kan det gores rent rutinemzssigt ved at folge
de engelske beskrivelser. Der er dog et par punkter, hvor beskri-
velserne er enten utilstrekkelige eller tavse. Det gzlder opslag-
ningen af de allerforreste spanter i boven, og det gzlder gradue-
ringen af underslagene i for- og agterspanterne. Med hensyn til
bovpartiet foreskriver savel »Treatise« som Deane, at bredde-
linien skzrer forstzvnen i et punkt i nzrheden af underste d=k,
uden hensyn til det faktum, at den rent geometrisk skerer for-
stevnen pa dennes yderste, og dermed overste punkt. I praksis
har denne mangel ved systemet sikkert ikke givet problemer.
Bovspanterne var formentlig kantspanter, d.v.s. spanter der
ikke star vinkelret pa midterlinien, og en przcis opslagning af
kantspanter er, sammenlignet med det relativt simple »whole-
moulding«-system, yderst kompliceret. De er sikkert blevet for-
met in situ efter pasliede senter, ganske som man tildannede fyl-
despanterne. Pa Argo-tegningen er spant p det forreste faste-
spant, og i udtegningen af snit og vandlinier er det forst foran
dette spant, der opstar problemer. For at lose dem er der valgt en
»modificeret« breddelinie, der foran spant p trekker jevnt op til
stevnens yderste punkt. Men det skal understreges, at denne
konstruktion ikke kendes fra samtidige kilder. Den reprzsente-
rer en efterrationalisering, for i udtegningen dikteres bovformen
af snittenes og vandliniernes projektion, ganske som den har
veret dikteret af senterne under byggeriet.
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28 »The fashion pieces —- are
made with part of the upper
sweep and part of the futtock
sweep«, Treatise p. 8. Skant
hzkspantet stir skrit, anvend-
te man her samme radier som
i de lodrette spanter.
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Med hensyn til underslagene er deres radier i agterspanterne
angivet pa tegningen. Yderst til venstre ses et simpelt diagram, ti
koncentriske kvartcirkler med en indbyrdes afstand pi ca. en
fod. Ni af kvartcirklerne er market med numrene pa agterski-
bets fastespanter, fra nr. 3 indefter til nr. 27, og den inderste cir-
kel er maerket »sf«, stern frame velsagtens. Den svarer til under-
slaget pa det indridsede hzkspant. Forspanternes underslag er
ikke angivet, pi rekonstruktionen er de formet efter snit og
vandlinier.

Rekonstruktionen af overskroget tager udgangspunkt i den
raholtlinie, kronlinien, der er vist i planen, og i lengden af ko-
brygsbjelkerne: 17 alen, eller to alen mindre end overlgbsbjal-
kerne. Overskroget formedes af et overslag umiddelbart over
bredden og derover af enten en ret linie eller et oplengerslag,
hvis center 1a udenfor spantet. I »Fragments« og »Treatise« er
overslaget blot en forlengelse af bredeslaget, der i »Fragments«
er forbundet til kronlinien med en ret linie, i »Treatise« med et
langt (v B) oplengerslag. Hos Deane derimod er overslaget no-
get lengere end bredeslaget, og oplengerslaget har samme radius
som overslaget. Denne udformning ses ogsi pa Tre Kroners mid-
delspant, og i Argo-rekonstruktionen viser det sig, at radier pa %4
B resulterer i en indtrekning, der giver en bjzlkelengde pi 17
alen for kobryggen og skzrer kronlinien i hojde med overste
dzk. For de ovrige spanter gradueres indtrzkningen efter kron-
linien, og slagene gores gradvist lengere mod skibets ender, men
nogen faste regler synes der ikke at have varet.

Sammenlignet med engelsk praksis viser sivel Tre Kroners
middelspant som _A4rgo-rekonstruktionen, at Balfour anvendte
temmelig fyldige underskrog, I praksis er middelspanterne to-
radie spanter, idet breddeslaget her er helt indeholdt i forbindel-
sesslaget. Desuden er bundstokken V-formet, mens den normalt
var lige i engelske middelspanter. Dermed reprasenterer Bal-
fours spanterids en mellemting mellem engelsk og kontinental
praksis. Det tyder p4, at Balfour har tillempet engelsk praksis til
danske forhold, med de begrznsede vanddybder i de indre far-
vande. En anden detalje, der tyder pa en tillempelse til kontinen-
tal praksis, er det rundede spejl. I sidste halvdel af 1500-tallet sy-
nes denne udformning at have veret almindelig i sivel Holland
som Sverige og Danmark, mens englenderne forst indforte
den sikaldte »round tuck« i 1620’erne. Udtegningen viser des-
uden, at baksskotterne pa begge skibe ligger sa langt fremme, at
kastellerne her rager et godt stykke ud over skrogsiderne. Her
slipper overbygningerne altsa forbindelsen med selve skroget, en
konstruktionsdetalje der klart peger tilbage til 1500-tallet.
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James Robbins sen. (?), lille engelsk
skib. Sort tusch med illuminering pd
pergament. Malestokken pd 12 fod
er 77,5 mm lang. 1 skala 1:48 mod-
svarer det en fod pa 31 cm. Alle
konstruksionslinier er forsynes med
engelske betegnelser, f. eks. kaldes
bredelinien i plan »upper lyne of the
narrowing«. Lengst til hajre ses en
standardberegning af dragtigheden:
68x21x8 fod divideret med 100
giver en »burden« pd »114 tonesc.
330x810 mm. RA SsE K&'T Des.
A 931

29. Se Frans Huys’ stik »Dit
Scip 1565¢, Ekman, Carl: Stora
Kraveln Elefanten, og Rudolf
Denventers akvarel fra 1586.
Groot & Vorstman: Sailing
Ships, New York 1980, no. 1,
Svenska Flottans Historia Bd.
1, Malmé 1942, pp. 89-98 og

p- 476.

30. Lind p. 371.

31. Holck, P.: Elfenbensmaodel-
len af Norske Lave, TfS 1931

p. 76.

Daniel Sinclair og James Robbins

11612 blev Balfour fzngslet, og omtrent samtidig dukkede en an-
den skotsk bygmester op i Danmark. Han hed Daniel Sinclair og
var ligesom Balfour af adelsslegt. Efter Balfours lgsladelse i 1616
fik de to landsmznd et nzrt samarbejde, og de omgikkes ogsa
privat. En overgang boede de begge i Strandgade pa Christians-
havn, og Sinclair blev gift med Balfours steddatter.>> Ligesom
Balfour brugte Sinclair tegninger, og i 1628 skrev han kontrakt
om bygning af to skibe efter tegningen til Hummeren, der var
udfert af Balfour. Der har altsa neppe varet stor forskel pa deres
byggemetoder. Dog lader det til, at Sinclair foretrak mindre
stevnfald, og dermed lzngere kol, end Balfour. Siledes var
kolen pa hans Sancte Sophia hele seks fod lzngere end pi Argo,
skont de to skibe havde samme drzgtighed, og mens Balfours
forstavnsfald altid var lig skrogbredden, var forholdet pa Sin-
clairs Norske Lave fra 1634 kun 9V til 15 eller lidt under %5 af bred-
den.»

I lobet af 1630’erne dede de to skotske bygmestre, og i nogle ar
forsegte man at klare sig med indenlandske bygmestre, forment-
lig folk der var oplart af Balfour og Sinclair. I 1641 ansatte man
dog atter en udlending, denne gang en englender, James Rob-
bins. Anszttelsen af Robbins ma have vzret betragtet som en
vigtig sag, for Christian IV sendte en agent til England for at
udvzlge den rette mand, og lennen blev aftalt til hele goo Rdl.
arligt plus 6o Rdl. i husleje. Skotterne havde kun faet 400 Rdl.
arligt. Endvidere matte Christian IV indhente den engelske
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kong Charles’ personlige samtykke til, at skibsbyggeren kunne
ledsage agenten tilbage til Danmark.3* Sammen med sin sen byg-
gede James Robbins ialt fire hovedskibe, hvoraf de tre forste
kendes fra Van de Velde portrztter. I Rigsarkivet er der for nog-
le ar siden fremdraget en tegning af et lille skib fra farste halvdel
af 1600-tallet.»» Den er forsynet med engelske paskrifter og en-
gelsk ornamentering, der heraldisk kan dateres til efter 1608, og
den er meget fornem i udferelsen, tegnet pa pergament og farve-
lagt. Den prztentisse fremstilling af det lille skib taler imod en
forbindelse med praktisk byggeri. Tegningen har snarere tjent
som en slags akkreditiv, et kvalifikationsbevis. Savel date-
ringsmassigt som udfra en teknisk vurdering kan Balfour ude-
lukkes som ophavsmand, for kimningslinien i plan er delvist
tegnet pi halvbredden, og indtrzkningen over overslaget er en
ret linie. Ejheller Sinclair er en sandsynlig kandidat, for for-
stavnsfaldet er stort, omtrent lig med bredden. Derimod kan
tegningen tenkes at have forbindelse med James Robbins’
anszttelse i Danmark. En sammenligning med Robbins’ farste
skib, hovedskibet Hannibal 1646, viser da ogsi store ligheder i ud-
formningen af savel galion som gallerier, og alle Robbins’ skibe
ser ud til at have haft lige skrogsider. Trods manglen pa egentligt
bevis ma tegningen siledes tilskrives James Robbins senior.
Tegningen indeholder flere ejendommelige trek. Som noget
uszdvanligt er breddelinien i plan i agterskibet en ellipsoid linie,
og som nzvnt er kimningslinien i plan kun delvis tegnet pa
halvbredden, agterparten er nemlig kun fert ind til en bredde,
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Van de Velde d. 2.: Hovedskibet
Hannibal 1647-1716. Bygget af
James Robbins sen. Det engelske op-
bav ses af det skarptbyggede skrog og
gallionsopbygningen, der tillige med
det usedvanlige sidegalleri har stor
lighed med tegningen A 931.
355%628 mm. National Maritime
Museum no. §8.

32. Lind p. 374 og Macray
Third Report p. 53.

33- Bjerg pp. 10-12 samt Lavery
P. 45.

34. Yk, pp. 69-70.



Hollandske middelspanter. Til ven-
stre van Yk's enkelt-radse spant
med kort lige bundstok, til hajre
Witsens to-radse spant med bred
V-formet bundstok.

der svarer til bundstokbredden pa middelspantet. Det er siledes
kun forparten, der er fort ind til centerlinien. Det kan tznkes, at
Robbins dermed har sagt at omgi de omtalte vanskeligheder i
opslagningen af de forreste spanter. Det ville maske kunne kon-
stateres ved udtegning af spanteridset, men en sidan vanske-
liggpres af en anden ejendommelighed: Middelspantbredden
overskrider, tilsyneladende helt bevidst, storste bredde i planen,
mens hazkspantet er tegnet med den bredde, der er vist i planen.
Indtil en forklaring pi denne gadefulde udformning er fundet,
unddrager tegningen sig videre analyse. Forelgbig kan det blot
siges, at den viser detaljer, der ikke kendes fra andre kilder.

Kontinentalt skibsbyggeri

Mens der kan trzkkes forbindelser mellem italiensk og engelsk
kravelbyggeri, havde indferelsen af kravelbyggeri i det konti-
nentale Nordvesteuropa rod i metoder, der anvendtes pa den
Iberiske halve. Her opsatte man tre fastespanter plus et
hzkspant. P4 dem semmedes slanke langsgiende fyrrelzegter, der
angav skrogets form. Middelspantet var formet af en kort lige
bundstok, der var forbundet til bredden med et enkelt cirkelslag.
I de tidligere spanske nederlande anvendtes en variant af denne
metode endnu i slutningen af 16oo-tallet, hvor Rotterdam-
skibsbyggeren van Yk beskrev skibsbyggeriet naan de Maaskant«
og viste et sidant enkelt-radie middelspant.»

De kravelbyggemetoder, der anvendtes i det nordestlige Hol-
land, »in Hollands Noorder-Kwartier« som van Yk skrev, og

VAN YK

WITSEN

"aande Maaskant” “in Hollands Noorder-Kwartier”
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utvivlsomt ogsi i Psterssomridet, synes derimod ikke at have
haft noget sydeuropzisk forbillede. Her plankede man skibsbun-
den, flakket, op inden spanterne rejstes, ja inden bundstokkene
blev lagt, omtrent som i klinkbyggeri. Middelspantet var formet
af en bred V-formet bundstok, der var forbundet med bredden af
to cirkelslag, et kort kimningsslag og et langt sideslag. Det var
utvivlsomt denne metode, der anvendtes i 1500-tallets danske
kravelbyggeri. Der var nemlig tzt forbindelse til de nordtyske
byer og Amsterdam, hvorfra skibsbyggere og mestre jevnligt
indkaldtes, og den brede bundstok kan pavises i to danske 1500-
tals skibe: det 44 fod brede Fortuna fra 1566, hvis »flak inden bun-
den« var 25 fod, og Gideon fra 1584, hvis midtersektion blev
opmalt i 1990.

Metoden er beskrevet af Witsen, og skrogformen kendes fra
mange kilder deriblandt Vasa. Witsen viser adskillige middel-
spanter, men desvarre fortzller hverken han eller nogen anden
samtidig skribent, hvordan de ovrige spanter formedes. Tegnin-
ger synes ikke at have varet meget anvendt indenfor denne byg-
getradition, men fra 16oo-tallet findes der dog en del bevaret.
Meget ofte er de imidlertid tegnet pa fri hind, si selvom der fin-
des spanterids, det zldste er fra 1655, er det ikke precise gengivel-
ser, de kan nzppe have vaeret brugt til rumfangsberegninger.

Genindferelsen af kontinentale metoder
i Danmark

11663 pabegyndtes en massiv genopbygning af den danske flade,
og nu genindfertes de kontinentale metoder, formentlig af eko-
nomiske arsager. Byggeprisen for skibe bygget i Holland 12 nem-
lig pa den tid %5 under engelske skibe. Der blev indkaldt to skibs-
bygmestre fra Holland, Mathijs Hermandsen og Cornelis Tho-
mesen. Om dem blev det senere sagt, at Hermandsen kunne
arbejde efter, og velsagtens ogsa udarbejde en tegning, mens
Thomesen ikke forstod at bygge efter tegning, men kunne gore
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Gideon's oprestede midserseksion.
Pé grund af stenballastens vagt er
vraget noget deformeret, idet bund-
stokke og katspor er knakket over
kolen. Denne tegning er udfort pa
grundlag af opmadlingerne, den viser
den formodede oprindelige form.
Platformen midtskibs er kabysderken.



Hollandsk spanterids til en pinas
ca. 1655. Efter Timmermann.

»rigtige modeller, der var lige sa demonstrative som afrids no-
gensinde kunne vare«.

Tegninger nzvnes dog ikke i admiralitetsinstruksen vedroren-
de approbation af nye skibe. Af den zldste, fra 1670, og en til-
fojelse fra 1673, fremgir det, at bygmesteren skulle indsende en
»charter, en skriftlig fortegnelse over skibets dimensioner, og
tillige, ved bygning af sterre skibe, en model, »efter hvilken Ski-
bet skal forfzrdiges og intet derudi forandres«. Modellen har
bygmesteren mattet have i nerheden under arbejdet, men for at
have et bevis for hvilken model der var approberet, blev der
udfert en tegning til den, der kunne opbevares i admiralitetet.
To sidanne modeltegninger findes bevaret, de viser rent hol-
landsk skibsarkitektur, og en af dem, Thomesens tegning af Gy/-
denlgve 1670, indeholder et typisk nordhollandsk to-radie middel-
spant med bred let V-formet bundstok. Vi skal senere vende
tilbage til Gy/denlove.

Under Skinske Krig 1675-79 viste de »hollandske« skibe sig in-
feriore i forhold til de svenske, der overvejende var bygget efter
engelske metoder. Ikke blot var de danske skibe gennemgiende
mindre, de var ogsi svagere bygget og havde ringere sejlegenska-
ber. Et af de nyeste, Thomesens Christianus Quartus 1672, fik af
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Niels Juel den karakteristik, at det hverken kunne sejle eller dri-
vel Sa efter krigen segte man at genindfere engelske metoder. I
1679 blev gamle Robbins senior genansat som skibsbygger, og en
kopi af hans sidste hovedskib, det hurtige og velsejlende Tre
Lover fra 1657, blev pabegyndt. Robbins dede imidlertid inden
kolstrekningen, si man matte overlade byggeriet til hollende-
ren Hermandsen. Resultatet, Norske Jove, blev imidlertid mindre
heldigt, velsagtens fordi skibet, hvis forbillede forte omkring 6o
kanoner, blev armeret med 78 kanoner, og i det naste store skib
foresgede man dimensionerne med omkring 10 % i forhold til
tidligere skibe med samme armering. I forbindelse med dets byg-
ning udferte Hermandsen bide en model ogen tegning, der blev
approberet af kongen i 1681. Det er den eneste gang approbering
af en tegning omtales i forbindelse med de hollandske bygme-
stre, men da der under byggeriet opstod mistanke om, at Her-
mandsen havde foretaget ndringer i forhold til det approbere-
de projekt, var det en opmaling af modellen, ikke tegningen, der
blev fremlagt som bevis. Sagen gik imod Hermandsen, der blev
afskediget, men skibet, Christianus Quintus 1683, viste sig meget
vellykket. Sa sent som i 1727 blev det nevnt som forbillede.
Den brandskadede tegning af Quintus er delvis bevaret,? den
indeholder opstalt, plan og spanterids for agterskibet. Derimod
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Gyldenlave 1670-1709. Brunt
tusch med gribrun lavering og farve-
lagte detaljer pd papir. Tegningen
Sorestiller approberingsmodellen af
skibet, den er rimeligvis udfert af
dets bygmester Cornelis Thomesen.
335X460 mm. Kgl. Biblioteks
Kortsamling, Frederik den Femtes
Atlas, bd. s3.



Christianus Quintus 1683-1717.
Inskription: »Er debiteret at vere
tesgningen af Quintuse. Ophavs-
manden mad anses at vere skibets
bygmester Mathijs Hermandsen. De
manglende spanterids for forparien
indicerer at tegningen er ukomplet,
den manglende del har rimeliguis
bdret en approberingspategning. RA
SoE K&T Des. A 944.

mangler der spanterids for forskibet. Formodentlig har den
manglende del af tegningen ogsa indeholdt den kongelige ap-
probation. Umiddelbart minder tegningen meget om de engel-
ske, og middelspantets proportioner, forholdsvis stor dybde i
forhold til bredden og smal nasten lige bundstok, kunne godt
vare engelske, der er stor lighed med Balfours Tre Kroner. Men et
nzrmere eftersyn afslorer, at tegningen reprazsenterer en byg-
gemide, der pa afgerende punkter adskiller sig fra den engelske
»whole moulding« teknik. Spanteridset, det zldste der er bevaret
i danske arkiver, viser nemlig udelukkende to-radie spanter, og
sideslagene reduceres kraftigt mod agterenden. I opstalt er kim-
ningslinien vist, men den er ellipsoid, den er trukket meget hoje-
re end engelske kimningslinier, og den er slet ikke vist i plan.

Trods de »engelske« middelspantproportioner viser tegningen
elementer af en anderledes opslagningsteknik, utvivisomt den
der anvendtes pa kontinentet.

Efter Hermandsens afsked blev Thomesen overbygmester,
men fa ar efter dede han. Derefter ansattes en engelsk bygme-
ster, Francis Sheldon, der tidligere havde gjort tjeneste i Sverige.
Sheldons instruks omtaler udelukkende tegninger, og pa de mo-
deller han har efterladt sig, de findes i dag p4 Orlogsmuseet, er
fremstillingen af underskrogets form si skematisk, at de nzppe
kan have haft nogen funktion ved selve byggeriet.

Sheldons tid i Danmark blev kort. Han kom hurtigt i opposi-
tion til savel hindvzrkerne som Holmens chef, Henrik Span, og
da Span ved sin udnzvnelse til Holmens admiral i 1690 fik an-
svaret for skibsbyggeriet, tog Sheldon sin afsked og forlod lan-
det, efter alt at domme medbringende alle sine tegninger. Thvert-
fald synes ingen af dem at vere bevaret i danske arkiver.

Kort efter ansattes Spans 29-arige huslerer Ole Judichzr som
viceekvipagemester. Judichzr havde ingen forudgiende erfaring

29



med skibsbyggeri, men han havde modtaget matematikunder-
visning af Ole Remer, og under Spans kyndige vejledning blev
han hurtigt en kompetent skibskonstrukter. I de forste ir er det
vanskeligt at udskille Judichzrs indsats ved skibskonstruktio-
nen, men allerede i 1692, efter sesztningen af Dannebrog, det
forste store skib der blev bygget efter hans tiltrzdelse, blev han
udnzvnt til fabrikmester, en nyoprettet stilling, der fremover
betegnede Holmens skibskonstrukter. Og skent det endnu i nog-
le r var Holmens admiral, der forelagde nye projekter til konge-
lig approbation, synes Judichzr at have veret ophavsmand til de
tegninger han forelagde.

Dannebrogs approbationstegning er bevaret, den indeholder det
zldste komplette danske spanterids. Skibet er hollandskpreget:
Middelspantet er fyldigt, med ringe dybgang og bred bundstok,
og przsentationen af spanteridset svarer til den, der ses pa den
hollandske tegning fra 1655. Det var altsa stadig kontinentale me-
toder, der benyttedes.

Judichzr anses for at have indfert matematiske metoder in-
denfor dansk orlogsskibskonstruktion. Det zldste danske ek-
sempel pa forudberegning af et skibs rumfang, og dermed dyb-
gang, skyldes da ogsi Judichzr. Det ses pa tegningen af
Elephanten, fra 1702, der desuden indeholder det forste danske ek-
sempel pa anvendelse af vandlinier. Judichr mi altsi have an-
vendt spanterids, men sadanne ses kun sjzldent pa hans appro-
bationstegninger.

Den forste approbationstegning med Judichzrs karakteristi-
ske signatur er dateret 31. december 1695. Den har forbindelse
med bygningen af to 5o kanons »fregatter«, Prins Car/ og Prins
Wilbelm. Den gengiver kun opstalten. Hvorvidt den er komplet
kan naturligvis ikke afgpres, og vi ved, at branden i 1795 iszr gik
hardt ud over samlingernes zldste modeller og tegninger. De
pifaldende fi spanterids pa Judichzrs approbationstegninger
kan imidlertid forklares ved, at der for alle hans skibe blev frem-
stillet konstruktionsmodeller. Og mens ingen af modellerne fra
Hermandsen/Thomesen-perioden er bevaret, har mange af Ju-
dichzr-periodens modeller overlevet, deriblandt modellen til
Prins Carl/Wilbelm. De er alle meget store, milestokforholdet er
1:24, hvilket resulterer i orlogsskibsmodeller pa nasten to meters
lzngde. Egentlig er betegnelsen modeller her lidt misvisende,
det er miniatureskrog, der er opbygget prazcis som det rigtige
skib, hele temmerstrukturen er udfert i skala, og den er kun del-
vis dzkket af beklzdning. Judichzr-modellerne er enestiende,
ogsi internationalt, her findes et veld af oplysninger til belys-
ning af datidens byggepraksis, men de kan, lige s lidt som Vasa,
fortzlle hvilke principper der li bag formningen af skroget,
hvordan spanterne blev slaet op i fuld sterrelse.
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_Approbationstegning for Ptins Carl
og Prins Wilhelm. Denne tegning,
dateret 31. december 1695, er den
aldste der berer O. Judicher s sig-
natur. 355%955 mm. RA SaE
K&>T Des. A 992.

35. Prabst, Niels M.: Quintus-
tegningerne, MHT 1985/2 pp.
3-13.

36. RA Saetaten 111, y5. XVIII
Kommissioner. Kommission
ang. Kom. Kapt. Benstrup
1733-41.

37. Orlogsmuseet, Holck’s Ar-
kiv, Konstruktionsbog.

Savel skrogformerne som de opslagsmader der anvendtes i
praksis kan imidlertid belyses ud fra et hidtil upaagtet kildekom-
pleks fra Judichars tid. Det drejer sig om en samling spanterids
og konstruktionsdiagrammer med tilherende tabeller over span-
teradier og opslagningslinier for ialt ti forskellige skibskonstruk-
tioner fra perioden 1692 til 1705. Desuden er der for flere af skibe-
ne foretaget sammenregninger af totalvegten. Af komplekset
kendes i dag kun nogle fragmenter i original, fire spanterids og
nogle vegtberegninger, der ligger imellem Benstrup-Kommis-
sionens akter.’¢ Resten er sandsynligvis blevet udtaget inden af-
leveringen af kommissionsakterne til Rigsarkivet, til brug pa
Holmen. Ifelge Rigsarkivets registrant 154b beholdt Sevarnet
endnu i 1963, blandt diverse zldre skolemateriel, en pakke med
»6 gamle Tegninger af Middelspanter og Tabeller fra Judichzrs
Tid«. Desvarre er det ikke lykkedes at opspore denne pakke, den
ma for nerverende afskrives som en af omkostningerne ved ud-
flytningen fra Holmen. Men i Holcks Arkiv pa Orlogsmuseet
findes ikke alene fotos af de fire spanterids i Benstrup-Kommis-
sionen, men ogsa af seks andre samt, blandt adskillige afskrifter
taget pa Orlogsvarftets Konstruktionskontor, de til spantrid-
sene horende tabeller og vegtberegninger.’” Det er tydeligt, at
spanteridsene oprindelig mi have udgjort en samling, udfert
med et bestemt formal for gje. De er nemlig meget homogene;
alle er tegnet i samme stil og af samme person, formodentlig in-
den for et kort tidsrum, men handskriften er ikke Judichzrs.
Man kan gztte pa, at de er kopieret efter Judichzrs »arbejds-
spanterids«, der som nzvnt mé have eksisteret som grundlag for
hans rumfangsberegninger og vandlinieudtegninger.

Med hensyn til tabellerne, der udelukkende kendes i Holcks
afskrift, tyder forskellene i opsztning pa, at de er blevet til over
et lengere tidsrum. Ophavsmanden lader sig ikke identificere,
men formodentlig representerer tabellerne Judichers »certer,
hvadenten der er tale om originaler eller afskrifter. Tabelangi-
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velserne er i sig selv tilstrekkelige til at sld spanterne op i fuld
storrelse. Sammen med opstalten og tabellen over skibets ho-
vedmil rummer de en fuldstzndig definition af skibets form. I
forbindelse med selve byggeriet har spanterids i lille malestok
siledes veret overfladige. Efter alt at demme har rids og tabeller
varet anvendt i Benstrup-Kommissionen, hvor de har tjent til at
vise de metoder, man havde anvendt, inden Benstrup i 1727
indferte sine kontroversielle franske metoder.

Og det er ogsa heri, at Judichzr-samlingens storste verdi lig-
ger idag. En nzrmere analyse af tabellerne viser nemlig, at span-
teradierne stir i noje forhold til hverandre. Der er forskellige va-
rianter af systemet, som det vil fore for vidt at beskrive her, i det
folgende méa materialet til de fernzvnte »fregatter« Prins Carl og
Prins Wilhelm tjene som typisk eksempel.
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Spanterids med opslagningsdiagram-
mer for Prins Carl og Prins Wil-
helm. Handskriften er ikke Ju-
dichers. Diagrammerne befinder sig
pa et ark, der er delvis dekket af
spanteridset. Efter foto pé Orlogs-

museet.



Prins Carl & Prins Wilhelm 1696

Lang over Stevne
Lang i Vandlinien
Viid paa No. 3
Huul til Overkanten af Kiel
Viid paa Hzkbielken
Kielen lang
Agterstevnen hoj

- falder
Forstevnen hoj

- falder
Bundstokken rejser
Dzkket rejser agter

- - for
Dybgaaende agter

- for
Styrlastig
Middelporten over Vandet

Fod Tommer

134 6 Jern Canoner
126 18 pd. 20 stk.
36 12 pd. 20 stk.
16 6 pd. 12 stk.
24 52 stk. vejer med tilbehor 223.332 pd.
9 3 Skarp, 80 Skud pr. Stykke 53.760
26 9 Krudt 26.880
3 3 Baglast 187.369
30 4 Mandskab 350 Mand 70.000
12 Lzggers 40, Parkens 30 88.000
10 Proviant 3 Maaneder 84.000
3 6 @1 4 Uger 61.600
2 6 Tort Bagebrznde 3 Maaneder 105.000
16 8 Takelage & Varegods 93.890
15 6 Ankre 16.000
1 2 Constabel Varegods 8.000
4 6 Cahyt Gods & Extra 48.000
Stuvholt & Garneringstemmer 30.000
1.095.831 pd.
Eller 274 Laster (a 4000 pd.)
Skibets Egentyngsel 426
Fulde Cubus 700 Laster

Proportion Skibets Drzgtighed til Egentyngsel 64:99%2

Spant Spejlet

No.3 No.4 No.s No.6 No7 Noz2 Noi: No!
Halve Viden paa Skiergangen 18 17 9 16 8 15 12 17 9 16 8 15
Huul fra Skiergangen til Kiolen 16 16 5§ 17 7 19 8 23 16 3 17 %2 17 1
Rejsningen over Kiolen 10 1 2 2 9 7 5 1 7 4 2 6 8%
Skiergangen over Vandlinien 2 8 21 g4 5 10 31 4 12 s
Sidedragets Radius 27 26 6 25 22 6 18 26 6 25 22 6
Bugdragets Radius 9 9 9 9 8 9 9 9
Overdragets Radius 9 9 4 12 1 16 93 96 o 5
Underdraget er en ret Linie Ja Ja Ja
Underdraget er en ret Linie til Rejsning af No. 3 Radius til Kiel 18
Underdraget er en ret Linie over Kiglen siden Radius fra Kiol 8
Underdragets Radius 18 8
Stottedragets Radius 20 25 30 35 20 20 20
Cronlinien over Skiergangen 12 5§ 12 6% 12 8 12 1 12§ 12 12§
Sztter ind paa Cronlinien 3 6 3 7 3 3 3 3 3 3
Saztter ind paa Skiergangen 19 29 1 8 1 6 19 1 8
Stotter hoaj over Cronlinien 5 6 2

Vandlinie til Rejsningen
Halve Viden paa Cronlinien

10 I 6 s 1 6 7y 8 10 6 22
12 10

I den nederste tabel beskrives syv fastespanter plus hzkspantet.
De er ogsa markeret pi approbationstegningen, og Benstrup
nevner i sit forsvarsskrift udtrykkeligt, at mens han selv brugte
nitten fastespanter, vidste man forhen ikke at rejse flere end 7 fa-
ste spanter. Som det ses er spanterne i underskroget defineret af
to tangerende cirkelslag, et »sidedrage, svarende til det engelske
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bredeslag, og et »bugdrage, svarende til det engelske kimnings-
slag.

Ligesom i det engelske system er cirkelslagene centreret pi to
hjzlpelinier, henholdsvis »skergangen« svarende til bredelinien
og »rejsningeny, der modsvarer kimningslinien. Men da spanter-
ne kun indeholder to cirkelslag mod englendernes tre, er det
kun skzrgangen, der skal defineres i bide opstalt og plan, rejs-
ningen er det derimod tilstrekkeligt at definere i opstalten. Lige-
som pa Balfours tegninger savner opstalten angivelse af
skergangens forleb i opstalt, men tabelangivelserne, »Huul fra
Skiergangen til Kislen, viser, at den pi nr. 3, middelspantet,
svarer til dybden, altsi den lodrette afstand fra deksbjzlkerne i
borde til overkanten af kelen. Agterover folger den barkholt-
springet, men i forskibet hzver den sig gradvis foran spant nr. 2,
formentlig for at kunne skzre stevnen i dens hejeste punkt.
Rejsningen er vist som en ellipsoid linie pa opstalten. Yderst til
hejre i spanteridstegningen ses en rzkke diagrammer, der viser,
hvordan disse og andre hjzlpelinier konstrueredes i forkortning,
siledes at de kunne rummes pa en opslagningsplan eller et span-
teloft. Konstruktionsgrundlaget synes i alle tilfzlde at vare cir-
kelslag, men hvorvidt de her er konstrueret geometrisk eller ma-
tematisk kan ikke ses.

Anvendelsen af kun to cirkelslag i spanterne gor det, som for
nzvnt, nadvendigt at reducere ihvertfald et af dem progressivt
mod skibets ender. I dette tilfzlde har man valgt at holde bug-
draget konstant pa 9 fod, ¥ af sterste bredde pa middelspantet,
bortset fra en lille forkortning pa hxkspantet. Sidedraget er der-
imod pi alle spanter lig med %4 af det pagzldende spants bredde.
Reduktionen folger altsi simpelthen den aftagende bredde mod
enderne. Med hensyn til gradueringen af underslagene i for- og
agterspanterne synes tallene at vare valgt temmelig arbitrert, pa
spant 6 og 1 er radien 18 fod eller Y2 B, og den er 8 fod pi
hzkspant og forreste bovspant.

Det, der her ses, er omridset af et system, der minder meget
om det engelske, og som ligesom det har muliggjort konstruk-
tion af skibe i fuld sterrelse uden anvendelse af tegninger i lille
milestok. Men det er kun et omrids. Eksemplet er en god illu-
stration af den generelle metode, men de radieproportioner, der
kunne udledes, var naturligvis ikke faste, lige sa lidt som de var
det i »whole moulding« systemet. I sa fald ville alle skibe jo fa ens
underskrog, og det var langt fra tilfzldet. Her viser Judichzr-
materialet en rekke forskellige eksempler. Afhengig af bund-
stokbredden varierer bugradierne mellem ¥: og ¥ B, og visse
tilfzlde foreges de linezrt mod enderne. Sideradierne varierer
mellem % og ¥ B, og ogsa her er der forskellige reduktionsmo-
deller, numeriske og linezre. Selv om dette system umiddelbart
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kan virke lidt diffust i forhold til det engelske, er det, netop tak-
ket vere de mange valgmuligheder, meget anvendeligt i praksis.
Her viser det sig nemlig, som det i det falgende skal soges de-
monstreret, at der i det ligger en konsekvens, som ret hurtigt re-
ducerer valgmulighederne efterhinden som konstruktionspro-
cessen skrider frem. Efter et skibs bredde-dybde forhold og
bundstokbredde er fastlagt, er der ikke mange variationsmulig-
heder med hensyn til spanteradier, de skal jo tangere hinanden.
Nir radierne i middelspantet er valgt, legges rejsning og
skzrgang, og forholdet imellem dem dikterer stort set forlabet af
reduktionen eller foregelse af radierne.

Metodens praktiske anvendelighed illustreres bedst ved et par
cksempler. I gjeblikket er to store modeller under bygning efter
tegninger, der er udfort efter de beskrevne principper. Den ene
forestiller feromtalte Gy/denlsve 1670, den bygges af Peter Maach i
skala 1:30 pa bestilling af Orlogsmuseet. Den anden model fore-
stiller hovedskibet Marza 1514, den bygges af Erik Lofqvist i skala
1:48 p4 Holmens modelvarksted pa bestilling af Sovernets Mu-
seumskommission.

Gyldenlgve 1670
Modeltegningen af Thomesens Gyldenlse viser sivel middel-
spant som hazkspant. Her er det altsi muligt at fastsla, hvilke
spanteradier der er brugt. Sideradien er ¥4 B, mens bugradien er
v; B. Skyggetegningen pa opstalten antyder forlabet af rejsnin-
gen. Et lignende forlab fis ved en konstruktion af to ellipsoide
linier, i forskibet et ellipsesegment pa % kvartellipse, i agterski-
bet pa ¥ kvartellipse. De to ellipsesegmenter er konstrueret ved
hjzlp af en dansk skibsbygningstabel fra 1723.58

Skzrgangens placering i opstaltens agterpart kan umiddelbart
bestemmes ud fra dens position pa middel- og hzkspantet, i for-
skibet giver forlegget ingen retningslinier. Her er linien, lige-
som pa Prins Carl/Wilkelm, trukket med barkholtspringet frem til
spant 2, derefter krummet gradvis op til stzvnens forreste
skzringspunkt med skibssiden. I planen er bredden pa skzrgan-
gen agter bestemt af hzkbjzlken, mens forskibets runding ma ta-
ges fra en anden kilde, Hermandsens modeltegning af Hummeren
1664. Den er formet som et cirkelslag med radius 44 B. De tre
vaerdier, bredden agter og midtskibs samt stezvnrundingen, er
derefter forbundet med sinuskurver. Derefter er det forholdsvis
simpelt at udtegne spanteridset. Den eneste komplikation viste
sig i forskibet, hvor det var nedvendigt at forege bugradien li-
nezrt med ¥ fra spant 2 til spant ¥;. I den indledende fase kon-
strueredes kun syv spanter, fra V; til 6, i overensstemmelse med
praksis pa Judichzrs tid, men da modellen af praktiske arsager
udelukkende byggedes med fastespanter, var det nadvendigt at
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Peter Maach's model af Gyldenlave 1670, skala 1:30.
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38. Bragenes p. 5.

39. Probst, N. M.: MHT 1990/2
Pp. 3-31.

40. Deane p. 65. Holck, C. J.:
Fagtegningsopgaver for
treskibsbyggere, Odense 1945,
plan 36.

konstruere ialt 21 spanter. Her viste det sig, ikke overraskende, at
metoden, ganske som engelsk whole-moulding, uden videre til-
lader konstruktion af et helt vilkarligt antal spanter.

Spanteridset ser lidt kasseagtigt ud, men det passer jo godt pa
beskrivelserne af datidens skibe, og igvrigt trekker linierne
pznt, modelbyggeren havde ingen problemer med at forme
skroget.

Maria 1514

Med hensyn til Maria var udgangspunktet et szt hoveddimensio-
ner og en opstalt, der i sin tid blev fremlagt i forbindelse med et
rekonstruktionsforseg, samt middelspantproportionerne fra
opmailingerne af Gideons vrag.

Rejsningslinien er konstrueret som to ¥; ellipsesegmenter
med hejde for, der er ¥ af hojden agter. Og skzrgangen folger
igen barkholtspringet, der er formet som cirkelslag. I dette
tilfzlde er ellipsesegmenterne konstrueret rent geometrisk efter
det gengivne diagram, der som det vil ses let kan rummes i fuld
storrelse pd en spanteplan. De store langsgiende cirkelslag i
barkholt- og dzksspring kan ligeledes konstrueres i forkortelse,
saledes at diagrammerne kan rummes pa en spanteplan, og ogsa
her har man valget mellem en matematisk og en geometrisk me-
tode. Sidstnzvnte metode bruges igvrigt stadig af traskibsbygge-
re. Med hensyn til breddelinien i plan er der, temmelig ar-
bitrert, valgt en spejlbredde pa ¥; B plus ¥, alen, et cirkulert
bovslag pa ¥: B forskudt s fra centerlinien og, pa grund af det
smalle spejl, ellipsoide forbindelseslinier.

Ved valg af bundstokrejsning og -bredde samt kimningsslag
har Gideon tjent som forleg. Kimnings- og sideradieproportioner
blev da henholdsvis ¥ og ¥4 B.

I agterskibet er kimningsradien holdt konstant pa ¥ B, mens
sideradien er reduceret i forhold til den aftagende bredde. I for-
skibet er sideradien reduceret linezrt fra 34 B pa spant 3 til ¥
spantbredde pé spant ;, mens kimningsradien er foreget, ligele-
des linezrt, til ¥; spantbredde pi spant V..

Til illustration af, hvad der kan udledes af en sidan tegning,
er der her medtaget en analyse, som Skibsteknisk Laboratorium
har foretaget af Mara-rekonstruktionens stabilitet. Det skal dog
understreges, at mens opdriftcentret, BZ, kan beregnes helt
prezcist, er skibets gravitetscenter, VCG, en vaerdi der fastlegges
med henblik pa at opna et onsket opretningsmoment, GZ. VCG
afhznger af vagtfordelingen i skibet, og kan altsa flyttes inden-
for ganske vide rammer ved at zndre forholdet mellem ballast
og f.eks. kanonvagte, altsa vegte under og over vandet. Tabel-
len viser, at skibet med en dybgang pa 4,8 m og en VCG pi 5,08
m har positiv formstabilitet, MS, op til 30 graders krzngning,
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Rekonstrueret linietegning for Maria

1514. Forfatteren. Note 37 henviser
ti/ en detaljeret gennemgang af

grundlaget for Maria's rekonstruk-

ton.
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mens opretningsmomentet er positivt indtil 6o graders krzng-
ning. Det er meget »sikre« verdier, men det ma erindres, at fetal-
je, ol og brende stuvedes i bunden af skibet, si under lengere
togter ville besztningens forbrug, ca. 125 tons om maneden,
medfere en betydelig stabilitetsforringelse.

I sidste halvdel af 1600-tallet var man gaet over til meget brede
spejl og korte stzvnfald, i forhold til de vaerdier der tidligere
havde vzret anvendt. Sa sammenligner man Judichzrs skibe, el-
ler Gyldenlove-rekonstruktionen, med den zldste kendte konti-
nentale skrogform, Vasa fra 1628, er ligheden ikke pifaldende.
For Maria er der derimod anvendt vardier for hazkbredde og
stevnfald, der ligger ret tzt pa Vasa, og her viser det sig, at det
rekonstruerede spanterids bliver nzsten identisk med Vasas. Ved
sammenligningen skal der tages hensyn til to forskelle i prasen-
tationsmaden: Marza er tegnet med vandret kol, hvor Vasa er teg-
net med vandret vandlinie, og mens Maria er tegnet pa temme-
ret, er Vasa naturligvis opmalt uden pa plankerne. Ser man bort
fra disse rent tegnetekniske forskelle viser det sig, at bortset fra
at Vasas bygmester har valgt at sge kimningsradien agterover i
agterskibet, er de to skrog nzsten ens.

Det tyder pa, at det vi her stir overfor, er genopdagelsen af en
metode, der har veret en uundvarlig del af nordeuropzisk kon-
tinental byggemade. En metode som ingen eller ihvertfald kun
meget fa lzegfolk i samtiden synes at have haft kendskab til.

Konklusion

Den professionelle skibstegnings historie kan folges tilbage til
midten af 1500-tallet, men forst langt senere blev den udviklet til
et egentligt konstruktionsredskab. De tidligere tegninger har
primart tjent som kommunikationsmiddel mellem bygmester
og bygherre. De er udfert af hindvzrkere, og dermed giver teg-
ningerne et enestiende indblik i datidens ufuldstzndigt beskrev-
ne eller maske ligefrem bevidst hemmeligholdte arbejdsmetoder.
Dette indblik dbner forskningsmuligheder, teknologiske og et-
nologiske, der kan retferdiggere sivel detaljerede undersogelser
af stabilitetsmassige og hydrodynamiske forhold i datidens skibe
som bygning af sejlende replikaer i fuld sterrelse.
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Stabilitetsberegning for Maria udfort
af Skibstekenisk 1aboratorium.

DANISH SHIP RESEARCH LABORATORY PAGE 3
SKIBSTEKNISK LABORATORIUM DATE: 1992-07-16
HJORTEKAERSVEJ 99

DK-2800 LYNGBY DENMARK

FORM STABILITY
AT FIXED C.G.

SHIP, SL NO. 4779 HYOFFSET NR.100, OF 92- 7- 8 16.525

WEIGHT UNIT= TON OF 1000 KILO, LENGTH UNIT= METER
COEFFICIENT DISPLACEMENT/VOLUME = 1.0250

DRAFT RESULTS LINE IS SITUATED 0.000 METER BELOW RRWL

UPRIGHT CONDITION

VOLUME MLD. = 1799.1
DISPLACEMENT = 1844.1
L.C.G. = 1.288
LGT. WEIGHT MOM. = 2375.4
V.C.G. = 5.080
METACENT.HEIGHT GM= 0.500
HEEL 0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 40.0
50.0 60.0 75.0
DRFT 4.800 4.777 4.711 4.604 4.457 4.272 4.057 3.582
3.047 2.441 1.426
TRIM 0.000 0.004 0.014 0.031 0.057 0.090 0.120 0.132
0.096 0.057 0.041
LCB 1.288 1.289 1.289 1.290 1.292 1.293 1.294 1.299
1.299 1.294 1.292
BY 0.000 0.254 0.507 0.757 1.005 1.248 1.475 1.832
2.075 2.227 2.343
BZ 2.693 2.704 2.737 2.793 2.871 2.972 3.090 3.338
3.580 3.794 4.070
BM 2.887 2.922 2,932 2.957 3.010 3.034 2.800 2.223

1.722 1.314 1.044

KP 5.580 5.606 5.612 5.620 5.632 5.648 5.645 5.521
5.321 5.080 4.698

KN 0.000 0.489 0.975 1.454 1.926 2.387 2.822 3.549
4.076 4.399 4.538

MsS 0.000 0.002 0.006 0.010 0.018 0.029 0.032 -0.038
-0.198 -0.433 -0.852

Q 0.000 0.000 0.000 0.001 0.002 0.004 0.007 0.008
-0.011 -0.066 -0.233

E 0.000 0.002 0.008 0.018 0.032 0.051 0.074 0.125
0.167 0.184 0.137

Gz 0.000 0.046 0.092 0.140 0.189 0.240 0.282 0.284
0.185 -0.000 -0.369
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Niels Probst:
North European Frame Design in the 16th and 17th Century.
Illustrated by Danish Sources

Summary

During the period treated here, North European warships were built according to
either Continental or English methods. The two methods produced quite different hull
forms: English hulls were sharp and V-shaped whereas Continental hulls were bluffer
and more box-like. The English so-called “whole-moulding” methods for hull shaping
are well-known thanks to a number of detailed contemporary descriptions. English
shipwrights used construction drawings, not because they were necessary for ship con-
struction but because the Admiralty demanded that drawings be submitted whenever
large ships were contracted. The descriptions were probably written for the benefit of
the officers who were to evaluate the drawings.

Continental building methods are described by two late 17th century Dutch authors,
but they give no details of the hull shaping methods. Drawings were rarely used by Con-
tinental shipwrights, and although the hull shapes are well-known from models and
wrecks, notably the Swedish “Wasa” from 1628, nothing is known about the principles
on which their frame design was based.

In Denmark Continental methods were in use from the late 15th century, when the
carvel-type was introduced, until 1597, when David Balfour, the first of a succession of
Scottish and English shipwrights, was commissioned as Royal Master Shipwright.

In 1663 Continental methods were reintroduced when the English-born James Rob-
bins was replaced by master shipwrights from Holland. Until now the source material
left by Royal Danish shipbuilding has only seen very limited use in international
research.

The article begins by considering two of the drawings left by David Balfour and one
which is attributed to James Robbins. The Balfour drawings are identified as the capital
ships “Argo” 1601 and “Tre Kroner” 1604. The design methods are compared with the
English descriptions and conversion to a modern line drawing is demonstrated. Then
the Continental methods are discussed, and by means of a previously unknown set of
tables and frame plans a method for hull shaping is defined which is related to the Eng-
lish “whole-moulding” method. The method is demonstrated in two reconstructions:
“Gyldenlove” 1670 and “Maria” 1514, and it is shown that in the “Maria” reconstruction
the result is a hull shape which is remarkably similar to that of the “Vasa” 1628.

This seems to substantiate the theory that the method represents a rediscovery of the
long lost basic principles of Continental hull design.
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Hans Diederichsen Riihmann

Stenbjerghav ved
Flensborg Fjord

- engang storleverander af sejlskibe

1. Indledning

Stenbjerghav, pa tysk Steinberghaff, er en lille by i Angel i Syd-
slesvig, ude ved kysten, lidt nord for Gelting. Stedet er i dag forst
og fremmest kendt som badested med et badehotel og en mindre
marina.

Kun fi har varet klar over, at kysten her for ar tilbage ikke
alene rummede et tilholdssted for smaskibe, skippere og fiskere,
men at der engang her, ved Stenbjerg Hav, foregik et meget bety-
deligt skibsbyggeri. Der er konstateret § steder langs kysten ved
Stenbjerg Hav, hvor man har bygget skibe, flest ved det nordlige
Norgaardholz (Nerregaardskov). Men af praktiske grunde blev
det det mere kendte Stenbjerghav, der har lagt navn til bygge-
stederne pa skibslister m.v.

Dette betydelige skibsbyggeri ville man uvaegerligt vaere stadt
pa, hvis man f. eks. var géet i gang med nzrmere at studere skibs-
listerne for Flensborg, Senderborg og Aabenraa i 1700- og 18o0-
tallet. Men det er lenge siden, og skibsbyggeriet vedrerer stort
set kun tiden for 1864, hvor Slesvig var en del af den danske hel-
stat. En stor del af arkivmaterialet findes derfor i Danmark pi
Rigsarkivet. Det komplicerer forholdene for tyskere, der sa ogsa
ma sztte sig ind i de szrlige forhold, der gjaldt i helstaten. Ende-
lig manglede stedet en egentlig havn, i forhold til andre bygge-
steder, til at styrke eftersporgselen.

2. Baggrunden for projektet

Min szrlige interesse for sagen skyldes, at jeg efter pensionerin-
gen 11986 som si mange andre pensionister begyndte at beskafti-
ge mig med slegtsforskning. Det var hos farmoren fra Angel,
hvor slegten umiddelbart si ud til at rumme et szrlig spenden-
de stof, med skibsbyggeri tilbage gennem 3 generationer. Ved
nzrmere eftersyn fandt jeg langt flere skibe, end jeg nogensinde
havde dromt om. Men trzerne vokser ikke ind i himlen. Byg-
ningen af skibene viste sig naturligvis ikke at vere oldefzdres
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fortjeneste altsammen, men skyldtes ogsd andres initiativ og ind-
sats. Det gjorde det si meget mere spzndende.

Vor familie ejer endnu ejendommen ude ved kysten, pa det
sted i Norgaardholz, hvor man byggede en stor del af skibene.
Min oldefar gav ejendommen navnet »Nordstern«, der godt kun-
ne udlzgges som symbol pi forbindelsen nordpa, til Sender-
borg, Flensborg, Aabenraa og til det sydfynske ghav, som skibe-
ne i sin tid iszr blev bygget til. Jeg har tilbragt mange
sommerferier her, og derfor er det efterhinden ikke alene fami-
liens fortid, der blev drivkraften i forskningen, men ogsa egnens
fortid og historie. Det har jeg da ogsa tilgodeset ved efter opfor-
dring at skrive en udferlig artikel i Angler Jahrbuch 1991, udgivet
af Heimatverein der Landschaft Angeln. Den er pa ca. so sider
og rammer derfor bade flere og andre detaljer, end jeg her har ta-
get med.

3. Trykte og utrykte kilder

Som medlem af Handels- og Sefartsmuseets Venner blev jeg alle-
rede inden pensioneringen opmazrksom pa Knud Kiems bog om
Skibsbyggeriet i Danmark og Hertugdemmerne i 1700-irene, der
udkom i 1986 med Bd. II om hertugdemmerne. Her fremhzve-
des Stenbjerghav' som et betydningsfuldt byggested. Det anfartes
ikke alene, at der fra 1748 til 1810 var bygget ialt 87 skibe med til-
sammen 2.876 commercela®ster,* heraf 3 fregatter, men der vistes
ogsé fordelinger pa perioder og pa skibstyper. Ogsa leverancen
af 7 skibe til Aabenraa omtales, med en fregat til den kendte
Jorgen Bruhn, som han i 1807 sejlede til Vestindien med, og som
blev opbragt af englenderne, noget, jeg senere skal komme
nzrmere ind pa.

Det viste sig ogsa, at Knud Klem til museets arbog for 1969
havde skrevet en artikel om skibsbyggeriet i Flensborg i 1700-
tallet. Her havde han bl.a.s omtalt Flensborgs tab af skibe i Na-
poleonskrigene med ikke mindre end 148 af en handelsflade pa
ca. 270, og han fremhazver, at »et fremtrzdende byggested som
Stenbjerghav leverede 6 brigantiner, 8 galeaser og 3 jagter«, d. v.s.
ialt ikke mindre end 17 skibe af de mistede 148.

Senere fandt jeg si frem til 2 andre beger, hvor Stenbjerghav
er omtalt med sin produktion af skibe til Flensborg,

Det ene er Ole Ventegodts bidrag i en jubilzumsbog fra 1984
for Flensborg med overskriften »Tausend Schiffe aus Flens-
burge.+ Oversigten viser, at der iflg. skibslisterne fra 1750 til 1807
var bygget ialt 1.082 skibe til Flensborg. Af disse kom 606 ude-
fra.

Som det ses, har Stenbjerghav (betegnet som Steinberg) heraf
bidraget med 68 skibe og en tonnage pa 2.418 CL. At Stenbjerg-
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2. CL = kommercelzst = 5.200
danske pund eller 2.600 kg.
Udtryk for skibets bzreevne og
varierede noget efter varen,
f.eks. ved trz 4.000 pund. Ef-
ter 1867 blev 1 CL sat til 2 regi-
stertons.

3. Arbog 1969, artiklen s. 101-
127, heraf s. 124.

4- S. 230-256, oversigten s. 245-
248.



Yderste del af Flensborg Fjord.
Videnskabernes Selskabs kort over

Sonderjylland. Ca. 1857.
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Stenbjerghav -

Skibsbyggeriet 1748-1810 ifplge Knud Klem

For 1782 1782-89 1791-1800 1801-10 Talt
Antal CL Antal CL Antal CL Antal CL Antal CL
Fregatter 3 2365 3 236.5
Barker I 72.0 I 72.0
Brigantiner 2 162 9 629.0 5 254.5 16 1045.5
Galeaser 8 250 9 4235 I0  203.§ 27 967.0
Skonnerter I §7.0 I §7.0
Slupper 29 3§35 4 825
Jagter 2 13 7 1255 18 163.0 8 114.0 35 415.5
2 13 18  566.5 36 1215.5 31 10810 87 2876.0

Flensborg - Byggesteder for hjemmehgrende skibe

1750-1807

Byggested Antal] Gns. storrelse Ialt CL
Eckernforde 66 46.3 3.0§2.5
Steinberg(-haff) 68 35.6 2.418.0
Kappeln 95 18.5 1.755.0
Senderborg 40 37.7 1.§09.0
Roenshoved 42 28.3 r.187.0
Kiel 32 35.0 1.120.0
Egernsund 31 24.0 742.5
Arnis 14 2L.7 303.§

Byggesteder for Flensborgs skibe 1570-1925

(over 10 skibe)

Flensborg 600 Aabenraa 35
Kappeln 146 Arnis 33
Steinberghaff 94 Tésinge 24
Eckernforde 84 Fiborg 20
Svendborg 81 Neustadt 19
Kiel 59 Kgbenhavn 15
Ekensund (mest sma) 47 Marstal 13
Senderborg 45 Zroskebing 13
Ronshoved (mest smi) 44 Assens 12
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5. Schiffahrt und Hifen s. 13-
4.

6. Bide artiklen om Ostseebad
Steinberghaff og om Nor-
gaardholz, begge fra 1989,
fremhxver her skibsbyggeriets
betydning for egnen.

hav er blandt de vigtigste leveranderer til Flensborg, er tydeligt.
Stenbjerghav kommer siledes med hensyn til antal skibe som nr.
2 nast efter Kappels 95 skibe og hvad lasteevnen angir som nr. 2
med 2.418 CL nast efter Eckernfordes tonnage pa 3.052 CL. Den
nzrmere forklaring fir man bl. a. ved at se pd gennemsnitsstor-
relse, hvor Stenbjerghav ligger pa 35.6 CL, medens Kappel, der
fortrinsvis havde leveret jagter, kun viser 18.5 CL, d.v.s. ca. det
halve.

Den 3. bogkilde er »Schiffahrt und Hifen im Bereich der In-
dustrie- und Handelskammer zu Flensburg« fra 1971. Ogséa her
findes en opstilling over byggestederne til Flensborgs han-
delsflade.s

Opgprelsen dzkker si lang en periode som fra 1570 til 1925.
Ogsé her kommer Stenbjerghav ind som nr. 2 i antal skibe, med
94 efter Kappel med 146 og foran Eckernferde med 84 og Svend-
borg med 81.

Alene ved at bygge pa oplysningerne i disse 3 bager ma det
vaere velbegrundet, nir jeg fremhaver, at Stenbjerghav engang
var storleverandor af skibe til Flensborg.

Dertil kommer si, at Stenbjerghav ogsi byggede for andre,
hvilket der ogsa til en vis grad er taget hgjde for i Knud Klems
bog. Men skal man finde frem til, hvor meget der ialt er bygget,
skal man ned i skibslisterne over lengere tidsrum og ogsi un-
dersoge andet relevant materiale.

Foruden de nzvnte tre trykte kilder findes der nogle utrykte
lokale kilder: en landsbykronik og en skolekronik, som ogsa om-
taler skibsbyggeriet, men uden at udsagnene bygger pa egentlige
undersogelser.

Endelig skal det nzvnes, at der for Stenbjerg Sogn i 1986 er ud-
givet en omfattende og meget fortzllende sognekronik, der dog
ikke kommer nzrmere ind pa enkeltheder fra skibsbyggeriet.
Det er der si siden ridet bod pa ved i 1991 at bringe min artikel i
et sertryk sammen med 3 andre artikler om lokale emner hentet
fra Angler Jahrbuch.¢

4. Andet kildemateriale

Det, jeg forst satsede pa, var at udarbejde en specifikation med
alle de skibe, jeg kunne finde. Her viste det sig, at der fandtes et
fortrinligt udgangspunkt i form af skibskartoteker, bide i Han-
dels- og Sefartsmuseet pa Kronborg og i Stadsarkivet i Flens-
borg.

Kartoteket i Helsingor er et seddelkartotek, der har dannet
grundlag for Knud Klems bog. Det har den fordel, at det er op-
delt pa byggesteder og ogsa dekker andre aftagere af skibe end
Flensborg, men til gengzld dog kun over en begrznset periode.
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Kartoteket i Flensborg rekker nzrmere nutiden og indehol-
der flere oplysninger. Men det er ikke sorteret op pi byggesteder,
men alene opstillet alfabetisk efter skibenes navne.

Dertil findes for Flensborgs vedkommende endvidere en
EDB-fortegnelse, som Ole Ventegodt har lavet til sin jubile-
umsartikel, med samtlige 1082 skibe opdelt pi byggesteder. Det
er udarbejdet direkte efter skibslisterne, og i ovrigt sorteret efter
forskellige kriterier.

Disse kartoteker blev stammen i mit eget kartotek, som jeg sa
derefter sammenholdt med oplysningerne i alle de skibslister, jeg
har kunnet finde. Foruden Stadsarkivet i Flensborg har jeg iszr
stottet mig til Rigsarkivet og landsarkivet i Aabenraa. En vis
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7. Arbogen s. no.

stotte har jeg ogsa haft i de skibsfortegnelser, der bl.a. findes i
Mercantil-Calenderen og Danmarks Skibsliste, men si ogsa,
ganske vist ret fi, i de slesvigske toldregnskaber. Overalt har
man varet meget hjzlpsom.

Endelig har tidligere generationer varet gode til at gemme.
Derfor findes der ogsa et betydeligt familiearkiv, med bl.a. byg-
gekontrakter, dagbeger og produktionsbog samt en del korres-
pondance. Den zldste byggekontrakt er fra 1795. Hertil kommer
notater fra arkivbesag, som min far har aflagt i Flensborg og
Aabenraa.

Det gav mig en rimelig sikker specifikation pi Angler-
arbogens 143 skibe. Men hertil kommer si et betydeligt antal
usikre, bl. a. skibe, hvor der er angivet forskellige byggesteder pa
skibslister gennem 4drene eller f.eks. som i Senderborg i mange
tilfzlde anfort »Angel« som byggested.

s. Produktionens storrelse

I artiklen til Angler-arbogen 1991 er der som nzvnt anfert speci-
fikationen af de 143 skibe.” Siden redaktionens afslutning i marts
1991 er der kommet nogle flere til, dog forst og fremmest mindre
skibe. Det vil der formentlig blive ved med, afhzngigt af inddra-
gelsen af nyt kildemateriale, hvis det kan findes. Men det vil na-
turligvis vere uforholdsmassigt tidskrevende. Der kan vere an-
det, der er mere givtigt.

Pi det nuverende stade er jeg naet frem til et antal pa 153 ski-
be. De tilkomne er iszr bygget i tiden efter 1830. Det drejer sig
herefter om

Antal Tonnage (CL)

Fregatter .................... 3 236.5
Barkskibe ............. ... ... 2 170.§
Brigantiner .................. 19 1.28L§
Galeaser ..................... 35 1.263.0
Skonnerter . .................. 6 267.5
Slupper ........... .ol 8 130.§
Jagter ... ..ol 71 895.0
Jagtbade m.v. ...l 9 27.0
TIalt ... ... . .. . 153 4.27L§

Det var fra starten min hensigt at skabe et levende materiale,
ikke blot en fortegnelse over skibene, men ogsa over redere og
skippere, skibenes rejser, deres ladninger og skebne. Gerne ogsa
nogle fengslende begivenheder, som beskriver tid og miljg. Det
beted, at der var brug for at undersege, hvor man kunne finde
sidanne oplysninger.
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Det forste, jeg gik i gang med, var toldregnskaberne for Flens-
borg, Kappel, Senderborg og Aabenraa. Her fandtes omtale af
mange af skibene, og selv om det ofte drejer sig om banale for-
hold som beregningen af afgifter, er der ogsa oplysninger om rej-
ser og ladninger og ind imellem dokumenter, der redegpr for fle-
re ars rejser eller f.eks. et forlis. Men man skal have god tid.
Efter Napoleonskrigene er der ikke si meget mere at hente.

Der er si ogsi meget andet, som kan fortzlle om skibene,
f.eks. sopas, soforsikringsarkivalier, havneregnskaber, indberet-
ning fra konsulater, sager vedr. forlis, opmalingssager og folke-
lister. Det har jeg da ogsa i vid udstrzkning udnyttet. Resultatet
er bl.a. de koncentrerede oplysninger, der i artiklen i Angel-
drbogen er givet om de enkelte skibe og deres skebne.? Til denne
artikel er som tilleg fojet en lidt forkortet udgave med de 153
skibe.

6. Baggrunden for at bygge skibe ved
Stenbjerg Hav

Gennem lokale kilder, siledes de omtalte sogne- og skolekronik-
ker og omtalen i kirkeboger har jeg konstateret, at der pi kysten
ved Stenbjerg Hav (Steinberger Haff) er bygget skibe pi § steder,
nemlig

Havernzs (Habernis)

. Norgaardholz (Nerregaardskov, ved Wolf)
Norgaardholz (Nerregaardskov, ved Nordstern)
. Byen Stenbjerghav (Steinberghaff)

Byen Ohrfeldhaff (Udmarkhav)

VAW N

Ohrfeldhaff ligger i en anden kommune, men er samkvemsmas-
sigt og familiemassigt knyttet stzrkt til Stenbjerghav. Derfor
regner jeg den med i de 5 steder. Men de her byggede skibe er dog
ikke regnet med i de 153. Jeg er bekendt med mindst 7.2

Skibslisterne fra Flensborg viser byggeri i beskedent omfang
fra 1748, men si meget brat — uden overgang - i den helt store stil
fra omkring 1782 med skibe af en for den tid meget betydelig
storrelse.

Siden 1760’erne er der i Flensborg sket en betydelig stigning i
skibsbyggeriet, der skyldes de gode betingelser, handelen den-
gang havde i den sikaldte »florissante periode«. For Flensborgs
vedkommende udvikledes iszr handelen med Middelhavslande-
ne og med Dansk Vestindien. Det krzvede bade flere og storre
skibe. Skibsbyggeriet i Flensborg flerdobledes gennem r760’erne
og 70’erne. Medens man i so’erne max. byggede ca. 200 CL i et

5O

8 Arbogcn s. 146-152.

9. Disse 7 er 2 galeaser, 1 slup
og 4 jagter.

10. Knud Klem 1969 om Flens-
borg s. 7.

1. Querns kronik s. 430-32 om
Philipsdal.

12. Bl.a. Senderborg Bys regn-
skab 1774/75 og 1779/80.



Gelting Bugt med de fem byggesteder
ved Stenbjery Hav. Efter kort
1:100000 fra Landesvermessungsamt
Schleswip-Holstein 1980.

enkelt ar, steg byggeriet i 6o’erne til knap 6oo og i slutningen af
70’erne til goo CL.*°

Det blev bemarket af driftige folk, der si har set sig om efter
et velegnet sted, hvor man kunne tilbyde skibe til en konkurren-
cedygtig pris, og i den stigende storrelse, der var brug for.

Initiativet ved Stenbjerghav skyldes formentlig et samarbejde
mellem iser driftige folk fra Als og fra Flensborg,

I 1761 keber Peter Petersen Molt, der har veret forpagter pa
Frederikshoff ved Notmark pid Als, arvepagtgarden Philipsdal
nordvest for Norgaardholz.® Det er min antagelse, at denne fa-
milie har en vaesentlig andel i, at skibsbyggeriet ved Stenbjerg
Hav kommer i gang, ved hjzlp af erfarne skibsbyggere fra Als.

I 1768 erhverver den zldste son, der ogsa hedder Peter Peter-
sen Molt (1743-1812), gennem =gteskab en gird i Norgaardholz,
tet ved kysten. Konen er af Duwe-slegten i Havernas, hvori der
forekommer skibsbyggeri. Ogsa blandt Molterne i Notmark fo-
rekommer skippere. Peter og hans yngre bror Jens Petersen Molt
sejlede begge med trz til Senderborg, hvor der bl. a. var en fast
aftale med radhuset om levering. Molt-familien stammede som
nzvnt fra Notmark, og de kender formentlig derfor i forvejen til
en skibsbygger i Senderborg, Hans Ingermann, fra nabosognet
Asserballe, son af Peder Ingermand. Molterne har ogsa bekendte
blandt skipperne i Senderborg og Flensborg.
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Hans Ingermann (1726-1807) har bl.a. aftale med bystyret i
Senderborg om vedligeholdelse af bade,” og det er konstateret,
at han ogsa i 1779 har deltaget i en sterre licitation om forbedrin-
gen af en bro med et beleb pa 2.200 Mark.* Hans omdemme kan
formentlig ogsi fornemmes af, at han i 1774/75 efter at vare ble-
vet skyttekonge er blevet fritaget for skatter og indkvartering for
et ar.y

I 1780 szlger Hans Ingermann sin ejendom i Senderborg, der
er vurderet til 2.250 Mark,* og flytter til Stenbjerghav, hvor han
formentlig har kebt et landbrug. Der stir om ham i kirkebogen
for Stenbjerg sogn ved hans ded i 1807, at »han var forst i 20 ar
sofarende, derefter skibsbygmester, og som sidan har han her
ved havet pi nuvarende skibsbygmester Hans Peter Petersens
byggested bragt skibsbyggeriet i gang.«

Formentlig er der til skibsbyggeriet skaffet skibstemrere fra
iszr Flensborg og Senderborg. Hans Ingermanns sen Peter har
en skippereksamen fra Kebenhavn fra 1779,” men vi ved ikke,
om han har arbejdet som skibstemrer i faderens virksomhed. Pe-
ter bliver nemlig landmand. Skibstemrere hos Hans Ingermann
er derimod formentlig begge hans neveer Hans Peter Petersen
og Christian Petersen, der ogsi er fodt i Asserballe, sonner af
Peder Jorgensen Abelhgy. De omtales begge i kirkebagerne for
Stenbjerg sogn i 1780’erne i forskellig forbindelse, og begge gifter
sig med en pige fra stedet.

Christian Petersen, den zldste af bredrene (1751-96), har bl.a.
kobt ejendom pa stedet i 1786, det ir, han gifter sig. Ejendommen
overtages i 1792 af broderen Hans Peter (1757-1810), formentlig i
forbindelse med, at Christian flytter til Senderborg, hvor han
der som skibsbygmester i 1796, under navnet Christian Petersen
Affelhoy. Der er igvrigt i Senderborg en tredie bror, Jacob Pe-
tersen Affelhoy, der ogsa er betegnet som skibstemrer, og som
der samme ir. Vi ved ikke, om han har vzret i Stenbjerghav,
men det er ikke usandsynligt, da vi i Stenbjerg sogn ogsd har
konstateret en soster, der er blevet gift her, d. v.s. at hele sasken-
deflokken kan vare flyttet hertil.

Egnen omkring Stenbjerghav er szrdeles velegnet til skibs-
byggeri. Der er store skove tzt ved kysten, og iszr nord for selve
Stenbjerghav, ved Norgaardholz, er kysten og havdybderne vel-
egnet til bygningen og sesztningen af starre skibe. Der findes
ogsa tilstrekkelig med arbejdskraft i omegnen, forst og fremmest
daglejere, hvoraf en del fra deres arbejde i skoven vil vare fortro-
lig med at behandle trz. Pi folketzllingslisterne for 1803 kan
man finde en hel del skibstemrere, hvoraf enkelte tyder pa at
vzre pa midlertidigt ophold og maske kommer fra Flensborg el-
ler Senderborg,
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Briggen Hoffnung, bygget 1792,
ved Napolt 1795.

7. De forste ar

Vi har kun i fa tilfzlde oplysning om, hvem der har bygget ski-
bene. Fra tiden omkring 1750 kender vi navnet Chr. Duwe, der
byggede ved Havernzs og ogsa ved Nykirke (Neukirchen). Peter
Petersen Molts kone var som nzvnt en Duwe.

I 1780’erne ma vi ga ud fra, at det har veret Hans Ingermann,
der stod for skibsbyggeriet, efterhinden vasentlig stottet af sine
neveer. Stedet formodes for storre skibe at have varet Nor-
gaardholz, det sted, der i kirkebogen er betegnet som Hans Peter
Petersens byggested. Den lokale skolekronik har givet det nav-
net »ved Wolf, d.v.s. efter den girdejer, der i dag ejer stedet.

Mellem 1771 og 1791 bygges der ved Stenbjerghav mindst 25
skibe, nemlig

2 brigantiner
10 galeaser

1 slup

12 jagter
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Antagelig er der bygget endnu flere skibe, iszr til Senderborg,
hvor der som nzvnt i mange tilfzlde kun er anfert »Angel« som
byggested. Enkelte af disse tilfzlde er opklaret til fordel for
Stenbjerghav og kan udmarket vere skibe bygget ved kysten i
selve Stenbjerghav, der var stedet, hvor de fleste skippere og
skibstemrere boede. Nir man i Senderborg f.eks. registrerede
indgiende skibe herfra med trz, skrev man som regel »fra An-
gele.

1791 trekker Hans Ingermann sig tilbage, i en alder af 65 ir, og
overlader skibsbyggeriet til sin neve Hans Peter Petersen (1757-
1810), 34 4r. Hans Ingermann ma antages at have vaeret skono-
misk velfunderet, da han kom fra Senderborg. Den »Jstergaar-
der Freistelle,, han har kebt ved Stenbjerghav, formentlig
omkring 1780, ved kontant betaling, szlger han i 1792 til sennen
Peter, indbefattet tilkobt jord. Neveen Hans Peter Petersen un-
derskriver igvrigt pa kontrakten som vitterlighedsvidne.

Vi ved intet om Christian og Hans Peter Petersens fortid som
sofarende og skibsbyggere. De er som nzvnt senner af Peder
Jorgensen Abelhoy i Asserballe, hvor Hans Peter ogsa er konfir-
meret. Fadt i 1757 er han sidst i 20’erne, da han kommer til
Stenbjerg. Formentlig har han forinden haft en drrzkke som
skibstemrer. Det er antagelig baggrunden for, at han starter i den
store skala med allerede i 1792 at bygge en brig Dze Hoffnung pa 104
CL, det storste skib, der er bygget ved Stenbjerg Hav, nar vi ser
bort fra barken Dora i 1857.

Med det omfattende skibsbyggeri forbavser det ikke, at Hans
Peter Petersen fra senest 1795 gir i samarbejde med en anden
skibsbygmester, Jes Diederichsen, den forste af de 3 generationer
af skibsbyggerfamilien Diederichsen. Fra 1795 og 96 eksisterer
der endnu 2 byggekontrakter med ham som skibsbygmester og
Hans Peter Petersen som medunderskriver.® Hans Peter Peter-
sens kone var igvrigt en kusine til Jes Diederichsen.

Nu gir det stzrkt. Indtil krigen med England i 1807 bygges der
gennemgaende 4-6 skibe om dret, ialt mindst 74 skibe, heraf til
Aabenraa 3 fregatter, en bark og 3 brigantiner, ialt 7. Langt de
fleste gir dog til Flensborg.

Jes Diederichsen I (1752-1822) er sen af en temrer i Steinberg-
holz. Ligesom en zldre bror Hans Diederichsen, jeg er stedt pa
som skibsbygmester i selve Stenbjerghav,” er han sikkert fortro-
lig med temrerarbejdet hjemmefra og si maske blevet knyttet til
Hans Ingermanns verft.

Han er nok af lokal oprindelse, men bl. a. gennem kirkeboger-
nes oplysninger om faddere kan man skenne sig til en betydelig
forbindelse med Hans Ingermann, dennes neveer og familien
Molt. Det forhold, at kaptajnen pa Dze Hoffnung Chr. Ernst Jiir-
gensen optreder som fadder for et barn hos Peter Petersen Molt
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Briggen Orion, bygget 1798, malet
1805.

allerede i 1782, kunne miske ogsa tyde pa en stzrk forbindelse
mellem Peter Petersen Molt og skibsbyggeriet ved Stenbjerghav,
maske ogsd tvangssalget af dennes gird i begyndelsen af 1790’er-
ne. Dette salg kan miske skyldes, at Peter Petersen Molt har tabt
penge ved at investere i skibsbyggeriet. Vi ved det ikke. Men i
hvert fald ved vi, at Jes Diederichsen omkring 1790 keber hans
gird, ogsi en »Freistelle, frikebt i 1639, der har en szrdeles god
beliggenhed med arealer ved stranden, som er velegnet til skibs-
byggeri. Dertil kommer si ogsa, at Jes Diederichsen i 1795 gifter
sig med Peter Petersen Molts 19 4r yngre datter Magdalene.

Fra omkring 1800 bygges der derfor ogsi foruden »ved Wolf«
skibe ved en strand, der harer til Molt-girden, hvor havdybden
er szrlig stor (det senere »Nordsternc).

8. Skibsbyggeri omkring 1800

Inden vi gir videre med at folge udviklingen i Stenbjerghav, skal
der her omtales en undersagelse om forholdene vedr. skibsbyg-
geriet, som regeringen foretog i Danmark, Hertugdemmerne og
Norge.* Den kan bidrage til at finde ud af, hvordan forholdene i
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Stenbjerghav dengang var i forhold til andre byggesteder. Der
stilles folgende spprgsmal:

Antallet af skibe, der var bygget i perioden 1798-1802

Om byggematerialet var af eg eller fyr eller begge dele
Hvad der dertil var medgéet af fremmede materialer
Antallet af faste arbejdere ved de forskellige byggesteder
Om der fandtes udlzrte skibskonstrukterer ved verfterne og
hvor mange

6. Oplysning om prisen for nybyggede skibe pr. kommercelast
7. Hvad der kan vare anledning til at anfere af lokal interesse

M AW N

Da jeg fandt ud af, at denne undersegelse havde fundet sted,
habede jeg naturligvis i materialet pd Rigsarkivet at finde noget
om Stenbjerghav, men blev skuffet. Det skyldtes nok de kompli-
cerede forhold omkring kystbyernes tilhersforhold, om det var
amtet, der skulle sparges eller godserne, her slaet sammen til 1.
Angler Godsdistrikt, men stadigvzk delvis med egen retsmyn-
dighed. Samtidig var Stenbjerghav jo ogsa forholdsvis nyetable-
ret. I hvert fald er der ingen besvarelse vedrerende Stenbjerghav.

Men da jeg bide har Knud Klems bog og fundet besvarelserne
fra de omkringliggende varftsbyer Kappel, Arnzs og Sender-
borg, vil jeg gennemga besvarelserne og komme ind pa det, der
maske tilsvarende kan siges om Stenbjerghav.

ad. 1. Produktionen af skibe i drene 1798-1802
Her vil jeg forst vise tallene for Stenbjerghav:

1798: 7 skibe 296.5s CL
1799: 5 skibe 144.5 CL
1800: 1 skib 72.0 CL
18or: 2 skibe 71.o CL
1802: 4 skibe 153.5 CL
Ialt 19 skibe 737.5 CL

Disse tal er taget fra min fortegnelse over skibe, der er bygget
ved Stenbjerghav, og deres byggear.

En sidan fordeling skal vurderes med forsigtighed. Den siger
ikke noget entydigt om stigning eller fald i beskzftigelsen, da
skibene alt efter storrelse kan vare kortere eller lengere tid om
at blive produceret. Af de 4 skibe i 1802 kan et eller flere vaere
pabegyndt et eller flere ar for, ligesom andre forst er ferdige
naste ar. Et gennemsnit over de 5 ir pa ca. 4 skibe om aret med
en lidt svagere beskzftigelse omkring aret 1800 er nok det mest
sandsynlige.

Fra Kappel svares der, at der i de forlgbne 5 ar er bygget 7 ski-
be, nemlig 6 jagter og 1 galease, med tilsammen 8o.5 CL.
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21. Iflg. Trap under Sender-
borg s. 121 havde S. omkring
1802 3 vzrfter, der ialt beskaf-
tigede ca. 200 arbejdere.
Umiddelbart forekommer
dette tal, sammenholdt med
undersogelsen, at vare sat alt
for heijt.

For Senderborg ser tallene noget anderledes ud:

1798: 3 skibe 180.0 CL
1799: 3 skibe 258.0 CL
1800: 3 skibe 137.0 CL
1801 3 skibe 145.0 CL
1802: 2 skibe 69.0 CL
Ialt 14 skibe 789.0 CL

De samlede tal ligner tallene fra Stenbjerghav, med en lidt storre
gennemsnitsstorrelse.

Endelig er der Arnzs. Her er der fra 1799 til 1803 produceret
ialt 13 skibe, nemlig 10 jagter, 2 brigantiner og 1 galease, med til-
sammen 297 CL.

ad 2 og 3. Byggematerialet
Kappel svarer hertil, at der til de 7 skibe er anvendt for 4.200
Rdlr. indenlandske og for 8.400 udenlandske materialer.

Senderborg anforer, at der til skibskroppen er anvendt inden-
landsk eg, til kolen indenlandsk beg og til dekket udenlandsk
fyr. Det til master, bovspryd og rundstokke anvendte fyrretra,
som ogsa sejldug og hamp til tovverk, kommer fra fremmede
havne ved stersgen. De fleste ankre fra Sverige. Jern og tjzre
fra Sverige og Norge. Kvantiteten eller vardien af de her an-
vendte materialer lader sig ikke angive med nejagtighed.

Arnes oplyser, at alt byggetra af eg er indenlandske produk-
ter, fyrretreet til dekkene er pommersk trz. Jernet er nordisk,
sejldugen og hampen russiske produkter.

Man kan sikkert regne med, at Stenbjerghav ligger pi linie

med Arnas.

ad 4. Antal arbejdere

Kappels svar er temmelig ukonkret, hvad der med det endnu
meget beskedne byggeri er forstaeligt. Enhver, der lader et skib
bygge, tager de skibstemrere, som han kan fa her eller i omeg-
nen, og her pa stedet befinder sig 4 skibstemrere.

Senderborg svarer naturligt med, at antallet af arbejdere pa
verfterne retter sig efter de pa stabel stiende skibe og derfor er
helt forskellig. Det tilfajes sa, at der for nogle ar siden, da der her
14 5-6 skibe pa stabel, dagligt arbejdede s0-60 mennesker, og nu,
hvor der kun star 2 sma, kun 13-15.2

Arnas oplyser, at antallet af arbejdere normalt star i forhold
til skibets storrelse, ved store skibe ca. 16-18, ved smai 8-12.

Det, Stenbjerghav bedst kan sammenlignes med, ma her efter
skibenes storrelse nok vare Senderborg. Gar man ud fra 4 skibe i
snit, ma det vare rimeligt at sztte den gennemsnitlige arbejds-
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styrke til 35-45 som absolut minimum. Det var maske mere rime-
ligt at sige 40-6Go og antage Senderborgs tal for at vare for sma,
ud fra tallet i Trap. Efter folketzllingen i 1803 er der i Stenbjerg
sogn 12, der er betegnet som skibstemrere. Hertil kommer si en
del skippere og andre, der mere lejlighedsvis arbejder som
temrere.

ad 5. Antallet af skibskonstrukiorer

Kappel svarer hertil, at der ved skibsvzrfterne her ikke befinder
sig konstrukterer eller skibsbygmestre, »dog er der en skipper
ved navn Peter Schwenzen, der for egen regning og for andres,
men efter egen opfindelse bygger skibe.«

Senderborg oplyser, at den herverende skibsbygmester Tho-
mas Petersen Godt selv er konstrukter og indtil nu har bygget 18
nye skibe efter fra Kebenhavn tilsendte tegninger. De andre to
mestre bygger ikke efter tegninger.

Endelig svarer Arnzs, at der ved de hervazrende varfter be-
finder sig een bygmester, der forstar sig pa at bygge efter tegnin-
ger, og en anden, der bygger efter negen opfindelse«.

Med hensyn til Stenbjerghav er der omkring 18oo 3 bygmestre,
nar vi ser bort fra Hans Ingermann, der betegnes som sidan:
Hans Peter Petersen og bredrene Jes og Hans Diederichsen. Det
sandsynlige er, at der normalt ikke er bygget efter tegning. Men
det udelukker ikke, at der i enkelte tilfzlde er anvendt kon-
strukterer udefra, som har brugt tegning, f.eks. fra Flensborg, i
samarbejde med ordregiveren. To skibe er anfort som bygget ved
at hente en skibsbygmester fra Fyn. Men normalt er der nok byg-
get efter egen opfindelse eller invention, som man kaldte det.
Man har si benyttet sig af skabeloner, rids, tabeller og ogsi mo-
deller, siledes efterlavning af eksisterende skibe.

ad 6. Prisen pr. kommercelast
Kappel oplyser, at den for de her byggede skibe i gennemsnit lig-
ger pa omtrent 140 Rdlr.

Senderborg svarer, at et sejlferdigt skib af mellemstorrelse pa
ca. 6o CL kommer til at st i omtrent 175-180 Rdlr. pr. kommer-
celast, og skibskroppen for sig, bilferdig, i 4.000-4.500 Rdlr.

Fra Arnas oplyses det, at kommercelasten ved nybyggede ski-
be i gennemsnit matte komme til at ligge pa ca. 120 Rdlr.

Noget tyder pa, at Arnas kan bygge billigere end f.eks.
Senderborg, og at det bl. a. kan vare dette, der har bevirket ste-
dets store produktion i 18oo-tallet.

For Stenbjerghav er det sandsynligt, at noget lignende har
gjort sig geldende siden starten i 1780’erne i forhold til Flens-
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borg, hvor prisen ved besvarelserne 14 pi omkring 160 Rdlr. pr.
kommercelast.

Formentlig har bide temmer og arbejdskraft veret relativt
billig ved Stenbjerghav. Som man kan se af zldre kort, var der
skov lige ned til kysten, som ogsi bynavnene Norgaardholz,
Steinbergholz og Dstergaardholz antyder. Her har man siledes
haft den billigst mulige omkostning ved selve trzet og ved trans-
porten frem til byggepladsen.

Dertil kommer som tidligere antydet, at der i sméabyerne langs
med kysten var bosat forholdsvis mange daglejere og husmand,
d.v.s. nem adgang til en fleksibel arbejdskraft, der som nzvnt
ogsd har varet vant til at bearbejde trz. Dertil kom bosiddende
skippere og andre sefarende. De mitte nedvendigvis dengang pa
seen vere i besiddelse af megen erfaring med skibstemrerarbejde
og var tit i stand til at frigere sig fra smaskibsfarten til arbejde pa
verftet, nar der var indgdet ordre pa bygningen af et skib.

Om arbejdet pid verfterne ved Stenbjerghav er der overleveret
en beskrivelse i den omtalte skolekronik. Herfra skal om varftet
»ved Wolf« citeres:

»Skipperne sejlede nasten kun om sommeren. Om vinteren
var de beskzftiget ved skibsbyggeriet. Trzet fik de for storste-
delen fra Skoven ved (godset) Jstergaard. De fzldede og savede
selv trzet til. Kolen i skibet var af begetrz. Dertil havde de brug
for et szrlig stort og lige tre ... Hele skibet var ellers af egetrz.
Plankerne blev bgjet over en stor vandkedel. Nittet blev der med
stave af fyrretrz, der var forarbejdet konisk. I den spidse ende
sattes en kile ind.«

Og om »ved Nordstern«:

»Skibene blev bygget pi land og ved en glideanretning sat i
vandet ... Trzet til skibene fik de fra de herverende skove, iszr
egetrz. Fritz Doose, Gintoftholm, har kert meget trz til. Pi
skibstemmerpladsen blev trzet sa forarbejdet til bredder og
bjzlker.«

1 biade oplysningerne om Hans Peter Petersens dedsbo og i
produktionsbogen for Jes Diederichsen II er omtalt en damp-
kiste, der blev brugt til at bgje trz. Et af Jes Diederichsens 9 barn
kom forevrigt som 2-drig her efter overleveringen ulykkeligt af
dage ved at blive skoldet. Som man ellers vil kunne se af illustra-
tionerne, blev der brugt meget »krumtrz« udefra. Det kunstigt
krummede trz kunne ikke hamle op med det naturlige.
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9. Da skibsbyggeriet ved Stenbjerghav var pa sit
hgjeste og en historie om det gode skib Flora

Fra begyndelsen af 1800-tallet kan man som nzvnt regne med, at
der ogsa blev bygget skibe ved stranden af Molt-girden. Bade ad-
gangsmulighederne til stranden og havdybderne var som sagt
her ideelle.

Den forbedrede situation kan have medvirket til, at man bl. a.
fik ordrerne pi de 7 store skibe til Aabenraa, herunder de 3 fre-
gatter. Nu kunne der bygges for fuldt kraft begge steder.

En af de tre fregatter var Flora med den kendte skibsreder og
kgl. agent Jorgen Bruhn som skipper. I en artikel om ham af
Rolf Larsen i Senderjysk Manedsskrift> kan vi bl.a. lzse fol-
gende:

»1 aret 1804 bliver Jorgen Bruhn derefter overstyrmand pi et fre-
gatskib ved navn Catharina, som er pa 8sv; CL, skibet er bygget
samme 4r i Stenbjerghav ved Flensborg, kaptajnen var Hans
Hinrich Wollgehagen, besztningen var i alt pd 10 mand, og af
rederne pi 1 mand finder vi kaptajnen selv, og kendte navne fra
Aabenraa som Regenburg, Ottzen, Thordsen og Davidsen.

Samtidig med opstigningen gennem graderne lagde Jorgen
Bruhn penge til side, og i dret 1807 fik han med familie og ven-
ners hjzlp rad til at fa bygget sit forste skib, et mindre fregatskib
i Stenbjerghav ved navn Flora. (Fra 1802 til 1807 blev der som
nzvnt i Stenbjerghav bygget 7 skibe hjemmeheorende i Aaben-
raa).

I Aabenraa byarkivs skibslister for 1807 meder vi Flora, den
forste begyndelse til Jorgen Bruhns store skibsflade:

»Nahmen des Apenradischen Schiffe/nr. 36 Ein Fregatschiff
Flora

Commerce Lester/81

Bauort/bey Steinberghaf in Norregaards Holtzung Amt Flens-
burg

Baujahr/Anno 1807. Schiffer und Steuermann / Jergen Bruhn,
Schiffer Nicolay Hinrich Posselt, Steuermann«

Besztningen er pa ialt 12 mand.

At vennelisten har varet stor ses af, at der var 22 redere af
Flora incl. Jorgen Bruhn. Blandt rederne finder vi kendte mznd
som Jes Regenburg, kebmand og kaptajn, Johan Davidsen,
kebmand, senator, vintapper og vinhandler, Paul Davidsen,
kebmand, kaptajn og bager samt Jacob Fr. Bigrnsen, kebmand
og radmand.

I 1807 er ialt 41 skibe hjemmehorende i Aabenraa, hvoraf kun
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Briggen Minerva af Aabenraa,
bygget 1805. Maleri signeret Styding,
Jormodentlig foreren J. |. Styding.
Aabenraa Museun.

7 er storre end Bruhns pa 81 CL; de andre er pa folgende Com-
merce Lzster, 82 - 85%; - 89Y4 - 92¥4 - 93 - 94 og 103 - s ligefrem
»mindre« kan man vist ikke kalde hans forste skib, det var trods
alt pa de 81 Laster (162 RT), og i forhold til andre skibe, der
indleb til Aabenraa havn, var det en pzn storrelse; fra 26. marts
til 7. april 1807 har 9 skibe lagt til i Aabenraa med folgende
lester: 5 - 4 - 6% - 8% - 1Y% - 19 - 14%; - 4 og si Bruhns pa
81 CL.

Den 7. april 1807 er si forste gang, Jorgen Bruhn legger til i
Aabenraa med eget skib, og pa starrelsen kan vi se, at det ikke er
i indenrigsfart han pitenker at sejle. Lasten har han haft liggen-
de vinteren over, for han betaler penge til havnen for vinterop-
bevaring. I de algierske sepasprotokoller kan vi se, hvor hans
forste rejse med eget skib gir hen: »Pas nr. 194, skibet er Flora og
hjemmeherende i Apenrade, destination er St. Croix, og certifi-
katets udstedelsesdato er 3 marts.«

Toldregnskaberne for Christiansstad pad de Vestindiske Jer
angiver, at Jorgen Bruhn ankom med Flora den 10. juni 1807 »fra
Apenrade med endeel Provisioner«. Den 16. juli afgir Jorgen
Bruhn si fra St. Croix udklareret til Kebenhavn med en ladning
sukker, rom, kaffe og tobak.
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Men desvarre naede det gode skib Flora ikke si langt som be-
regnet. Pa det tidspunkt var Danmark nemlig kommet i krig
med England, som havde taget hele den danske orlogsflide,
samtidig med at de kaprede, hvad de kunne af handelsfliden.
Skibet blev af en engelsk kutterbrig ved navn Scorpionen opbragt
ud for Den engelske Kanal i nzrheden af Scylli serne og ind-
bragt til England, hvor alle ombordvarende blev anbragt i
fangenskab.

I skibslisterne for 1808 stir der om denne tildragelse: »et fre-
gatskib Flora NB skibet er bragt til Plymouth og kondemneret.«

Og i tillzgslisten for 1808 stir der:

»35, et fregatskib, Flora, 81 C Lasten
kaptajn Jorgen Bruhn

styrmand Hinrich Posselt

bragt til Plymouth i Aug. 1808.«

Men det var ikke kun det gode skib Flora, der led denne skzbne, i
alt 9 skibe fra Aabenraa blev opbragt af englenderne i 1807.
(Heraf var de 3 bygget ved Stenbjerghav).

Men tilbage til Jorgen Bruhn igen; i 1/4 4r var han i fangen-
skab i England, men kom sa fri ved hjzlp af bestikkelse. Pengene
dertil havde han faet, da de kom i havn. Da havde han nemlig
solgt, hvad han kunne fra skibet. Ved afleveringen af skibet var
han blevet spurgt om, hvor mange ting der var om bord, og han
havde givet det svar, at rotterne, som skibet var fyldt med, havde
fortzeret det meste, men fik det svar, at rotterne nok kunne for-
tzre sejl, tovverk og proviant, men man havde aldrig hort, at de
ogsa kunne fortzre de svere jernkzder og skibsankrene.

Med disse penge undslap Jorgen Bruhn fra fangenskabet. Han
fik tilladelse til at rejse til London, hvor han bestak lzgen, sa han
kunne blive erklzret for syg og blive indlagt pa et hospital; der-
fra fik han si mulighed for sammen med en ven at komme fra
England pi et preussisk skib, som landsatte dem pa Jyllands
vestkyst.«

Herefter folger si Jorgen Bruhns spzndende aktivitet som ka-
perkaptajn fra Helsingpr, hvor han ogsa ger et regnskab op med
englenderne, men samtidig fir hans formue et ret godt skub
fremad, idet han senere bl.a. er enereder eller hovedreder for 35
skibe eller flere. I en bog har sennen kaptajn Hans Bruhn skrevet
sine erindringer og iszr fortalt om faderen.

Men for at komme tilbage til Stenbjerghav. Jorgen Bruhn har
bl.a. ogsa til sennen fortalt om det besvar, det her havde kostet
ham, inden han havde fiet Flora sosat. Og ved »Nordstern« har
hjzlpemidlerne pé stedet pa det tidspunkt sikkert veret besked-
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Jagten Maria Friderica af Flens-
borg, bygget 1906. Malet i 1828.

ne, nar skibets for den tid meget betydelige storrelse tages i be-
tragtning.

Langt de fleste af de store skibe gik som sagt til Flensborg, Et
indtryk af forholdene giver den officielle opstilling, som findes i
Knud Klems bog af skibsbyggeriet i hertugdemmerne 1804-1811,
hvoraf der her skal gengives arene 1804-07.

Opstillingen bygger pd4 Kommercekollegiets tal. Den viser det
totale ukendskab, der hos kontorpersonalet ma have varet til
Stenbjerghav. Det anfores her som byggested under Holsten,
hvor byggestedets tal s igvrigt ikke storrelsesmassigt falder sa
stzerkt i gjnene, som hvis det havde stiet under Slesvig. Her er
det nemlig stort set kun Flensborg, der kan fremvise storre tal,
bade hvad antal skibe og hvad tonnage angir.

10. Katastrofen for sofart og skibsbyggeri i 1807

Som det allerede er nzvnt under omtalen af fregatten Flra, bli-
ver aret 1807 den helt store katastrofe for den danske sofart, her-
tugdemmerne indbefattet.

Som nzvnt mister Flensborg af en flade pa 271 skibe ikke min-
dre end 148, hvoraf de 17 var bygget ved Stenbjerghav.
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Af de 7 skibe til Aabenraa gir de 3 tabt. Af de ialt 40 skibe, der
i 1807 var hjemmehorende i Aabenraa, mistede man 11. I 1810
havde byen kun 13 skibe tilbage pa ialt 770 CL.»

I Senderborg falder handelsfliden fra 75 1 1807 til 40 i 1812 og i
commercelzster med ca. %4 til 627 CL.2

Der var mange med tilknytning til sefarten, der mistede store
penge. I Angler-arbogen er vist en del »annoncer« fra Flensburg-
sches Wochenblatt fra disse ar, hvor skibsanparter er til salg,
bl.a. fra konkurser.» Bykronikken for Norgaardholz fortzller
om Jes Diederichsen I:

»Han bygger store og mindre skibe. Tre storre, to- og tremastere,
havde han bygget for egen regning og sat i gang som reder. Un-
der krigen i 1813 blev hans skibe, fordi Danmark stillede sig pa
Frankrigs side og skibene sejlede under dansk flag, taget af
englenderne, sammen med ladningen. Dette beted store finan-
sielle tab for ham, saledes at skibsbyggeriet gik stzrkt tilbage.«

Hvor meget Jes Diederichsen I har satset, har jeg ikke direkte
kunnet konstatere. Jeg er saledes ikke stedt pa skibe, hvor han er
opfert som hovedreder. Men derfor kan han godt have haft en
del anparter i skibe, han har bygget. Han beholdt i hvert fald
girden og kebte efter 1807 mere land til, hvor der nu blev mere
tid til landbruget. Han efterlod ved sin ded i 1822 en pan gird til
sennen Michael, ganske vist behzftet med nogen gzld.

Ogsi for Hans Peter Petersen beted 1807 og udviklingen her-
efter tab. Efter hans ded i 1810 og hustruens i 1814 fandt der en
offentlig auktion sted, hvor det ikke alene var aktiver fra
verftet, som temmer, varktoj, beslag og dampkiste, der var til
salg, men ogsa vzrdifuldt indbo. Annoncen om auktionen fandt
jeg 1 »Flensburgsches Wochenblatt«.2

Efter 1807 falder eftersporgslen efter nye skibe nzrmest til
nul, og skibsbyggeriet ved Stenbjerghav vendte aldrig tilbage i
den store milestok. Det er kun relativt fa skibe, der er bygget i
tiden fra 1808 og indtil Jes Diederichsens ded i 1822, i alt 13 skibe
med tilsammen 288 CL, heraf som de storste 3 brigantiner.

Det var forst og fremmest de kendte havnebyer, som nu fik
udviklingen, siledes Kappel, Arnzs og Senderborg.

11. Skibsbyggeriet efter 1822

Jes efterfulgtes af sennen Michael Diederichsen (1798-1865). Mi-
chael byggede ogsa skibe, men uden selv at tage risikoen. Den
overlod han til lokale finansfolk og nejedes med at konstruere
og planlzgge samt lede arbejdet.
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Fra hans tid har vi nogle dagbeger fra 1835-42 og fra 1850, hvor
vi kan folge arbejdet pi varftet, fordelt pa ugedage og de enkelte
beskzftigede. For at vise et eksempel pa et skib, der blev bygget i
hans tid, skal her gengives en byggekontrakt vedrorende leve-
rancen af en skonnert til Bogense.

Kontrakt af 23. Juli 1847

Imellem undertegnede Bygherre og Landbesidder Frederik

Doose af Wolsroy i Steinberg Sogn paa den ene Side og

Kjebmand N. Hansen & Capt. Lars Jespersen af Bogense samt

Kjebmzndene Urban Hansen & Christian Hansen og Capt. An-

dreas Hansen paa den anden Side er idag afsluttet folgende
Skibsbygnings = Contract

1. Bemeldte Bygherre F. Doose forpligter sig til af Skibsbyg-
mester Michael Dideriksen af Norgaardholtz paa hans Bygge-
plads at bygge et nyt Skonnertskib efter folgende Betingelser.

2. Bygherre F. Doose forbinder sig til af Skibsbygmester Mi-
chael Dideriksen for ovennavnte Interessentskab at bygge et nyt
Skonnertskib med alle dets Indretninger & Tilbeher, og dertil at
tillegge alle navnlige Materialer og Arbeidslenninger, saa at
Interessentskabet for at Skonnerten kan vare efter Nutidens
Brug i aldeles complet forsvarlig og god Stand at gaae til Sees
med Ladning ikkun haver at tillegge og bekoste Ankere Kjettin-
ger Tougvark Seil Blokmagerarbeide med det til Blokkene
herende Smedearbeide samt Inventarium af det Slags som er
Toemmer Snedker og Smedearbeide uvedkommende.

3. Skonnerten skal bygges af samme Construction og Modell
som den nu paa Stabelen staaende Skonnert, dog med den For-
andring at Kjolen skal vaere 30 Alen lang, Dybden i Storlugen
under Bjelken 9 Fod 4 #om og Bredden 20 Fod og skal Bygherren i
det Hele vare forbunden til af Bygmester M. Dideriksen at byg-
ge samme saaledes som Capt. A. Hansen der vil komme tilstzde
under Arbeidet maatte anordne og bestemme hvorfor Hansen
tillige skal vare berettiget til at vrage og kassere de Materialier
som han ei maatte finde passende eller tjenlige, og Bygherren
vere forbunden til om fornedent gjores af Bygmesteren at ud-
hukke samme af Skibet. Alle Materialer maa vare gode og for-
svarlige i enhver Henseende og navnlig maae Trzet vere sundt
og fri for Splindt eller Hvide* i Teommeret fuldkantet af ungt
Egetrz, og bemarker navnlig at Udenbordsbekledningen skal
vere af Egeplanker 2 fom®* med Begeplanker under Vandet
med 3 Gange 3 fom Planker i Kimmingen?® 3 Gange Barkholters
3V: tom en Sztgang® over og en under Bargholten 3 zom Blank-
gangene* 2, fom Skandzk 2Y; tom Bjelke vare 3 tom. Garnerin-
gen 2 tom med 3 Gange 2Y; fom i Kimmingen. Bjelkerne 8 og 9 fom
Waterbord § fom, Kjolen 11 fom bred og 14 tom for Kjelsvinet 14 tom
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27. Splint eller hvide = den ly-
sere, omgivende del af trzet -
ogsi kaldet veddet - som mod-
sat kernen er mindre stzrk og
stabil.

28. tom = 1 tomme = 2.5 cm/el.
25 mm (tommer, kvarter, fod,
alen).

29. Kimmingen (el. bund-
stokstedet) = pa zldre skibe
den del af skibets bund, pa
hvilken det hviler, nar det star
pa grund.

30. Barkholter = svazre planker
i yderbeklzdningen, som lig-
ger under dzkket, og som er
gjort szrlig stzrke for at give
skibet en langskibs styrke.

31. Sztgang = en del af inden-
bords- eller udenbordsklzd-
ningen. Indenbords er forings-
plankegangen nzrmest over
vaterbordet, og udenbords er
klzdningsplankegangen
nzrmest over barkholtet.

32. Blankgange = antagelig li-
gesom bredgang, fyldgang og
sztgang en del af udenbords
klzdning.

33. Skandxkket er plankeklzd-
ningen pi rzlingen, som luk-
ker abningen imellem
klzdningen og foringen.



34. Stagknoer havde antagelig
samme funktion som livholter-
ne, da de kunne erstattes af
disse.

35. Livholter el. Pariser-
livholter er de dzksplanker,
der ligger nzrmest ved vater-
bordet (nzrmest skibssiden) og
er nedskéret savel i som over
dzksbjelkerne.

36. Skaringen = skzringen,
hvor temmeret er skiret sam-
men.

37. Pallestotten = palstotten
(el. beddingknzgten) er et
opretstiende og gennemgien-
de stk. tammer forude, hvori
bl.a. bovsprydet er fastgjort.
38. Beddingerne = palbedding
og spilbeddinger til ankerspil
og bradspil el. samtlige bed-
dinger i skibet.

39. Kobberfast siges et skib at
vazre, nir det har kobberholte i
kolen og kelsvinet samt i den
del af klzdningen, der skal
dzkkes med kobberhud.

40. Skadbolte = de bolte, der
er med til at holde skibets for-
binding (trzkonstruktioner)
sammen.

41. Roerbeslag 4 Lokker = ror-
beslag til fastgoering af roret
(evt. gaffelbeslag med rorlok-
ker og rortappe).

42. Krabbelspil = et spil der
kun anvendes pi mindre far-
tojer dels til varpning og dels
til lastning og losning. (Varpe
= hale skibet frem el. fri evt. i
forbindelse med et varpanker).

bred 11 tom for Spanterne 13 a 14 fom brede hoiden 10 fom i Bunden
og efter Proportion opad Dzksplankerne § a 5%/ fom brede 2v: tom
tykke. Mellem Bjelkerne der skal forsynes med Stagknoerss hvis
samme ikke er for vanskelig at faae, skal vere 2v4 Fod i Tilfzlde
at Stagknoer ikke bliver at erholde da skal i Stedet derfor indlzg-
ges Livholters eller Pariser 9 fom hoi og 7 tom Bred. Paa Spanter-
ne der saavidt mulig skal vere af 2 Lengder maae vere 2 Alens
Forleb over Skaringen.s¢ Hverken i Bekledning eller Garnering
maae vazre over 3 Lzngder Planker. For og Agterstevn 14 fom
Bred og 11 fom tyk. Pallestottens” 14 fom i Quadrat Beddingernes® 6
tom tyk 16 tom Brede begge sidstnzvnte maae gaae til Bunds Spil-
let 15 fom uden Beklzdning.

Samtlige her anfert Dimensioner og Maal er efter dansk Maa-
lestok. Skonnerten skal vare kobberfast» indtil Ballastmarkerne
og Kobberspiger i hele Yderbekledningen alle nedvendige.
Forbinding og Skedbolte+ maae vere af Kobber til Ballastmzr-
kerne derimod Festen den svrige Deel af Skibet Jern. Roerbeslag
4 Lokker+ hvoraf de 3 sverste Jern og den underste Metal dob-
belt Krobbelspil.+* Desuden leveres og presteres 1 Baad og 1 Slup
nye i tilsvarende Sterrelse complet gode med Roer og Aarer
Kogeindretning Skrabning Brending og Grunding overalt til
forneden Maling.

4. Alt Tommer og Planker forsaavidt samme ikke kunne er-
holdes tarre bliver strax og i ethvert Tilfzlde at anskaffe og stille
til Torring, og er Bygherren Fr. Doose forpligtet til af Skibsbyg-
mester M. Dideriksen med fornedne Folk at paabegynde be-
maldte Skonnertskibs Bygning strax efter at den paa Stabelen nu
staaende Skonnert er labet i Vandet, og da fremdeles fortsztte
Arbeidet med beharig Mandskab saaledes at den er fzrdig at
lobe af Stabelen senest midt i August 1848.

5. Bygherren F. Doose leverer Skonnerten i Vandet for Anker

liggende flodt og staar deficonii i alle navnlige Tilfzlde indtil
samme er afleveret til bemeldte Interessentskab eller dets Be-
fuldmagtigede.
6. For det her overtagne Arbeide og Leverance betaler Interes-
sentskabet N. Hansen L. Jespersen U. Hansen C. Hansen og A.
Hansen Een for Alle og Alle for Een til Bygherre F. Doose den
Summe 12250 M gjentager Tolv Tusind To Hundrede og Halv-
tredsindstyve Mark Slesvig Holsteensk Courant heraf betales

til 11. Juni Termin 1848 CM 4000 siger Fire Tusind Mark
til 1. Novbr. Termin 1848 CM 4000 siger Fire Tusind Mark
til 1. Decbr. Termin 1848 CM 4250 siger Fire Tusind
to hundrede halvtredsindstyve Mark

Ialt Tolv Tusinde to hundrede halvtredsindstyve Mark Courant
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7. Til Stadfzstelse er denne in duplo udfzrdigede Skibsbygnings
Contract af de Vedkommende egenhzndig Underskreven som
er sket.

Norgaardholtz 23 Juli 1847

Som Vitterligheds Vidner paa egne og Medinteressenters

vegne
Michael Dideriksen  tegnet

Lars Jespersen

A. Hansen

Doose

tegnet

De mange specielle udtryk er forklaret med noter. En szrlig tak
for hjzlpen til bibliotekar Bert Blom, Handels- og Sefartsmuseet
pa Kronborg,

De fleste skibe er leveret nordpi, foruden Bogense bl.a. ogsi
til Frederikshavn, Kebenhavn, Marstal og ZEreskebing. Efter-
hinden bliver omverdenen ogsi fortrolig med betegnelsen Nor-
gaardholz som byggested, men hos Lloyds og Bureau Veritas an-
vendes fortsat Stenbjerghav.+

Michael Dideriksen har ikke opgivet hibet om yderligere ud-
vikling af verftet. Ordrerne hentes nu iszr estp4, fra kongeriget,
hvor sejlskibsfarten stadig blomstrede, siledes pi Aro, Lange-
land og Sydfyn. Han sender sin sen Jes til Kalvg, for at han pa
Jorgen Bruhns varft kan fa et kendskab til den seneste udvikling
i bygningen af sejlskibe. Desuden kommer Jes ud at sejle pa 3
forskellige skibe. Hans uddannelse og varftets lokale betydning
er dokumenteret ved en udtalelse fra Pastor Bech ved Stenbjerg
kirke.+

12. Skibsbyggeriets sidste periode

Jes Diederichsen II (1828-1900) overtager varftet i 1854, 26 ar
gammel. Men tiderne er efterhinden blevet ugunstige, bl. a. efter
at dampskibene begynder at dukke op og de forste jernbaner. Her
er der langt mere precision og driftssikkerhed. Endvidere er der
tendens til, at de storre sejlskibe klarer sig skonomisk bedre, og
de har lengere byggetid og stiller siledes ogsa storre krav til ka-
pital og investeringer i et egentlig varft.

Det skorter hos Jes ikke pa foretagsomhed. Bl. a. far han en or-
dre pi en bark, som det skal have taget ca. 3 ir at bygge, fra 1854-
57, et skib pa storrelse med den omtalte Hoffnung fra 1792. Skibet
var bestilt af en Angler godsejer, som viste sig at vare en darlig
betaler. Og i modsztning til faderen havde Jes pataget sig den
skonomiske risiko. Skibet, barken Dora, med 1857 som byggeir,
figurerer i Mercantil-Calenderen 1858/59 med 123 CL., der sa i
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43. Ogsé &ndring til f.eks.
Flensborg, Lyksborg eller
Svendborg forekommer.

44. Udtalelsen er skrevet pi
dansk og gengivet pa s. 134 i
Angler Arbogen 1991

45. Karalog der Schleswig-
Holsteinischen Landesbiblio-
thek, Nachtrag 1907-1924, s.
2445 Verzeichnis der Schles-
wig-Holsteinischen Rhederei
ult. 1864. - Nach offiziellen
Quellen zusammengestelltes
Verzeichnis aller in Schleswig-
Holstein zu Hause gehérenden
Schiffe von 10 Lasten und dar-
iiber ... Kiel 186s.



Jes Diederichsen I1.

1860-udgaven er reduceret til 98,5 CL. Samme storrelse optreder
den med i fortegnelsen af Slesvig-holstenske skibe i 1865.4s Den
findes senere omtalt i Bureau Veritas af 1873, med en tonnage pi
247 RT og Hamborg som hjemsted.

Et billede i Aabenraa af en bark Dora bygget omtrent samtidig
har vist sig at vare en anden Dora, bygget 1864 i Sunderland.
Begge Doraer viste sig i 1873 at vare registreret hos Bureau Ve-
ritas.

Dette tab svzkkede skonomien meget. Af storre skibe fra
186oerne kender vi kun en skonnert, der ogsi kom til at hedde
Dora, pa 31 CL, som Jes Diederichsen II selv var reder for. Den
solgtes senere til Thure, hvorfra den i 189o gik til Frederikshavn.
Herfra kom den til Koebenhavn, hvor den forst sejlede under
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navnet Valls og senere Isabella. Sidste livstegn er fra 1903. Fra den-
ne Dora findes bade billede og et meget omfattende arkivmate-
riale, lige fra detaljer om konstruktionen og materialeomkost-
ninger til regnskabsmateriale og korrespondance i den tid, Jes
Diederichsen II var skibets reder.

Jes Diederichsen II handlede fortsat en del med trz og kul,
ogsa over fjorden til Als. Men ogsa her fik han problemer, nem-
lig stormfloden i 1872, hvor et pakhus forsvandt i belgerne og
andre huse blev stzrkt beskadiget. I 1882 matte han szlge girden,
men beholdt en del jord og byggede huset »Nordstern«, hvor der
ogsa efter hans ded i 1900 var gzstgiveri.

Han havde 5 dotre, hvoraf den ene var min farmor. En anden,
Catharina, blev gift med kunstmaleren Heinrich Petersen-
Angeln (1850-1906), der var marinemaler i Diisseldorf og herte
til de forste medlemmer af Egernsund-kredsen. Et billede, der
har varet med ved udstillingerne herfra, »Kornhest ved Flens-
borg Fjord«, viser stranden ved »Nordsterng, engang et levende
byggested for sejlskibe, senere og nu en strandidyl.

Hvad der skete pa varftet nved Wolf« efter Hans Peter Peter-
sens ded i 1810, ved vi ikke meget om, da der ikke kendes arkiv-
materiale herfra. Ifelge en skolekronik skal der her si sent som i
1840erne vare bygget nogle skibe, siledes et til Mommark og et
til Egernsund.

13. Sefartsmiljeet ved Stenbjerg Hav

Som omtalt er jeg ved mit arbejde med at udforske skibsbyggeriet
blevet grebet af det miljo, der fandtes her pa de tider, da sefart og
skibsbyggeri beted meget for egnen. Derfor vil jeg slutte artiklen
med at sige lidt herom.

En af de 4 artikler i det omtalte szrtryk »Am Steinberger
Haff« omhandler »Ostseebad Steinberghaff« og er skrevet af Dr.
Horst Windmann, hvis familie har gjort stedet kendt som bade-
sted. Han fortzller om den forste gang, Stenbjerghav bliver om-
talt:

»l aret 1630 bad Flensborgske borgere kong Christian IV om at
udstede forbudsbreve vedr. havnen (anlgbsstedet, forf.) ved
Stenbjerg, af hensyn til de skuder, der i stedet for Flensborg lagde
kursen mod andre steder.

Hvilket omfang den utilladte landing kunne fa, viser et brev
fra kong Christian til Claus Ahlefeld pa Gelting. Det siges her, at
skippere og kebmand kommer fra Liibeck, Rostock og Wismar
til Gelting Bugt. »De oms=ztter her deres varer, sisom ol, korn,
jern, her og hamp og trekker derved omsztningen til sig, bade
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46. Angler Arbog 1989 s. 18.
47. Peter Kall s, 117.

med hensyn til at szlge og at kebe. Dette skulle under trussel om
straf vere forbudt.«¢

I en bog»Das Zollwesen in Flensburg und im deutsch-dinischen
Grenzgebiet« af Peter Kall+ skrives der bl.a. om Stenbjerghav:

»I det 17. drhundrede fandt der i Geltinger Bugt en godsomszt-
ning sted i et sidant omfang, at kongen efter pres fra flensbor-
gerne matte gribe ind. Sa har der dbenbart veret ro i lang tid.

Men ved begyndelsen af det 19. drhundrede kom bender og
handelsfolk fra Als og /Ere ad sevejen og landede deres varer og
heste, som de ville bringe til »Brarup-Marked« i Senderbrarup,
foran kysten ved Stenbjerghav. Pi dette tidspunkt var der i
Stenbjerghav bosat flere sofarende, skippere og fiskere og 8
storre fragtsejlere. Ogsa skal der her have veret et betydeligt
skibsbyggeri.

Disse forhold foranledigede myndighederne til at indsztte
toldembedsm=nd, forst som strandkontrollorer. Senere, fra
1867, etableredes i Stenbjerghav et annekstoldsted.

Endnu indtil Forste Verdenskrig blev der ved Stenbjerghav
losset bygningstemmer i stort omfang. En herboende temmer-
handler, der forsynede Angel med bygningstemmer, lod skibene
gi for anker ved den dbne kyst, for at spare den lange transport
fra havnene i Flensborg og Kappel, idet man kort og godt kaste-
de ladningen over bord. At skaffe det drivende trz i land var op-
gaven for de sikaldte »treskippere«, der ma have stiet i et szrligt
tienesteforhold til toldvasenet, for efter dokumenterne ved ho-
vedtoldstedet i Flensborg og efter oplysninger fra gamle naboer
havde toldforvaltningen lejet beboelseshuse til dem i Stenbjerg-
hav i Persillegade. Med denne szrlige made at losse pa er man
formentlig allerede begyndt i 8oerne, for toldstedet i Stenbjerg-
hav havde den 23/3 1880 fiet bemyndigelse til ubegrenset op-
krzvning af tolden for det her indgiede trz.«

Det siges forevrigt, hvad man godt kan forsti, at temmer, der
havde ligget i havvandet, var serlig eftertragtet.

De i Stenbjerghav hjemmeherende skibe blev registreret un-
der toldstedet i Kappel, der i 1700-tallet fik en stigende betyd-
ning som handelsby, iser med de mange privilegerede godser i
baglandet, der skulle have afsat deres produktion. Den gik forst
og fremmest til Kebenhavn, og hver ladning skulle attesteres
som produceret pi de enkelte godser. Ogsa Stenbjerghav havde
godser i sit bagland.

Det forste sted, hvor vi i sterre omfang steder pa Stenbjerg-
hav, er i Senderborg Bys havneregnskab i 1760erne og fremover,
hvor der regelmzssigt kommer smiskibe, som oftest pa en 2-6
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CL, til Senderborg med trz fra Angel. Selv om der kun stir An-
gel og ikke Stenbjerghav, kan skippernes navne identificeres som
hjemmeharende her. F.eks. navne som Bendix Asmussen, Frie-
derich Nissen, Henning Schmidt og endvidere Hans Jensen, der
foruden at vere skipper ogsa var den forste gzstgiver pi den kro
i Stenbjerghav, der senere udviklede sig til badehotel. Hans far
var i ovrigt fedt pi Men i 1720.

Det er dette miljo, der har leveret en del af arbejdskraften til
skibsbyggeriet. Skippere af denne kategori mitte vare i stand til
selv at klare store reparationer under sejladsen. Normalt sejlede
de ikke om vinteren, og var i gvrigt ofte uden sterre bindinger til
aftaler om bestemte sejlruter og fragter. Si nar der kom sarlig
store eller presserende bestillinger pa skibe, kunne de som tidli-
gere nzvnt forholdsvis let frigpre sig. Og ordretilgangen var jo
som oftest uberegnelig og svingende.

Under denne transport af trz til Senderborg finder vi fra 1780
og fremover ogsi fragter til Angel med bredder og trzvarer,
som udmazrket kan tenkes at skulle bruges til skibsbyggeriet,
hvor der fra 1782 byggedes i den helt store stil.

I 1790 finder vi blandt skipperne med lzgter og bredder til
Angel ogsa Michael Diederichsen, der er bror til skibsbygme-
strene Jes og Hans Diederichsen, og endvidere, nu hjemmehg-
rende i Senderborg, Jens Petersen Molt.

I folketzllingen for 1803 er der 12, der er betegnet som
skibstemrere og skibstemrerlerlinge. Dertil kommer skippere.
Men betegnelsen kan vare noget tilfzldig. For at fa et mere rea-
listisk billede frem skal man se pa erhvervsbetegnelsen over flere
ar, og benytte forskellige kilder.

En af kilderne er forelebig den dagbog, vi har fra Michael
Diederichsens tid i 1830erne, hvor produktionen var forholdsvis
beskeden, nok 1-2 skibe om iéret, forst og fremmest jagter. Her
svinger beskzftigelsen mellem 5 og 15 ansatte, meget groft reg-
net. Et skud pi, hvor mange der kan have veret beskzftiget op
til 1807 med en produktion pa 4-6 skibe om aret kan som tidlige-
re nzvnt vaere 40 til 6o. Dertil kom si det arbejde, skibsbyggeriet
satte i gang hos andre hindvarkere, f.eks. lokale smede.

Et billede af sofarten omkring Stenbjerghav kan vi f. eks. ogsa
fa ved at finde frem til de skibe, der er bygget ved Stenbjerghav
gennem érene til de lokale skippere:

Mette Hedewig, jagt, bygget 1790, 6.5 CL, skipper Asmus Nissen

Flora, jagt, bygget 1797, 8 CL, skipper Peter Doose

Christina Dorothea, jagt, bygget 1798, 12 CL, skipper Friederich
Schmidt

Christina Magdalena, jagt, bygget 1801, 10 CL, skipper og kroejer
Peter Friedr. Bruhn, Stenbjerghav
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Jagten Mary, bygget 1857, senere
ombygget til skonnert. Usigneret
akvarel 1862. Aabenraa Museum.

Magdalena, jagt, bygget 1804, 10.5 CL, skipper Michael Diederich-
sen

Reinholdt, jagt, bygget 1804, 13.5 CL, skipper Peter Doose

De Tvende Venner, jagt, bygget 1809, 9 CL, skipper Hans Bruhn

Activ, slup, bygget 1811, 5 CL, skipper Peter Doose

Kieholm, slup, bygget 1815, 11, senere 14 CL, skipper Peter Doose

Die Beiden Freande, jagt, bygget 1827, 6 CL, skipper Claus Struwe

Dorthea, jagt, bygget 1831, 10.5 CL, skipper Fr. Nic. Doose

Friederichshaab, jagt bygget 1835, 16 CL, skipper og temmerhandler
Hans Schmidt

De Tvende Bradre, jagt, bygget 1837, 15.5 CL, redere Peter Fr. og Jo-
hann Bruhn, skipper H. Dethlefsen

Elisabeth, jagt, bygget 1842, 11 CL, skipper Jacob Petersen

Maria, jagt, bygget 1842, 9.75 CL, skipper Diedrich Nic. Mel-
chertsen

Mary, jagt, bygget 1857, 21 CL, skipper Claus Petersen

Margaretha, jagt, bygget 1864, 2.25 CL, skipper Lorenz Johann-
sen

Abnna Catharina, deksbad, bygget 1869, 2 CL, bidferer Friedrich

Henningsen.
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De opferte skibe er som nzvnt kun dem, der er bygget ved
Stenbjerghav. Der mangler de skibe, der er bygget andetsteds. Og
det er ikke fa. Det var meget almindeligt, at skippere efter nogle
ar skiftede skib. Men uanset dette viser opstillingen tydeligt, at
sofarten daler fra 1840erne og fremefter. Det gzlder i hvert fald
den lokale med egne skibe.

Det bliver vanskeligere og vanskeligere at fi lensomme frag-
ter. For dem, der er tilbage, spiller iszr sejladsen med teglverks-
produkter fra Broager og Holnzs fortsat en vasentlig rolle.
Interessen for sefarten er ikke forsvundet, men nu drejer det sig
mere om at komme ud pa de store have, med sterre skibe, og
uden det slzb og den risiko, der var knyttet til smaskibsfarten.

Et af de nzvnte skibe, der har levet szrlig lenge inden for
smaskibsfarten, er jagten Maria, bygget i 1842 og endnu i live i
1900, da den fra Nordborg blev solgt til Danmark. Jagtens skip-
per og ejer, Diedrich Melchertsen (1805-1904!), sejlede typisk med
teglverksprodukter fra Egernsund og Holnas til Kebenhavn og
med kalk fra Fakse som returfragt. Om ham fortzller Stenbjerg-
kronikken# folgende i forbindelse med stormfloden i november
1872:

»Under den store stormflod var vor oldefar, Diedrich Melchert-
sen ... med sin selvbyggede jagt Maria (opkaldt efter hans kone)
ude pa det vildt fridende hav. Han sejlede med sten (tegl) eller
tre til Danmark eller Sveriges kyst. Med ham sejlede en forfader
til Hermann Jiirgensen (badferer Peter Jiirgensen, red.) og en lil-
le skibsdreng.

Nu havde han det store held at fa bragt sin jagt ... ind til Gel-
ting Bugt. Medens hans kone og barn 2ngstedes for ham og med
en kikkert afspejdede havet, fandt de skibet liggende for anker
foran Birknak. Da stormen havde lagt sig, er to af hans senner
giet til Wackerballig, har der faet fat i en bad og sejlet ud til deres
far, som de si fandt liggende pa dekket, sammen med besztnin-
gen. Senere har sennerne sa bragt skibet til Senderborg, for at
selge det. Si lagde de de penge, de havde fiet, foran faderen pa
bordet og skal have sagt: »S4, far, nu er det slut med sefarten!««

Maria blev i hvert fald solgt og har fra 1874 kunnet spores videre
til skibslisterne for Senderborg, forst til Egernsund og fra 1896
som nzvnt til Nordborg. Det skal isvrigt tilfgjes, at Diedrich
Melchertsen, der selv var af sefarerslegt, havde 4 senner, hvoraf
ikke mindre end 3 blev sekaptajner.

Et af de sidste skibe, der blev bygget »ved Nordstern«, var den
lille jagt Margaretha, bygget 1864. Om skipperen Lorenz Johann-
sen fortzller en nabo felgende i kronikken:#
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48. Steinberger Chronik s. 497.
49. Steinberger Chronik s. 494.

so. RA, Slesvigske Ministe-
riums forestillingsprotokel
18Go nr. 306.

s1. Steinberger Chronik s. 78.

s52. Steinberger Chronik s. 57-58.

»... Her boede en gammel skipper, der sejlede med sadan en jagt.
Han sejlede altid sten over fra Egernsund. Det vil sige, at hvad
han sejlede hertil af sten, var ikke det bedste, nzrmest udskud,
som han solgte her. Det tjente han godt pa. Vort gamle bagehus,
der star pa den anden side (af vejen), var ogsa af disse sten. Om
sommeren kobte han frugt op, @bler og pzrer. Frugten blev tid-
ligere behandlet meget mere forsigtigt, lagt fint op pa rughalm,
for at den ikke blev stedt. Og den kebte Lorenz Johannsen si og
sejlede til Flensborg, lagde til ved skibbroen og solgte den. Der
har han tilbragt en herlig dag (»Herrendag«, oversat fra plat-
tysk).«

En anden af de szrlig kendte skippere gennem 18ootallet var
Hans Schmidt, der ogsd drev en betydelig tammerhandel, som
antydet foran, over hele Angel. Han blev i 1860 pa Frederik VII’s
fodselsdag, udnzvnt til Dannebrogsmand.»° I 1840 havde han
foreret kirken et smukt votivskib, som han havde taget med fra
en af sine mange handelsrejser i Skandinavien. Om dette fortzl-
ler Stenbjerg-kronikken, at kort for 1900 blev dette skib restaure-
ret. Man ville ved denne lejlighed, i overensstemmelse med den
patriotiske tidsind, ombytte Dannebrog med det tyske kejser-
riges sort-hvid-rede flag. Denne hensigt blev dog opgivet, da
stifterens familie protesterede og truede med i si fald at kreve
skibet tilbage.

Ogsi kirkens altertavle siges at have forbindelse med sofarten.
Herom siger kronikken: »Hvis overleveringen stemmer, blev
dette vardifulde tredelte flgjalter skenket til vor kirke af en
skipper, som med sit skib pa Flensborg ydre fjord kom ind i en
kraftig storm og i sin dedsangst lovede at stifte alteret til den by,
hvis reddende kyst han niede. Han skal derefter vare landet ved
Stenbjerghav i god behold og have opfyldt sit lofte.«*

Det tilfojes dog ogsd, at stedets praest i 1808 udtrykte visse tvivl
herom. Dels skulle skipperen ngdvendigvis have vaeret meget
rig, dels kunne man vare i tvivl om, at et skib af en nogenlunde
storrelse kunne vzre landet ved Stenbjerghav, uden at sidde fast.
(Det var dog ikke udelukket, at han kunne vzre gaet ind ved
Norgaardholz, hvor vanddybden var betydelig starre, og som
ogsa herte til sognet). - Men saledes er ogsa kirken forbundet
med mere eller mindre handfaste udtryk for det maritime.

14. Tilbagevarende opgaver omkring
Stenbjerghav

I ojeblikket arbejder jeg pa en undersogelse af egnens befolkning
og dens tilknytning til sefart og skibsbyggeri. Det materiale, jeg
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er startet med, har varet kirkebager og folketzllinger, hvor jeg
er naet langt. Skibe og sefarende skal sa kobles sammen, fami-
lieskab forklares og si skal der helst ogsi vare lidt at fortzlle.

Det siger ikke, at jeg nu har afsluttet behandlingen af de byg-

gede skibe. Der er her samlet en hel del oplysninger om de en-
kelte skibe, som skal bearbejdes til en beskrivelse, udover de hul-
ler, der gerne skulle udfyldes. Der er derfor stadig meget at gore
for en energisk og nysgerrig pensionist.

Fortegnelse over skibe bygget ved Stenbjerghav

Fregatter

1.

Catharina, bygget 1804. 85.5 CL. Aabenraa. Ogsi Vest-
indien. 1840 solgt til Norge.

2. Anna Maria, bygget 1807. 81 CL. Aabenraa. 1828 Brig,
1836 Boreas. 1840 Kbh. Providentia. 1841 forlis.

3. Flora, bygget 1807. 81 CL. Aabenraa. Langfart. Vest-
indien. 1807 opbragt af englznderne. Condemneret.

Barker

1. Neptunus, bygget 1802. 72 CL. Aabenraa. Langfart. 1807/
o8 opbragt i England og condemneret.

2. Dora, bygget 1857. 123 CL. 1865: ¢8.5 CL. 1873 247 RT
Flensborg, 1873 Hamborg. Langfart, bl. a. Vestindien.

Brigantiner

1. Das Vertrauen, bygget 1782. 78 CL. Flensborg. Langfart.
1787 solgt til Marseille.

2. Ebenezer, bygget 1783. 84 CL. Flensborg. Langfart. 1784
solgt til Amsterdam.

3. .Anna Boletta, bygget 1792. 61.5 CL. Flensborg. Iszr Portu-
gal og Spanien. 1807 opbragt i England.

4. Die Hoffnung, bygpet 1792. 104 CL. Flenshorg. 1795 solgt
til Hamborg.

5. Ampbibium, bygget 1797. 79 CL. Flensborg. Langfart. 1818
til Kabenhavn. 1821 oversejlet ved Island.

6. Ferdinandus, bygget 1797. 70 CL. Flenshorg. Langfart.
1807/08 opbragt i England.

7. Probitas, bygget 1797. 68 CL. Flensborg. Langfart. 1808
opbragt i England.

8. A, bygget 1798. 69.5 CL. Flensborg. Langfart. 1808 for-
list ved holl. kyst.

9. Orion, bygget 1798. 81.5 CL. Flensborg. Langfart. 1808 op-
bragt i England.

10. Titania, bygget 1798. 69.5 CL. Flensborg. Langfart. 1803

forlist i Middelhavet.

. Fortuna, bygget 1799. 66 CL. Flensbarg. Langfart, ogsa

Island. 1807 opbragt i England.

12. Der Leitstern, bygget 1800. 72 CL. Flensborg. Langfart.
1819 forlist pa vej til Gibraltar.

13. Unitas, bygget 1804. 39 CL. Flensborg. Langfart, Vest-
indien. 1807 opbragt i England.

14. Minerva, bygpet 1805. 6o CL. Aabenraa. 1809 solgt til St.
Petersborg.

15. Die Freundschaft, bygget 1806. 68 CL. Aabenraa. Langfart,
ogsa Archangelsk. 1820 forlist ved Skotland.

16. Industria, bygget 1807. 44.5 CL. Aabenraa. Langfart. 1809
rekvireret til Norge. Opbragt til Gaeteborg.

17. Anna Helena, bygget 1810. 43 CL. Flensborg. Langfart.
1820 forlist i det spanske hav.

18. Sirene, bygget 1811. so CL. Flensborg. Langfart. 1815 solgt
til Kebenhavn. 1827 forlist.

19. Juliane, bygget 1817. 74 CL. Flensborg. Rute Flensborg-
Kabenhavn. 1823 solgt til Kabenhavn. 1826 forlist.

Galeaser

1. _Anna Maria, bygget 1749 ved Havern=s. 12 CL, senere 16.
Flensborg. Langfart. Sidst bemarket 1773.

2. Der Junge Pieter (ogsa De Jonge Peter), bygpet 1755 ved Ha-
vernas. 29.5 CL, sen. 36. Flensborg. Langfart.

3. Peter, bygpet 1756 Flensburger Revier, formentlig Haver-
n=zs. 13.5 CL, sen. 20. Flensborg. Notd- og Osterso.

4. Ebenetzer, byppet 1783. 26 CL. Flensborg. Langfart.
Miske navnezndring til nr. 6. Sidst bemzrket 1795.

5. Fortuna, bygget 1783. 41.5 Cl. Flensborg. Langfart. 1804
solgt til Kabenhavn.

6. Margaretha Benjamina, bygget 1783. 22.5 CL, 1808 27 CL,
1813 slup. Flensborg. 1808 taget af spanierne ved Nyborg,
men 1809 igen frigivet. 1817 forlist i Nordseen. Muligvis
fortsztt. af nr. 4.

7. Der Spekulant, bygget 1783. 34.5 CL. Flensborg. Langfart.
1794 forlist i Nordsaen.

8. Vitoria, bygget 1783. 55 CL. Flensborg. Langfart. 1791

solgt til Kabenhavn. 1803 forlist ved Anholt.



10.

1I.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

3L

32.

33.

34.

35

Fides, bygpet 1784. Ogsi Egernsund nzvnt. 22.5 CL.
Flensborg. Nord- og Dsterse. 180r solgt til Hamborg,
Delphin(e), bygget 178s. 32.5 CL. Flensborg. Langfart,
ogsi Island. 1803 til Kabenhavn. 1840 udgiet.

Dorothea, bygget 1785. 37.5 CL. Flensborg. Nord- og
Dstersa. 1790 solgt til Middelfart.

Anna, bygpet 1787. 32.5 CL. Flensborg. 1808 taget af spa-
nierne ved Nyborg. Frigivet. 1837 til Sverige.

Die Neue Hoffnung, bygget 1789. 26 CL. Flensborg. Lang-
fart. 1796 til Ksbenhavn.

Der Junge Heinrich, bygget 1792. 45.5 CL. Flensborg. Lang-
fart. 1804 giet tabt i Middelhavet.

Der Junge Nicolaus (Nicolay), bygget 1794. 30 CL. Flens-
borg. Langfart. 1802 solgt i Kabenhavn.

Charitas, bygget 1795. 56.5 CL. Flensborg. Langfart. 1809
solgt til Riga.

Doris, bygget 1795. 56 CL. Flensborg. Langfart. 19.8 1807
taget af englenderne ved Helsinger.

Die Wobltatigkeit, bygpet 1795. s8 CL. Flensborg. Langfart.
1799 opbragt af franskmzndene som prise.

Augusta, bygget 1796. 23.5 CL. Flensborg. Nord- og
Dstersa. 1808 taget af spanierne ved Nyborg. Frigivet.
Triton, bygget 1796. s9 CL. Flensborg. Langfart. 1813 con-
demneret i Bremen og hugget op.

Der Junge Jobann, bygget 1798. 49 CL. Flensborg. Langfart.
Sidst konstaterede rejse Riga 1814.

Carolina, bygget 1799. 58 CL. Flensborg. Langfart. 1803
forlist i Nordsaen.

Der Hirseh, bygget 1801. 61 CL. Flensborg. Langfart. 1805
gaet tabt i Ostersaen.

Magdalena Boletta, bygget 1802. s2.5 CL. Flensborg. Nord-
og Dstersa. 1805 solgt til trondhjem.

Emerentia, bygget 1803. 24 CL. Flensborg. Sejlede kun pi
Norge. 1809 hugget op i Christiania.

Sophia, bygget 1803. 24 CL. Flensborg. Nord- og @stersa,
Norge. 1809 condemneret i England og hugget op.

De 5 Sadskende, bygget 1803. 1.5 CL. Flensborg. Nord- og
Dsterse. 1847 solgt til Fraskebing,

Emanuel, bygpet 1804. 28.5 CL. Flensborg. Nord- og
Dstersa, Norge. 1829 forlist pi rejse til England.
Express, bygget 1804. 34 CL. Flensborg. Langfart. 1809
strandet ved Ystad og giet tabt. Mandskabet reddet.
Homerus (ogsi Jocarus), bygget 1806. 27 CL. Flensborg,
Nord- og Psterso. 1810 forlist ved den jyske kyst.

Maria Hedewig, bygget 18a6. 25 CL. Nord- og Osterse.
1825 forlist totalt ved Bornholm fra Kenigsberg.
Aurora, bygget 1807. 26 CL. Flensborg. @stersaen, Nor-
ge. 1814 forlist pa vej til Norge.

Concordia, bygget 1807. 54 CL. Flensborg. @stersaen. 1809
solgt til Rostock.

Fatum, bygget 18a9. 41 CL. Flensborg. Nord- og Osterse,
Norge. 1813 condemneret og ophugget i England.
Christine Marie, bygget 1844. 33.5 CL. Kabenhavn. Fra
1859 Bertha. Langfart. 1871 forlist ved Island.

Skonnerter

L

Delos, bygpet 180s. 57 CL. 1824 brig. Flensborg. Langfart,
Island, Brasilien. 1839 oversejlet i Kanalen.

2. Vorwirts, bygget 1834. 55 CL. Flenshorg. Langfart, Vest-
indien, Nordamerika. 1843 forlist ved @land.

3. Ane Marne Cathrine, bygget 1848. 40 CL. Bogense. Lang-
fart. Sidst omtalt 1862.

4. Cecilie, bygget 1851. 42.5 CL. Senderborg. Lanpfart.

s. Elise Mane, bygget 1853. 42 CL. Senderborg. efter ca. 1867
Marstal. Langfart. Sidst omtalt 1909.

6. Dora, bypget 1861. 31 CL. Stenbjerghav. Nord- og
Dsterse. Fra 1863 Thure, 18g1 Fredrhavn, nyt navn
Valle. 1895 Kbhvn., nyt navn Irabella. Sidst omtalt 1903.

Slupper

1. Die Etafette, ogsa Stafette, bygget 1786. 29 CL. Flensborg,
1789 solgt til Kabenhavn.

2. Frieden, ogsi Freden, bygget 1808. 26.5 CL. Senere skon-
nert, 35.5 CL. Langfart, ogsi Island. 1860 forlist.

3. Christoph Georg, bygpet 1809. 10 CL. Flensborg. 1810 solgt
til Horsens.

4. Probitas, bygget 1809. 18 CL. Flensborg. 1822 havari ved
Bergen. 1829 solgt til Senderborg.

5. Die Schinbeit, bygget 1810. 7 CL. Senere jagt. Flensborg.
1815 Skonbeden af Aarbus.

6. Activ, bygget 1811, 5 CL. Flenshorg. 1826 til Vejle og sam-
me ir videre til Horsens, 1832 udgiet af listen.

7. Kieholm, bygget 1815. 11 CL, senere 14. Stenbjerghav. 1847
Aabenraa, 1867-71 under Marstal.

8. Haabet, bygget 1830. 24 CL. Stenbjerghav. 1830 til Aaben-

raa. Fra 1838 ikke mere pi listen.

Jagter

L.

I0.

1L

Die Frau Ginner, bygget 1748. 4.5 CL. Flensborg. Kystsej-
lads. Fra 1780 ikke mere pa skibslisten.

Catharina, bygget 1760. 9 CL. Flensborg. Nord- og
Dstersa.

Der Diicker, bygpet 1776. 7.5 CL. Flensborg. 1795 forlist.
Catharina Maria, bygget 1784. 24 CL. Flensborg. 1804 for-
list i Bsterseen.

Der Passagier, bygget 1784. 24 CL. Flensborg. 1809 solgt til
St. Petersborg.

Der Courier, bygpet 1786. 27 CL. Flensborg. 1793 totalt
forlist ved Malme.

Der Frithling, bygget 1786. 10 CL. 1805 solgt til Sendet-
borg.

Die Vereinigten Briider, bygget 1787. 6 CL. Flensborg. 1790
forulykket ved Arhus.

Fortuna, bygget 1787. 8.5 CL. 1798 Flensborg. 1805 giet
tabt i Pstersaen.

Die Hoffnung, bygget 1787. 7 CL. 1792 Flensborg. Fra 1797
ikke mere pi skibslisten.

Die Drey Briider (1792: Die Zwey B.), bygpet 1788. 7 CL.
Flensborg. 1792 solgt til Haderslev.
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32
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34
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43
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. Dre Hoffnung, bygpet 1789. 7.5 CL. Flensborg. 1790 solgt til

Bornholm.

. Metta Catharina, bygget 1789, 8 CL. Flensborp. 1801 solgt

til Bogense.

. Mette Hedewig, bygget 1790. 6.5 CL. Stenhbjerghav.

Die Frau Anna, bygget 1791. s CL. 1808/09 fra Nordbarg
til Flensborg. 1815 til Grasten.

. Anna Catharina, bygget 1792. 4.5 CL. Maasholm. 1810/11

til Flensborg. Pi liste indtil 1843.

. Ingeburg (ogsa Ingeborg), bygget 1792. 21 CL. Flensborg,

1803 forlist i @stersaen.

. Margaretha Elisabeth (fra 1804/05 Maria E.), bygget 1792. 6

CL. Flensborg. 1807 til Kappel.

. Triton, bygget 1792. 7 CL. Arnzs, senere Kappel.
. Catharina, bygget 1793. 12 CL. Amas. Forlist iflg. skibs-

liste for 1802.

Die Frau Margaretha, bygget 1794. 5 CL. Senderborg (Rin-
kenazs). 1813 slettet af toldmyndighederne.

Anna Mana (fra 1850 Amalie M.), bygget 1795. 12.5 CL.
Flensborg fra 1824/25. Sidst med 1860.

Friederica Cbhristiana (ogsa F. Christina), bygpet 1795. 17 CL.
Flensborg. 1807 forlist.

Die Liebe, bygget 1795. 4 CL. Kappel.

Margaretha, bygpet 1795. 6 CL. Kappel, 1807 Maasholm.
Die Frau Botilla, bygget 1796. 7 CL, fra 1824 10 CL. 1838
ophugget.

Die Einighsit, bygpet 1796. 6 CL. Maasholm. Endnu
nzvnt i 1824.

Emanuel, bygget 1796. 5 CL. 1817 7 CL. Flensborg. 1819
solgt til Senderborg,

Metta, bygget 1796. 9 CL, fra 1799 13 CL. Kontrakt med
Jes Diederichsen. Flensborg. 1810 forlist.

Catharina Mana, bygpet 1707. 2.5 CL. Kappel, Maashalm.
Filora, bygget 1797. 10 CL. Flensborg. 1804 til Senderborg.
St. Johannes., bygget 1797. s CL. Flensborg. 1805 solgt til
Sanderborg.

Cbristine Dorothea, bygget 1798. 12 CL. Stenbjerghav.

Die Einigkeit, bygget 1798. 9 CL. Maasholm.

Mana Elisabeth, (senere Margaretha E.), bygget 1798. 6 CL,
fra 1821 9 CL. Flensborg. Endnu nzvnt i 1856.

Christina Sophia, bygpet 1799. 9.5 CL. Flensborg. 1808 taget
af svenskerne. 1809 ophugget i Gateborg.

Margaretha, bygget 1799. 8 CL. Flensborg. 1806 solgt til
Senderborg.

Christina Magdalena, bygget 1801. 10 CL. Attest fra Hans
Diederichsen. Flensborg. 1804 solgt til Liibeck.
Christiane Sophie, bygpet 1802. 12 CL. AEraskabing 1813.
Emanuel, bygget 1802 wved stranden af godset Norgaarde.
17 CL. Arnas.

Maria Catharina, bygget 1803. 16.5 CL. Flensborg. 1808 ta-
get af spanierne ved Nyborg, men frigivet.

Magdalena, bygget 1804. 10.5 CL. Flensborg. 1813 solgt til
Tenning.

Reinkoldt, bygpet 1804. 13.5 CL. Stenbjerghav. 1807 pi
skibslisten i Senderborg.

45.

46.

47.

48.

49.

50.
SL.

52,
53

54-

55

56.

9.

6o.

61.

62.

63.

64.

6s.

66.

67.

68.

69.

70.

7L

. Maria Christina, bygget 180s. 19.5 CL. Flensborg. 1808 ta-

get ved Nyborg. Frigivet. 1838-73 Marstal.

Marie Catbrine, bygget 1805. 24.5 CL, fra 1874 skonnert
70.5 RT. Fra 1838 Marstal. 1778-83 Thure (?).

Maria Friderica, bygget 1806. 25.5 CL. Flensbarg. Fra 1860
ikke mere med.

Die Frau Helena, bygget 1807. 1 CL. Flensborg. 1819 solgt
til Senderborg.

De Tvende Venner, bygpet 1809. g CL. Stenbjerghav. Sidst
omtalt 1823.

Pravidentia, bygpet 1812. 17.5 CL. Senderborg. 1828: skib og
skipper sporlest forsvundet.

Anna Maria Catharina, bygget 1819. 8.5 CL. Kappel.

Die Beiden Freunde, bygpet 1827. 6 CL. Stenbjerghav. 1835
til Flensborg, 1839 til Arhus.

Maria, bygget 1828. 4.5 CL. Kiel.

Catharina Elisa, bygpet 1831. Ca. 22.5 CL. 1873 Heiligen-
hafen 45 RT.

Dorothea (ogsa Dorthea), bygget 1831. 10.5 CL. 1871: 22 RT.
Stenbjerghav. 1867-71: Marstal.

Friederichshaab (ogsa Frederikshaab), bygpet 1835. 16 CL.
Stenbjerghav. Ca. 1867 Marstal. 1883-93 Kabenhavn.
Christina Maria, bygget 1835. 25 CL. Stenbjerghav. 1836
strandet ved den hollandske kyst og forlist.

. De Tvende Bradre, bygget 1837. 15.5 CL. Stenbjerghav. Sidst

omtalt 1853.

. De Tre Saskende, bygpet 1838. 29 CL. Sanderbarg. 1854 om-

byg. 405 CL.

Apollo, bygget 1840. 25 CL. Frederikshavn.

Den Ny Prave, bygget 1840. 26 CL. Kabenhavn. Sidst om-
talt 1856/57.

Panope, bygget 1841. 29.5 CL. Aroskabing. 1852 ombygget
til galease 46.5 CL. Endnu omtalt 1873.

Elisabeth, bygget 1842. 11 CL. Ohrfeldhaff. Nastved 1867-
73.

Mana, bygget 1842. 9.75 CL. 1874 til Senderborg (Egern-
sund). 1900 solgt til Danmark.

Die Hoffnung, bygget 1842. 31.5 CL. Flensborg. 1879 solgt
til Danmark.

Anna Catharina, bygget 1845. 22.5 CL. Flensborg. 1855 for-
list totalt foran den svenske kyst.

Skandinavien(-ia), fra 1891 Marse, bygget 1849. 8.5 CL.
Holnzs. 1869-89 Middelfart, 1891-93 Marstal.

Caroline Marie, bygget 1851. 16 CL. ZEreskobing. 1883-1901
Marstal. 1903-09 Troense.

Anna Margrethe, bygget 18s51. 8 CL. 1896 12.27 BRT
Senderborg. Senest reg. ejerskift 1907.

Marie (Olivia ca. 1858-74), bygget 18ss. 14.5 CL. Skelskor.
1867-83: Marstal. 1885-89 Redvig.

Mary, bygget 1857. 21 CL. Senere skonnert. Stenbjerghav.
1872 solgt til Sverige.

Margaretha, bygget 1864. 2.25 CL. Stenbjerghav. Endnu i
1888 pi skibsliste for Flensborg amt.



Jagtbide m.v.

1. Die Erstattung, jagtbad, bygget 1799. 3 CL. Flensborg. 1830
solgt til Haderslev.

2. Pelican, jagtbad, bygget 1804. 1 CL. Flensborg.

3. Den Ny Prove, evert, bygget 1820. 8.5 CL. Flensborg,. 1839
solgt til Thisted. Sidst fundet 1856/57.

4. Marze, jagtbad, bygget 1829. 3.75 CL. Marstal fra 1840.
Sidst fundet 1847.

5. Maria Dorothea, bid, bygget 1830. 2.5 CL. Burg pa Fe-

mern.
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Hans Diederichsen Réibmann:

Stenbjerghav by Flensborg Fjord - once a large-scale
supplier of sailing ships

Summary

Stenbjerghav is a little town in Angel about 30 km. south-east of Flensborg, not far from
Gelting Mole.

The palmy days of Danish overseas trade with its rapid growth in commerce and
shipping created such a great demand for ships that the Flensborg shipyards simply
could not cope with it. Enterprising people such as Hans Ingermann, a shipbuilder from
Als, saw the possibility of meeting some of this demand at competitive prices using
Stenbjerg Hav, as this stretch of coast was called. It had large, well-kept forests close to
the coast, and there was a population which was used to working with wood. Moreover,
among the local population, especially in the town of Stenbjerghav itself, lived many
skippers and other seafarers who had a good knowledge of ship timber work.

Experienced workers were also brought in from Als, Flensborg and other places.
Thus the foundation was laid for the development of a shipbuilding production which
in the period from about 1782 to 1872 comprised approximately 150 ships with a total ton-
nage of approximately 4,300 commerce lasts or about 8,600 register tons. The ships in-
cluded 3 frigates, 2 barks, 19 brigs, 35 ketches, 6 schooners, 8 sloops and 8o smacks. In the
period 1782-1807 Stenbjerghav was the second largest supplier of ships to Flensborg, both
as regards the number of ships and the amount of tonnage.

The article tells about this adventure and about the local milieu. It also relates the
story of the good ship “Flora”, a frigate built for Aabenraa, and tells what happened to
the ship during the British Navy’s confiscation of Danish merchant vessels, an action
which at the same time put an end to largescale ship construction. A more technical side
of the article presents a study of the conditions for shipbuilding around 18co with exam-
ples taken from the neighbouring shipbuilding towns of Senderborg, Kappel and
Arnzs. Finally a shipbuilding contract from 1847 is also shown.
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RA = Rigsarkivet.

LA = Landsarkivet i Kaben-
havn.

1. Rasmus Nielsen: Nastved
kabstads historie, bd. 1V,
Nazstved 1932, s. 137ff. Nielsen

har udelukkende anvendt arki-

valier fra Nzstved ridstue.
Det er bestemt ikke utznke-
ligt, at en gennemgang af cen-
traladministrationens og stift-
amtmandens arkiver vil kunne
nuancere hans indtryk.

Flemming Jensen og Jorgen Mikkelsen

Mudder, maskiner og
mennesker

Den sprgmuntre beretning om istandsattelsen af
Skalsker havn og fjord 1798-1814

Litteraturen om danske provinshavne i 1700-tallet er spredt og
ujevn; en stor del findes i kebstadshistorier og lokalhistoriske
arbager. Men alle forfattere er vist nok enige om at give et dy-
stert helhedsbillede af havnenes tilstand. Det skal der ikke rok-
kes ved her. De havneanlzg, der 13 ved en 4, en fjord eller et nor,
bestod som regel kun af et bolvark af tre langs med bredden, og
kysthavnene var ofte blot en eller to trebroer vinkelret pa ky-
sten. Nogle broer var dog forstzrket med stenkar. Den ringe be-
skyttelse beted hurtig forriadnelse, hvad der gjorde hyppige
istandsattelser nadvendige. Ligeledes havde utallige byer pro-
blemer med tilsanding og tilmudring af indsejlingen.

Havnelitteraturen omtaler mange store planer om forbedrin-
ger, men de fzrreste blev fort ud i livet. Dette henger sammen
med, at de faste havneindtzgter var meget sma i hovedparten af
byerne. Spargsmalet er imidlertid, hvorfor provinshavnene ikke
fik tilfort flere penge fra anden side: gennem optagelse af offent-
lige eller private lan eller ved indfarelse af nye afgifter for at bru-
ge havnen. I hvilket omfang skyldes den miserable tilstand pas-
sivitet hos lokalbefolkningen og de lokale myndigheder, og i
hvor hej grad ma ansvaret placeres hos den centrale administra-
tion og hos stiftamtmzndene, der i 1700-tallet forte tilsyn med
kobstedernes administration?

En af de fa, der har beskaftiget sig med denne problemstil-
ling, er cand. phil. Rasmus Nielsen, der har skrevet om havnen i
Nastved. Det gir som en red trid gennem hans fremstilling, at
der gennem hele 1700-tallet var en stor lokal vilje til at forbedre
havnen, men i Kabenhavn havde man ikke megen forstielse for
byens vilkar. Under alle omstzndigheder blev flere veldoku-
menterede ansggninger om lin afvist af Kommercekollegiet,
Rentekammeret og stiftamtmanden.!

Der var ellers hirdt brug for pengene, forklarer Nielsen.
Indlebet ved Karrebzksminde, 2 mil fra byen, var sa tilstoppet,
at stort set alle fartojer matte legge til ankers ude i Smalands-
havet, hvor de ofte var udsat for kraftige vinde. Det hendte, at
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et skib drev til havs eller blev kastet pa land, og det var ganske
almindeligt, at der gik 3-5 uger, for det var muligt at losse lasten
over i pramme. Den videre sejlads opad Susien blev tit h#ammet
af grade, og undertiden mitte prammandene give op og lade en
vogn kere ud for at hente lasten. Nielsen refererer ogsi et par
breve, der fremhzver, at de farlige besejlingsforhold gjorde det
nedvendigt at tilbyde skipperne en hojere fragtrate end andre
steder, og dette var til stor skade for byens handlende, der havde
svaert ved at konkurrere med nabokgbstzderne.

En af disse byer var Skzlsker. Men ogsa her var de fleste
fartojer nedt til at legge til ankers i abent farvand, og to pramme
besargede sa transporten ind til byen, en mil derfra. Kun smaski-
be, der var helt udlossede, kunne komme ind i nzrheden af
kebstaden, men de brugte gerne den indre fjord som vinter-
havn.2 Ogsi i Skzlsker anstillede man beregninger over, hvad
det ville koste at rense indsejlingen: i 1743 kalkulerede byfoged
Niels Stub med et belab pa 5-600 rigsdaler (rd), og i 1769 lavede
byens kebmand og skippere et ret detaljeret overslag, hvor de
samlede udgifter til muddermaskine, arbejdsfolk m. m. blev op-
gjort til 3000 rd.3
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Fig. 1: I 1769 udarbejdede
bab, A, og L.‘;; "‘l'fl. leb,
et overslag over, hvad det ville koste
at sette byens bavneanlzg i stand. |
denne forbindelse blev der lavet en
lille tegning over byen og de nermeste
omgivelser. (Nord er nedad). Nir
man sammenligner det med skriftlige

kilders udsagn, viser det sip, at i alt
Jfald bebyggelsen og markerne er teg-
net ganske precist. Generaltoldkam-
meret. Havne-, kanal- og fyrvaesen.

26. Skalskor havnesager 1769-77 og
1798-1817. Udmit.



2. Peter Friis Edvardsen: En
ringe Underretning om Schiel-
schier Kigbstzds gamle og nu
vzrende Tilstand..., Sore 1759,
s. 12. Friis Edvardsen var prast
i byen fra 1720 til 1765.

3. RA: Danske Kancelli,

D 102a: Efterretninger om
kebstzderne og amterne, ind-
sendt i henhold til over-
sekretzrens skrivelse 6. april
1742, 1743-46.
Generaltoldkammeret. Hav-
ne-, kanal- og fyrvasen. 26.
Skzlsker havnesager 1769-77 og
1798-1817.

4. Generaltoldkammeret. Be-
tznkning ved kgl. res. 18. april
1781, Kgl. reskripter, resolu-
tioner og forestillinger ang.
havne-, kanal- og fyrvzsenct
1781-1811.

5. Det felgende bygger over-
vejende pa Wilhelm von Ro-
sens to fine artikler:
»Kabstzdernes havnekommis-
sioner 1798-1868«, Arkiv, bd. 6,
1976-77, s. 168-89 og »Omlzg-
ningen af Korser havneadmi-
nistration 1797« i: Peter Kr.
Iversen m.fl. (red.): Festskrift
til Johan Hvidtfeldt, Kbh. 1978,
s. 413-32. Havnearbejdet udger
en meget vigtig, men - ikke
desto mindre - ofte overset
side af Lovenerns vidtfavnen-
de aktiviteter. Saledes bliver
havnearbejdet kun lige akkurat
nzvnt i den nyeste udgave af
Dansk Biografisk Leksikon.
Derimod har Hans Chr. Bjerg
skrevet et kapitel om emnet i:
»Poul Loweneorn 1751-1826«,
Kbh. 1984.

I 1774 tog Generaltoldkammeret, der - siden 1760 - havde det
overordnede ansvar for de danske havne, initiativ til en generel
undersegelse af havnene i alle landets sgkabstzder. Blandt de
sjzllandske byer havde kun Korser og Kalundborg acceptable
besejlingsforhold. Men de havde ogsi, takket vare fergefarten,
pzne arsindtegter pi 4-soo rd, og det var tilstrzkkeligt til at
kunne rense indlebet hvert ar. I det hele taget var det karakteri-
stisk, at overfartsstederne klarede sig bedst i undersogelsen.+

Lovengrn i Korser

Trods den bedrevelige rapport tog Generaltoldkammeret ikke
afgerende skridt til at forbedre havnevasenet forend 1797, hvor
kommanderkaptajn Poul Levenern overtog posten som kam-
merets konsulent i havne- og fyrsager. Aret forinden var
Lovenern blevet udnzvnt til overlods, dvs. tilsynsferende med
lodsvasenet i Danmark. Samtidig fortsatte han som direktor for
Sekortarkivet — et arkiv, som han selv havde grundlagt i 1784.5

Lovenerns forste havnesag blev, ironisk nok, Korser. Her
havde der ganske vist varet muddermaskine siden 1761, men
maskinen var ude af drift fra 1787 til 93, og i 1796 indgav post-
skipper Andreas Langballe en klage til sine overordnede i Gene-
ralpostamtet over, at magistraten ikke gjorde tilstrekkeligt for at
holde sejlrenden vedlige. Selv kronprinsen havde oplevet at lgbe
pa grund ved Korsor...

Efter korrespondance mellem Generalpostamtet og General-
toldkammeret blev Lovenern sendt til Korser for at tage bestik
af situationen. Bespget gav store resultater! For det forste frem-
lagde Lovenorn en rzkke forslag til tekniske forbedringer, lige-
som han sergede for, at havnen blev opmilt, og at der blev frem-
stillet to meget detaljerede og przcise kort.

For det andet fik han udvirket, at administrationen af byens
havnevasen blev taget ud af magistratens arbejdsomride og hen-
lagt til en permanent havnekommission, hvor borgmesteren
ganske vist var formand, men hvor flere kyndige borgere (deri-
blandt postskipperen!) fik szde. Det var nemlig Levenerns op-
fattelse, at magistraten i Korser - og i de danske kebstzder som
helhed - havde alt for ringe teknisk viden til at kunne varetage
havneforvaltningen pa en forsvarlig made. Derimod var de
norske havnekommissioner en stor succes.

Den nye ordning i Korser betad ovenikabet, at magistraten
slet ikke fik noget tilsyn med havnekommissionen; kommissio-
nen stod direkte under stiftamtmanden (fra 180oo: amtmanden
for Sore amt), der igen fik sine ordrer fra Generaltoldkammeret.
Formilet var at sikre kammeret en effektiv og direkte kontrol
med udviklingen i de enkelte havne. Lovenern havde ogsa helst
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set, at stiftamtmanden var blevet fritaget for den formidlende
rolle, men dette kunne regeringen ikke gi med til, da det ville
vere i modstrid med den szdvanlige administrative arbejdsgang,
hvor amtmand og stiftamtmand var mellemled mellem central
og lokal administration i nasten alle spargsmal.
Korser-ordningen kom til at danne model for andre byer, for
i april 1798 udgik der kgl. resolution om at oprette havnekom-
missioner i alle sekebstzder. Om sammensztningen lyder det
blot, at de »skal bestaae af en @vrigheds Person og nogle af
Byens Borgere«. Kommissionerne fik ret til at anvise betalinger
op til en vis sum, der var forskellig fra by til by. Ved storre belob
mitte man indhente godkendelse fra Generaltoldkammeret. Re-
solutionen blev fulgt op af et krav om, at de enkelte havnebyer
blev udstyret med havnereglementer, som fastlagde kommissio-
nernes opgaver. Endvidere skulle der udarbejdes instrukser for
havnefogederne, der fik det daglige opsyn med havnene, og hav-
neanordninger, som havde til formal at regulere de besagende
sofolks adfzrd. Alle disse regelszt blev formuleret i General-
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Fig. 2: Lovenarn vvar en usedvanlig
kundskabsrig og kreativ begavelse, en
god semand, og i besiddelse af et ek-
straordinert administrativt talent og
en nasten overmenneskelig energic.
Sddan lyder Hans Chr. Bjergs sam-
menfattende karakteristik af Poul
Loavensrn (1751-1826) i Dansk bio-
grafisk leksikon, 3. udg., 1981. Som
direkser for Sekortarkivet gjorde
Lavenarn en imponerende indsats for
opmling af de danske og norske far-
vande, 0g han fik afgerende betyd-
ning for bade havnevesenet, lodsvese-
net, fyrvesenet og fzrgevasenet.
Lsvenarn blev tilknyttet central-
administrationen i 1790'¢rne, og fra
1816 til sin ded var han deputeret i
Generaltoldk - og K ce-
kollegtet. Her ses en buste, der er
opstillet pa Orlogsmuseet.

6. Hovedkilden til dette afsnit
er: LA: Skzlskar ridstue. Hav-
nekommissionens forhand-
lingsprotokol 1798-1803 (et
hzfte pa 13 sider). Der citeres
fra s. 33, 42 og 7b.



Fig. 3: Skalskor fjord, som den ser
ud i dag (gengivet efter: Aspects of
Maritime Scandinavia AD 200-
1200). Fjordens forleb bar kun
endret sig ganske lidt siden 1800,
hbvorimod kystlinien nord for fiorden
er forandret en del pga. moleanizg-
get. Vasebro (Vasen) er en gammel
skibsbro, der altid har hert til
kobstaden; dette anlobssted fik en
renassance efter opmudringen of for-
den i begyndelsen af 1800-talles.
Herregarden Borreby - lidt syd for
Skalskor — har haft egen losse- og
ladeplads ved Gedebaven. Resterne
eksisterer stadigvak i form af en
palerakke under vandoverfladen
(her markeret med stiplet linie). For
3 dr siden blev nogle af palene date-
ret dendrokronologisk til omkring
1500. Pd dette tidspunks var Borre-
by i Roskslde-bispens eje, og det for-
modes, at bavnen bar varet anvendst
1/ kornudfersel fra flere af bispens

efendomme.

toldkammeret efter udkast fra havnekommissionerne. Kamme-
ret fik ogsa det endelige ord at skulle have sagt ved beszttelse af
havnefogedstillinger. Og hvad der var nok si vigtigt: Kammeret
fik ansvar for revision af havneregnskaberne, hvad der hidtil
havde vzret stiftamtmandens opgave.

Fra begejstring til resignation

Lovenerns effektive indsats i Korser blev hurtigt kendt viden
om, og hans embedsarkiv vidner om en meget omfattende rej-
seaktivitet i de folgende ir. Ikke overraskende var Skzlsker en af
de forste byer, der bad om hjzlp. Lovensrn aflagde byen et besog
i august 1798. Han inspicerede fjorden og havnen sammen med
havnekommissionen, der bestod af byfoged Jacob Severin
Payngk (byfogeden var byens magistrat, dommer og politimester
i en og samme person), kebmanden Thomas Bruun og drejeren
Mads Jensen. Dagen efter fremlagde Lovenorn sine tanker for
byens handlende og andre borgere, og alle erklzrede sig »serdee-
les fornoyede«.

Lovenorn mente, at Skzlskor havde meget fine muligheder,
da skibene ville kunne ligge godt i l= inde i fjorden. Han note-
rede ogsi, at der her er »et af de sieldne Tilfzlde i de danske Hav-



ne«, hvor »her er en temmelig ordentlig Ebbe og Flod«.” Men
problemet var, at det yderste indleb til fjorden kun havde en
dybde pi 4-5 fod, og rheden ude i Storebzlt kunne desuden vare
temmelig farlig ved visse vinde. Lovenorn foreslog at etablere
en sejlrende pa 8 fods dybde gennem hele fjorden, og han lod
sin tegner B. L. Born blive pa stedet for at udarbejde nogle
kort.

Til oprensningen skulle der bruges en muddermaskine og to
pramme. Lovenerns nzre medarbejder, Holmens pzlebukkeme-
ster Halkier, fik til opgave at levere tegninger til disse.

Desuden fandt Levenern, at havneanlzgget inde ved byen
trengte til en ganske betydelig renovering. Ellers ville det ikke
kunne betjene de mange fartgjer, der ville komme her i frem-
tiden.

Skzlskor bestir af en vestlig og en ostlig bydel, der er forbun-
det med en »korebro« ~ eller nden store Communications Broe,
som havnekommissionen yndede at kalde den ca. 10 meter lange
bro. Neden for denne la byens bolvark. Levensrn bad kommis-
sionen om at sztte det bedre i stand, men ikke nok med det. Der
var ogsid behov for en ny lade- og losseplads, og til den ende
fandt han pladsen neden for Smedestrede i Vestbyen mest vel-
egnet (se fig. 5). Han foreslog, at pladsen udadtil blev afskzrmet
med et dige af klovede kampesten, og han kunne ikke tro, at det
ville volde de store problemer at fa bygget et sadant, »da her ved
Stzdet er Overfladighed af Steenc, ligesom han forventede, »at
de af Byens Indvaanere, som have ArbeidsVogne og Heste ville
foreene sig at kiore Fyld dertil.. .«

Endelig formanede Lovenarn kommissionen om at omlegge
byens rendestene, si skarnet ikke mere blev fort direkte ud i hav-
nen.

Havnekommissionen modtog de bebudede kort og tegninger i
foriret 1799. Kommissionen kendte ikke nogle gode lokale
skibstammermand, men man havde fiet Lovenarns tilladelse til
at forsege at finde én i Svendborg eller pa Tasinge eller Thure.
Sd i sommeren 1799 drog den hibefulde Thomas Bruun pa en tur
til det sydfynske. Men her ville ingen patage sig opgaven. Sa be-
sluttede kommissionen alligevel at foranstalte en offentlig licita-
tion i Skzlsker efter forudgiende bekendtgorelse »i De Danske
Aviserq; det kunne dog vzre, at man pa denne made kunne
tiltrekke en kvalificeret person udefra. Men ogsa dette forsag,
der blev gjort dret efter, mislykkedes. Og man aner nu, at resig-
nationen bredte sig i havnekommissionen; under alle omstzn-
digheder er det pafaldende, at kommissionens forhandlingspro-
tokol ikke indeholder et eneste medereferat mellem maj 1800 og
juni 1803. Dette indtryk bekrzftes af et brev fra kebmand Jens
Bech til amtmand P. C. Stemann, dateret 18. januar 1802.% Her
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7. Lavenarns redegorelse til
Generaltoldkammeret 4. ok-
tober 1798. Fundet i: LA: Sore
amt. Journalsager, pk. 232:
Skelskar kabstad 1803.

8. Sst.

9. En segning i Lavenarns
embedsarkiv, der er en del af
Generaltoldkammerets arkiv,
har imidlertid vaeret resul-
tatlast.

10. Skzlsker radstue. Havne-
kommissionen. Indkomne bre-
ve m.m. 1798-1806. Lag 1798-
1803 samt nr. 1/1804. Vi har i
denne artikel gjort brug af to
pakker med indkomne breve
til havnekommissionen; den
anden pakke omhandler perio-
den 1807-1815. Da de fleste bre-
Ve er nummereret med sags-
nummer og arstal, vil der i det
falgende normalt kun blive
henvist til disse numre.

erklzrede Bech, at »den ansadte Havne-Commission ikke allene
gandske tier med hvad der er passeret, men endogsaa, i mine
Tanker, maae have henlagt det til Forglemmelse.« Han anmode-
de derfor amtmanden om at gere sit til, at der pa ny kom liv i
havnesagen, »...da jeg er vis paa, at eenhver patriotisk-sindet
Borger vil understotte dette...« Der er dog ikke fundet nogen
reaktion pa brevet fra amtmandens side.

I'juni 1803 fik Lovenern tid til en lille visit i Skzlskor for at se,
hvordan projektet skred frem. Havnekommissionen kunne ikke
skjule de pauvre resultater; ja, faktisk var »aldeles intet endnu fo-
retaget« ved selve havnearbejdet. Men viljen var der naturligvis
stadigvek. Si Bruun lovede, at han nok skulle bygge mudder-
maskinen og prammene for 3500 rd, »da han dertil havde got be-
qvemt Egetommer«. Det blev bare aldrig til noget, for Bruun
dede 3 maneder senere.

Heller ikke det formelle grundlag var bragt i orden. Ganske
vist havde kommissionen udarbejdet et udkast til havneregle-
ment — med reglementet fra Korser som forlzeg. Ligeledes havde
kommissarierne lavet en rzkke forslag til havneafgifter, der
skulle vere med til at finansiere istandszttelsen. Imidlertid var
afgiftsforslagene aldrig blevet indleveret. Derimod hzvdede
kommissionen, at reglementet var sendt til Stemann allerede i
1800. Siden havde de ikke hart mere til det.

Havneadministrationen i faste rammer

Der er tilsyneladende ikke bevaret ret meget skriftligt vedr.
Skzlsker havnevasen fra sidste halvdel af 1803 og begyndelsen af
1804. Alligevel kan der nzppe vare tvivl om, at Lavenarns be-
sog 1 juni 1803 satte meget i gang.?

Skalsker fik sit kgl. approberede havnereglement 24. marts
1804. Indholdsmassigt 12 det meget tzt op ad udkastet fra 1800.%
Den vigtigste ndring var, at havnekommissionen fra nu af
skulle besta af § personer, hvoraf byfogeden og toldinspekteren
var fpdte medlemmer. Af den oprindelige kommission var der
nu ingen tilbage. Drejer Mads Jensen var allerede i 1799 eller 1800
blevet erstattet af kebmand Mads Bay, og ved Payngks afgang
som byfoged i 18or indtradte efterfolgeren, Erik Borring automa-
tisk i kommissionen. Og i foriret 1804 blev toldinspekteren Ole
Jelstrup, vejeren og mileren Henrik Rolff og doktor Henrik
Miiller medlemmer. Det kan miske undre, at der ikke var nogen
skippere reprzsenteret i havnekommissionen, men forklaringen
er antagelig, at kommissionen havde pligt til at afholde et mede
hver maned - ovenikebet en bestemt dag, nemlig den forste
torsdag — og i sommertiden var der ikke mange sefolk i byen.
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Havnereglementet beskaftiger sig mest med tilrettelzggelsen
af det daglige arbejde i kommissionen. Men vi far ogsi et klart
indtryk af, at centraladministrationen snskede at have hind i
hanke med de lokale havnevaesener. Fx fik kommissionen pligt
til at indlevere halvarlige indberetninger til Generaltoldkamme-
ret under storre istandszttelsesarbejder. Ligeledes skulle alle lici-
tationer godkendes af kammeret. Reglementet forsagte tillige at
foregribe evt. korruption, idet intet kommissionsmedlem »maae
staa for nogen Leverance som Entrepreneur enten umiddelbar
eller middelbar«. Dog mitte alle have lov til at byde ved offent-
lig licitation.

Endelig indeholder reglementet det for eftertidens forskere
sare nyttige pibud, at kommissionen skulle anskaffe sig 3 proto-
koller:

- en forhandlingsprotokol, der ogsa skulle fungere som journal
over indkomne breve,

- en kopibog over udgiede skrivelser og

- en regnskabsbog.

Lykkeligvis er alle disse bager bevaret, og de har sammen med
de indkomne breve til havnekommissionen dannet hoved-
grundlag for denne artikel.

Fire dage efter, at havnereglementet var udkommet, blev ogsi
havnetaksterne forsynet med det kongelige segl. Fra nu af havde
kommissionen ret til at opkreve 8 skilling (sk) pr. kommer-
celest af hvert fartaj, der anleb Skzlsker. Ligeledes var der tarif-
fer for alle de vigtigste grove varer.

Selv om disse afgifter naturligvis ville skeppe godt i kassen,
var det slet, slet ikke tilstrekkeligt til at dekke alle omkostninger
ved istandszttelsen af havnen. Dertil behovede man et lan.
Hvad dette angir, var situationen langt mere gunstig, end bare fa
ar forinden. For i oktober 1798 var det ved kgl. resolution blevet
godkendt, at Den kgl. Kreditkasse kunne foretage udlin til fa-
vorable vilkar til udbygning af kebstadshavne. Forudsztningen
var blot, at havnekommissionen indleverede przcise planer
over arbejdet og beregninger over de forventede udgifter.”

Men endnu inden man for alvor begyndte at snakke Kredit-
kasselin i Skzlsker, var havnevaesenet blevet tillagt endnu en
indtzgt, og kommissarierne var endda - sa vidt det kan ses - end
ikke blevet spurgt, om de snskede den. I februar 1804 besluttede
Danske Kancelli at henlegge administrationen af kerebroen til
havnekommissionen. Det betad, at den mand, der havde broens
passagepenge i forpagtning, ikke lzngere skulle aflevere sin ar-
lige afgift til kemneren (der opbevarede »byens kasse«), men
derimod til havnekommissionen. Men det medforte ogsa, at
kommissionen fik ansvar for at holde broen i ordentlig stand.
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Fig. 4: Udsmit af Borns kort over
Skzlskar ford 1798. Mdske er der
tale om en lidt yngre kopi af kortet;
under alle omstendigheder er det
vajourfort« med Lodshuset (averst
t.v.), der blev opfert omkring 180s.
Vanddybderne er for det meste 4-7
Jfod, men varierer fra 2 #i 16 fod.
»Directionen for Opmudringen er
tegnet ind, og det samme gelder
palerakken fra 1500-tallet. Jo,
Lovenarns kort kan skam ogsd bru-
ges til marinarkazologi! Kortet befin-
der sig 1 Rigsarkivets kort- og teg-
ningsamling (Rentek. vamlingen
nr. 331.107). Arkivet har ogsd kort
fra en rakke andre danske havne.
Adskillige af disse er blevet til som
led i Lavenarns havneprojeketer.

11. Jvf. von Rosen 1976-77, s.
185.

12. Skzlskar ridstue. Forhand-
lingsprotokol for havnekom-
missionen 1804-1917, s. 2bff.



SieSoe b,

I april 1804 var Lovensrn pa ny i Skzlsker, og denne gang
gjorde amtmanden ham falgeskab.’» Den direkte anledning var,
at Lovenern kort forinden havde indgéiet kontrakt med skibs-
bygmester, grosserer Lars Larsen i Kobenhavn om at bygge en
muddermaskine for 2050 rd. Maskinen ville blive skilt ad inden
transporten til Skzlsker. Derfor bad Larsen om at fa stillet en
plads til radighed, hvor den kunne samles igen.
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Levenorn, Stemann og kommissionen blev hurtigt enige om,
at pladsen neden for Smedestrede — som man jo allerede havde
kig pi i 1798 — mitte vere den mest velegnede til dette formal.
Men den var meget lille, ikke mindst i betragtning af, at der ogsa
skulle vare plads til tammeroplag under byggearbejdet. Havne-
kommissionen lovede derfor at undersage, om ejerne af de om-
liggende grunde havde foretaget uretmassige udvidelser af deres
haver siden sidste grundopmaling i 1763.

Men Lovenern havde skam meget andet at bemarke. Fx var
rendestenene endnu ikke blevet reguleret, og bolverket ved
kerebroen trengte stadig til istandszttelse. Desuden ville det in-
den lznge vare nedvendigt at ansztte en lods, og lodsen ville al-
lerede nu kunne gore stor nytte ved at holde gje med, at de far-
tojer, der 1a for rheden, ikke udkastede ballast pa uheldige steder.
Samtidig ville han kunne fore opsyn med opmudringsarbejdet i
den yderste del af fjorden. Det ville derfor vaere hensigtsmassigt
at opfere et lodshus pa odden helt ude ved bzltet.

Lodshusbyggeriet blev genstand for mange hejlydte diskussio-
ner i havnekommissionen, og det samme var tilfzldet med
aflenningen af lodsen. Derimod fandt man hurtigt frem til en
egnet kandidat: den tidligere skipper, kebmand og vzrtshushol-
der Zacharias Bruun tiltridte i november 1805.

De stzdige byfogeder og det bortforte lokum

Allerede 6 dage efter Lavenorns og Stemanns besog forela der en
opmaling af havegrundene i nzrheden af Smedestrzde. 5 grunde
ragede for langt ud. Den mindste overskridelse var % alen (dvs.
ca. 31 cm); den sterste 20 alen. Ejerne, deriblandt Payngk, blev
anmodet om at afsti de ulovlige besiddelser inden for ¥; ar.s

Landvasenskommisszr og fhv. byfoged Andreas Hansens
grund frembed problemer af en noget anden art. Dels var
bolvarket ud for girden sa stzrkt forfaldent, at havnen led skade
p.g a. jordskred. Dels havde han opstillet et lokum ud til pladsen
ved Smedestrzde, og »ureenlighederne« faldt ud precis der, hvor
muddermaskinen skulle sammenszttes. Dette lokum havde
Hansen derfor straks at »bortfere«. Ligeledes fik han besked om
snarest muligt at sztte sit bolverk i stand.

Fire af de tilspurgte personer accepterede kravene; kun de to
tidligere byfogeder stillede sig pa bagbenene.'« Payngk skrev, at
ingen kunne overbevise ham om, at han i de 44 4r, hvor grunden
havde veret i hans besiddelse, havde foretaget nogen som helst
udvidelse af haven, si han havde bestemt ikke til sinds at fraleg-
ge en eneste »Fingerbred«. Men hvis der kom penge pa bordet,
var han miske til at tale med...

Hansen, der brugte hele s sider pa sit svar, afviste al tale om at
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Fig. 5: Born fremstillede ogsa et spe-
cialkort over den inderste del af fjor-
den. Ogsd dette kort er blevet bear-
bejdet pd et senere tidspunkt. Siledes
bar man L.v. for kerebroen (nederst i
billedet) afmarkst den plads, der i
1805 bley udlagt 4l ny havneplads.
Til hajre for broen ses »Den nuvee-
rende Losse- Plads, og derefter
Jfolger Hansens gdrd (bvor lokummet
er indtegnet, hvad der uden tvivl ogsd
er en senere tilfojelse!), det projekte-
rede stendige og lossepladsen for en-
den af Smedestrede og endelig
Paynghes have. Rigsarkivets kort- og
tegningsamling, VBDir. nr. 47.

13. Afsnittet bygper i vesentlig
udstrzkning pi: Skzlskar
ridstue. Havnekommissionen/
Havneudvalgets kopibog og
journal 1804-1893, s. 3b-8a. 1
den her undersagte periode
fungerer bogen kun som kapi-
bog.

14. Nr. 9/1804 og 10/1804.
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flytte sit lokum, da det lille hus var bygget »aldeles paa egen
Grund« og havde staet der i mands minde. Og hvad bolvarket
angik, efterlyste han bl.a. et bevis for, at de andre private
bolvark ikke var skyld i mindst lige si megen udsivning i fjor-
den. Men Hansen pointerede, at han skam ikke havde spor
imod, at havneforholdene blev forbedret; alt andet ville da ogsa
have vazret besynderligt, hans fortid taget i betragtning. Han
havde imidlertid meget svert ved at se formalet med, at der blev
anlagt en havneplads netop ved Smedestrzde. Pladsen ville al-
drig blive rummelig nok, hzvdede han, og strzdet var for
snzver og »umagelig« som til- og frakerselsvej. Hansen slog deri-
mod til lyd for, at der blev bygget et nyt havneanlag i den sydlige
udkant af gstbyen. Her var pladsen fast og jevn, der var hele to
tilkarselsveje, og sidst, men ikke mindst, 1 stedet bekvemt i for-
hold til de store kebmandsgirdes pakhuse. Langt de fleste af
kebmandsgardene 14 i den ostlige halvdel af byen.

Havnekommissionen tog ikke stilling til Hansens modforslag,
som han da ogsa havde haft rig lejlighed til at fremsztte tidlige-
re. Nu var de afgprende beslutninger truffet, s man nojedes med
at orientere amtmanden om Hansens og Payngks negative ind-
stilling. Men der var en udstrakt hind til Hansen. Kommissio-
nen vidste, at han sad i ringe kir og muligvis ikke havde rad til at
foretage den nedvendige reparation. Kommissionen ville derfor
gerne tilbyde ham respit, ligesom man var villig til selv at over-
tage bolvarket og sztte det i stand.

Stemann lod Hansen-sagen ga videre til Generaltoldkamme-
ret, som igen forherte sig i Danske Kancelli, eftersom retsvase-
net horte ind under kancelliets arbejdsomréade. 11. august kunne
Stemann orientere havnekommissionen om centraladministra-
tionens afggrelse: Hansen skulle tiltales for politiretten med
krav om at fjerne sit lokum, hvis placering »strider mod al god
Skik og Orden. Tillige skulle han indklages for den lokale forli-
gelseskommission, der fik til opgave at forsege en mzgling mel-
lem ham og kommissionen, siledes at Hansen enten afstod sit
bolvzrk eller forpligtede sig til at sztte det i stand.

Men Hansen, der havde mange ars erfaring som sagferer, var
ikke sidan at lebe om hjgrner med. Si den tilsyneladende sa ba-
nale lokumssag kom til at beslaglzgge hele 5 retsmeder, hvor en
rekke vidner fik lejlighed til at afgive vidtlaftige udsagn om de
lokale aflgbsforhold. Under disse meder kom det i svrigt frem,
at Hansen si langt fra var den eneste, der havde anbragt sit
aftredelsessted pa et for almenvellet mindre heldigt sted. For-
skellen var bare, at de andre »nojedes« med at forurene fjorden
og ikke ville pafere uskyldige skibstemmermand lugtgener un-
der deres arbejde.
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Lokumssagen fandt sin afslutning i oktober 1804, da Hansen
omsider accepterede havnekommissionens krav. Ogsi i bol-
verkssagen mitte han strzkke vaben og sztte sit pzlevark i
stand. Men det skete forst efter, at forligelseskommissionen hav-
de opgivet at finde en lesning, og Generaltoldkammeret derefter
- 1 maj 1805 — havde palagt havnekommissionen at fremme sagen
ved retten.”

Sagen om Payngks have fik et ganske andet forleb. Stemann
var synligt oprert over, at selveste byfogeden havde dristet sig til
at foretage en uretmassig udvidelse af sin grund, »...thi som
Byens @vrighed og Politimester, var det hans Embedspligt at
paasee, at ingen fravendte Byen noget af sine lovlige Ejendom-
me og Grunde, hvilke han saaledes havde i Forsvar«.™

Payngk kom dog ikke til at sta til ansvar for sine gerninger, for
han dede i juni 1804. Men pa forligelseskommissionens mede i
juli tog enken afstand fra havnekommissionens anklager. Kort
efter modtog amtmanden en skrivelse fra pastor Lange i Kirke
Stillinge. Han ilede enken til undsztning og anmodede om, at
videre segsmil matte bortfalde. Da havnekommissionen havde
vanskeligt ved at afvise praestens argumentation, udbad Stemann
sig en ny opmaling af grunden, og i oktober matte den bradebe-
tyngede kommission indremme, at Payngks haveudvidelse ikke
drejede sig om 12, men bare 3 alen. »Vi begribe ikke, hvorledes
det ved forste Maaling er bleven anseet for 12 Alen, uden at den
Forseelse maae vzre foregaaet, at de ved Maalingen brugte
M=znd maa have brugt en for liden Maalestok...«, lyder havne-
kommissionens noget tyndbenede forklaring. Stemann gav her-
efter kommissionen ordre til at stille sagen i bero, indtil han
havde varet pa stedet for at finde ud af, om det kunne betale sig
at rejse en retssag."

Stemann pa listefod
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