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Forord

Maritim Kontakt 7 rummer bidrag til den maskindrevne skibs-
farts historie med hovedvagt pa de sidste 100 ar. Ikke helt tilfzl-
digt. Udgivelsestidspunktet falder nemlig sammen med Dan-
marks Rederiforenings ét hundrede irs jubilzum. Det ber da
heller ikke skjules, at Rederiforeningen har ydet et ikke ubetyde-
ligt bidrag til publiceringen. For dette bringer vi vor bedste tak.

Det bor dog understreges, at det foreliggende ikke er noget
jubileumsskrift. Redaktionen sivel som de enkelte forfattere har
naturligvis haft frie hender ved tilrettelzeggelsen af skriftet, som
er tznkt at skulle vise lidt om, hvor mange spendende emner, der
mangler at blive taget op — iszr nir det gzlder det sidste ar-
hundredes danske sofart.

Meget af den foreliggende litteratur om perioden — ikke mindst
den zldre — er jubileumsskrifter, som kun altfor ofte har haft til
formal at give et idealbillede af personer sivel som virksomheder.
Disse skrifter, hvori intet anstgdeligt har mittet forekomme,
giver ikke leseren noget rigtigt og rimeligt indtryk af sofarts-
historien. Man savner grundforskningen — kolen og spanterne til
den lznge savnede brede fremstilling af dansk sefart i nyere tid.
Megen forskning mangler, forend sefartserhvervene kan indtage
deres berettigede plads i Danmarkshistorien.

De foreliggende bidrag giver eksempler pa enkeltemner, hvor-
til stoffet relativt let har kunnet fremskaffes. Den dag erhvervene
for alvor lukker op, vil det blive muligt helt anderledes grundigt
at behandle ogsi den nyeste tids danske sefarts historie. Frugtbar
vekselvirkning i fremtiden er et onske, der folger Kontaktudval-
gets hjerteligste lykenskninger i anledning af Danmarks Rederi-
forenings forste hundrede ar.

Jergen H. Barfod.
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Holger Munchaus Petersen og Anders Monrad Moller:

Hundrede ars handelsflade
1 grove trek

Almindeligvis vil den sofartsinteresserede folge udviklingen ér
for ar. Lebende orienteres man om nyheder i dagspresse og fag-
blade, mens man en gang om éret kan gere status ved at kigge i
Danmarks Skibsliste. Man kan — med en vis forsinkelse — fordybe
sig i den omfattende sofartsstatistik, som publiceres i Statistiske
Meddelelser. Og endelig er der — ikke at forglemme — organisatio-
nernes drsberetninger.

Gir man siledes »irbogsvis« til varks, vil man i forste rekke
bemazrke de sensationelle fornyelser, som var specielle for lige
netop dét ir — det opsigtsvaekkende har sin sikrede plads pa be-
kostning af det mere kedelige og szdvanlige. Men sigter man det
helt aktuelle fra, er det i ovrigt ikke svart at sammenligne, for
endringerne optrzder jo pa baggrund af velkendte forhold, som
blev skildret de nzrmest foregiende ir. Derimod vil de mange
udviklingsforleb i det korte perspektiv let komme til at dekke for
store og afgerende ndringer, som forst ses over lengere tidsrum
— bagefter.

Dette bliver ikke mindst klart, hvis man ved hjzlp af hundrede
argange arbeger kaster sig ud i noget si vanvittigt som et forseg
pi i een enkelt grafisk fremstilling at belyse handelsfliden i netop
de sidste hundrede ir. Resultatet ses som et par kurver pi Fig. 1,
og mens al omhu skulle have sikret, at stregerne er korrekt teg-
net, si er der ikke desto mindre et og andet at sige om det rime-
lige i at lade denne Fig. 1 »forestille« hundrede irs handelsflide.

Forst og fremmest er der et teknisk problem, som har betydet,
at der ikke er een, men to kurver. Helt tilbage fra 1867 havde
man opgjort handelsfliden i registertons netto, altsi med fradrag
af mandskabsrum og for dampskibenes vedkommende maskin-
rum m.v. I 1921 zndrede man praksis — hvorom senere — og
lagde hovedvagten pi bruttotonnagen, men angav dog fortsat
tillige nettotallene, som her er medtaget til og med 1940.

Et andet problem er, at man frem til 1921 havde medregnet
alle fartojer over 4 tons NRT, men herefter sattes grensen va-
sentlig hojere. Minimumssterrelsen blev siden da 20 brutto-
registertons, og hermed fulgte statistikken med tredive irs for-
sinkelse det egentlige Skibsregister, som fra 1892 havde haft
netop de 20 BRT som »optagelsesbetingelse«. For Fig. 1 betyder
smiaskibenes forsvinden si godt som intet. Ganske vist drejede
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Figur 2.
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det sig nzsten om en halvering af antallet af fartgjer fra 1921 til
1922, men de smai var s sma4, at de ikke kan ses.

Hvis man ikke netop ved det, kan man heller ikke se, at fero-
ske fartojer af praktiske grunde er medregnet fra og med 1950.
Det ir drejede det sig om 249 skibe pi knap 18.500 BRT, over-
vejende fiskefartojer.

En fjerde vanskelighed er selve proportionerne, som er &ndret
sa utroligt gennem tiden. I 1880’erne en kurve, som svagt sti-
gende kravler opad fra niveauet pa den kvarte million tons. Den
halve million passeredes lidt efter drhundredskiftet og stigningen
fortsatte. Verdenskrigene er tydeligt markerede, men kun som
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Figur 3.
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Erria.

var en af de smi i den storrelsesgruppe, der rummede de fleste i
tiden inden krigen. Men skibene blev efterhinden bygget storre,
og nir man nir frem til 20’rne, var tyngdepunktet forrykket — der
var nu flere pd mellem 1000 og 2000 NRT. Si da Simone i 1928
blev solgt til Helsingfors har den nok vzret betragtet som bide
lille og forzldet. Ikke desto mindre eksisterede den fortsat en
arrekke — under anden Verdenskrig for en tid under tysk flag —
og blev endelig ophugget si sent som i 1957.

En eventuel utilmodighed efter at se produkter af stil fra den
danske skibsbygningsindustri kan imedekommes med det nazste
eksempel, som gzlder dieselmotorskibet fra mellemkrigstiden.
Det var en gruppe fartgjer, som lige netop oftest hentedes fra
danske varfter, og det gjaldt ogsi for JK-biden Erria, som
leveredes fra Nakskov Skibsvarfti 1931.

Erria var skorstenslas som de forste par generationer af diesel-
motorskibe — et udstedningsrer anes til gengzld op ad mast nr.
tre — og den var stor: 5.481 nettoregistertons og 8.636 brutto.
Den kunne med sine 9.300 IHK labe 18 knob og generalarrange-
mentet viser en indretning til bide passagerer — 75 kojepladser —
og til fragt. Erria indsattes da ogsd pi de lange distancer, linie-
trafik pa det fjerne Dsten: Bangkok-Kebenhavn.
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»14.000 BRT og derover«. Men i det hele taget er det svert at
fastsld, hvad der er det »normale«, nir udviklingen gir si hurtigt,
at et skib bygget i midten af 60’erne szlges godt ti ir efter og i
ovrigt siden da er ophugget.

Da hundrede ir i grove trzk far lov at slutte med Prima Mersk,
der med sin kortvarige eksistens kan tjene som symbol pi omskif-
telighed og rivende udvikling. Seks skibe som eksempler fra et
helt sekel er i gvrigt at anvende den grove pensel blot til denne
side af dansk sefartshistorie. Men lejligheden kan benyttes til at
gore opmazrksom pa eksistensen af mangt og meget mere mate-
riale sammenstuvet sivel i de mange arbeger som i kenderes
hjernekister. Og det gzlder ikke blot selve handelsfliden og dens
sammensztning, men ogsi dens anvendelse og indtjening, skibs-
fartens omfang og retning, bemanding, forhold ombord, rede-
rier, uddannelse, organisationer m.m.m. Der vil vere store
muligheder for frugtbare krydsninger mellem terre tal og »le-
vende« viden, som kan bringes i anvendelse den dag man med
millionbevillinger i ryggen for alvor vil have skrevet de sidste
hundrede irs danske sefartshistorie i 10-20 bind. Hvor de millio-
ner si i vrigt skal komme fra?

2+ 19
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Erik Housted

Olie — et transportproblem
Om dansk uden- og indenrigs oliefart for 1940

Jeppe Aakjer har i sin lille fortzlling »Da lampen tzndtes« givet
et ganske morsomt og tankevazkkende billede af petroleums-
lampens indferelse i et lille landbohjem i 1880°ernes Danmark.

Den Aakjerske beskrivelse af husfaderens betznkeligheder,
husmoderens og barnenes spazndte forventning og aftzgts-
manden der nedig ser den slags djevelskab indenfor husets
vaegge og hvordan det hele si bogstavelig talt klares op, da det
efter mange genvordigheder lykkes at fi lampen tzndt og den
kaster sit i datidens ojne strilende lys ud i den lille stue og oplyser
selv de flerneste kroge, er eminent og sikkert meget rammende.

Petroleum, eller stenolie som man dengang sagde, var pi
denne tid ikke lengere noget nyt. Det var blevet allemandseje og
en nadvendig bestanddel af hverdagen i hele samfundet, trods det
at der kun var hengiet relativt fa ir siden den forste olie var hen-
tet op fra jordens indre.

Olieeventyrets start

Den moderne olieindustri begyndte helt pracist den 23/8 1859 i
Titusville i Pennsylvanien, hvor oberst Edwin Drake stedte pa
en oliekilde i 70 fods dybde efter omkring 3 maneders boring,.

Stenolie var dog ikke noget nyt, den havde varet kendt og be-
nyttet i drhundreder dels til belysning, dels som legemiddel. Der
fandtes steder sivel i Amerika som i omriderne ved Sortehavet,
hvor olien l4 s tzt ved overfladen, at den bogstavelig talt flad op
af sig selv. Man havde ogsa i adskillige 4r udvundet olie af skotsk
skifer.

Oberst Drakes fortjeneste var siledes ikke, at han opdagede
stenolien, men han var den forste, som ved sin boremetode ib-
nede en ventil til jordens indre og skaffede olien frem i storre
mangder. Opdagelsen bevirkede en fuldkommen oliefeber i
Pennsylvanien hvor der i lobet af de neste 1 /2 ir blev foretaget
over 2.000 boringer.

Transportproblemerne var enorme i det uvejsomme terrzn,
hvor der hverken fandtes veje eller jernbaner, men i lobet af fa ir
lykkedes det at skabe de nedvendige transportsystemer, bl.a.
pipe-lines — si olien kunne transporteres til raffinaderierne og
videre derfra til udskibningshavne.

21
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belysningsbrug. Endelig erhvervede Wulff et petroleumspakhus
i Haraldsgade.

Medens Rudolph Wulff siledes udstrakte sin virksomhed til
hovedstaden, udstrakte grosserer Jorgen Jensen sin ditto til pro-
vinsen. I 1876 kebte han et 7.000 kvadratalen stort areal af Fre-
dericia byrid ved sydsiden af Fynsgade og opferte her et stort
petroleumslager, som fyldtes en gang om éiret med en ladning der
ankom direkte fra Amerika i sejlskib.

Import og havneanleg efter 1890

Aret 1889 er et markant ir i den danske olie- og petroleums-
handels historie. Markedet var pi den tid domineret af grosserer
Jorgen Jensen og grosserer Rudolph Wulff, der begge allerede er
nzvnt, men ogsi en tredje, nemlig grosserer Johannes Holm,
indehaver af Handelshuset Theger From, Kebenhavn, drev en
betydelig petroleumshandel.

I eftersommeren 1887 fremsatte Rudolph Wulff den tanke at
udskille petroleumshandlen af de tre forretninger og samle den i
et selvstendigt driftsselskab i stedet for at pifere hinanden kon-
kurrence. Resultatet blev stiftelsen af Det Danske Petroleums
Aktieselskab, som begyndte sin virksomhed den 2. april 1889.
Havde de tre handelshuse tidligere hver for sig haft en domi-
nerende stilling, sa er det i alt fald givet, at D.D.P.A. kom til at
indtage en nzrmest monopolagtig stilling pa det danske marked,
og for si vidt bevarede denne stilling nir talen er alene om petro-
leum.

Petroleumsindfarslen var stadig stigende, nu ikke lengere blot
til belysningsbrug, men ogsa til motorbrug, isar i fiskerfliden. I
begyndelsen dog kun til hjzlp ved vodhivningen, men snart efter
ogsi som fremdrivningsmiddel og i 1890’erne og det forste 10-ar
af det nye drhundrede blev adskillige fartgjer forsynede med pe-
troleumsmotorer.

Det meste af den petroleum som indfertes var raffineret, men
der indfertes dog ogsi mindre mangder ripetroleum. Det var
iszr et enkelt firma som stod bag denne import, nemlig L.C. Glad
& Co., som fik sin petroleum — den sikaldte masut — fra de rus-
siske oliefelter. Denne var szrlig velegnet til fremstilling af
smgreolie o.l. og L.C. Glad oparbejdede en ganske betydelig for-
retning pa dette specielle felt. Forholdet var nemlig det, at
medens den raffinerede olie (petroleum) var pilagt en indfersels-
told pa 2 skilling (4 /6 ere) pr. pund, var riolien kun belagt med
%4 ere. Ved selv at destillere og raffinere olien kunne der opnis
en rimelig gevinst.

30
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Tuborg Havn og omgivelser
omkring 1917.

Udsnit af kort i HC.V.
Maller: Kabenhayns Havns
udvikling i Fortid og Nutid,
Kobenbavn 1917.)

1. Petroleamspakhbus 187 5.
2. Petroleumspakhbus 188 3.
3.D.D.P.A’s tankanlzg
1889.

4. Lautrup Havn med
S.A.P.A's tank-

anleg fra 1904.
5.Evanstone Havn tilharende
Det dansk-tyske
Petroleumskompagni.

.
Lautraps Havn
3

Fra omkring arhundredskiftet kom fuel-olie s smat i brug til
oliefyring af dampkedler, dels stationzre, dels i skibe, men det
blev dieselmotoren som for alvor satte skub i importen af denne
vare. Jstasiatisk Kompagni var det forste selskab som organi-
serede handlen med dette produkt i 1903.

Bilens fremkomst, og med den benzinmotoren, satte yderligere
skub i udviklingen, og fra nzrmest at vare en apotekervare, blev
benzinen efterhinden en nasten ligesi nedvendig bestanddel af
hverdagen som petroleum. Man skal dog frem til tiden efter 1.
Verdenskrig for importen af benzin og brendselsolier tilsammen
oversteg petroleumsimporten i mengde.

D.D.P.A. optog ganske naturligt importen af sivel benzin som
brendselsolier ved siden af petroleumsimporten, og var ogsa pi
disse felter stort set uden konkurrence til efter 1. Verdenskrig,
hvor flere af de udenlandske olickoncerner etablerede danske
datterselskaber.

For 1890 var hovedparten af importen af petroleum giet til
Kebenhavn via Tuborg Havn, hvorfra udferslen til Sverige ogsi
skete, enten pr. skib eller pr. bane over Helsingpr-Helsingborg.
Nast i rekken kom Aarhus, men ogsi en rekke andre provins-
havne, bl.a. Fredericia, virkede som importhavne. Da ladninger-
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Tuborg Havn og
SN omgivelser 1927

(¢efter Ingenigren 1927).
Efter at D.D.P. A. havde
overtaget S.A.P.A.’s
anleg ved Lautrup Havn
og Det dansk-tyske
Petroleumskompagni's
arealer ved Evanstone
Havn, blev der foretaget
opfyldninger af sidst-
navnte, og et nyt anleg pd
3 tanke bley opfort.
Ipvrigt blev D.D.P.A.’s
gamle anlzg den 23.11.

1923 udsat for en

faretruende brand i
bodkervarkstedet, men
ved en stor indsats fra bl.a.
Gentofte Brandvesen
lykkedes det at undgé en
truende katastrofe.

TERRFEN AF
STORE TUBORG oc GL.VARTOV.

ne kom i tender stillede det ikke szrlige krav, udover tilstrekkelig
vanddybde og rimelige losseforhold samt at der fandtes de for-
nodne opbevaringsfaciliteter til tenderne.

Efter 1890 skiftede billedet siledes at importen blev koncen-
treret nogle fa steder. De enkelte havneanlzg vil blive nzrmere
omtalt under afsnittet om selskaberne pi det danske marked,
hvorfor der i det folgende kun skal gives en oversigt over de vig-
tigste havneanlag, hvortil importen indgik:

Tuborg Hayn var som allerede omtalt den forste egentlige petro-
leumshavn ved Kobenhavn, og stort set alle laster indgik hertil
indtil omkring 1890. Ogsi efter denne tid indgik en del af ind-
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ningen af et moderne distribuerings-system med det formal efter-
hinden helt at afskaffe treemballagen i form af tender. Systemet
skulle bygge pi tankforsyning helt ud til detaillisten, nemlig fra
producent via pipe-line til tankdamper i udskibningshavn, fra
tankdamper til dansk havnetank, fra havnetank til jernbanetank-
vogn, herfra til sma underjordiske tankanleg ved jernbanen, de
sakaldte stationstanke, og derfra med hestetrukken gadetankvogn
til butikstank hos detailisten, som herfra kunne aftappe pé flasker
eller dunke til den endelige forbruger. Allerede midt i 1890’erne
var systemet i grove trzk gennemfort.

I grafisk form udviklede den danske olieimport sig pi de vig-
tigste omréider i perioden mellem 1897 og 1930 som folger:

Danmarks import 1897-1930 i mill. kg
petroleum indfart (averste kurve)
"""" petroleum udfert (nederste kurve)
----- brendselsolie indfort
benzin indfert
+200
<+ 150
+ 100
M §
At
I .,,.~-.-'
+50
1900 1910 4920 1330
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Som for nzvnt gik den overvejende del af den direkte import
til Kebenhavn, i midten af 1890’erne siledes ca. 70% af den sam-
lede indfersel, men stigende siledes at Kebenhavn omkring 1909
tegnede sig for ca. 90% af indferslen. Arhus tegnede sig i
1890’erne for omkring 15% i gennemsnit, et enkelt i4r (1901) dog
for hele 29% af den samlede import, men derefter med en fal-
dende tendens.

Den ovrige indfersel fordelte sig pi en lang rzkke byer, iszr
Aalborg, Korser og Kolding, men det ma her erindres, at det er
uhyre vanskeligt at afgere, hvornir der er tale om direkte import
og hvornir der er tale om import via centralanlzg, idet indferslen
i princippet forst regnedes for at vere sket nir produktet niede
sit endelige forbrugssted.

Det fremgir af fremstillingen, at der fandt en ret betydelig ud-
forsel af petroleum sted. Denne skete nzsten udelukkende fra
Keobenhavn og skyldes D.D.P.A.’s interesser i iser svenske og i
nogen mindre grad norske petroleumsselskaber, som i noget om-
fang forsynedes fra D.D.P.A. Desuden skjuler sig under ud-
forslen D.D.P.A’s forsyning af Island.

Ved 1. Verdenskrigs udbrud den 1. august 1914 fandtes ikke i
Danmark et eneste oceangiende tankskib. D.D.P.A. havde som
den langt storste importor igennem adskillige ar faet sine til-
forsler med tankskibe tilharende et tysk sosterselskab: Deutsch-
Amerikanische Petroleums Gesellschaft, men dette stoppede na-
turligvis brat.

Der fandtes kun ganske fi disponible tankskibe i neutrale
lande, men da disse skulle benyttes i de pigzldende lande selv,
mitte man gi over til at fragte almindelige lastskibe og tage lad-
ningerne hjem i tender, hvad der bade var kostbart og besvarligt.
Der skulle 4 2 5 lastskibe til at fore samme ladning i tender som
ét tankskib kunne medfore.

Noget lettede det pé situationen, da det i 1914/15 lykkedes at
fa overfort ikke mindre end 25 af D.A.P.G.’s tankskibe under
amerikansk flag, idet de blev overtaget af Standard Oil, New
York (Socony). Herefter kom der atter forsyninger i tankskibe,
omend smi mangder i forhold til tidligere.

Med USA’s indtreden i krigen i 1917 og Tysklands uindskrzn-
kede U-badskrig standsede tilforslerne nzsten helt, og de fa lad-
ninger som herefter kom til Danmark var udelukkende i tender.
Forst omkring 1921 blev forholdene atter normaliserede.
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Olieselskaberne og deres skibe

Det Danske Petroleums Aktieselskab

Som omtalt blev selskabet stiftet den 2. april 1889 ved sammen-
slutning af de hidtil af grosserer Jorgen Jensen, grosserer Johan-
nes Holm og grosserer Rudolph Wulff hver iszr drevne petro-
leumsforretninger.

Selskabet skiftede i 1952 navn til Dansk Esso A/S. Det ameri-
kanske Standard Oil of New Jersey havde tidligt betydelige inter-
esser i selskabet, som fik eneforhandlingen af Standard Oils pro-
dukter i Skandinavien. D.D.P.A. var siledes virksom i oprettel-
sen af sosterselskaber i Norge og Sverige og ogsi pa Island
sikrede man sig indflydelsen, bl.a. pi grund af den forretning
Jorgen Jensen allerede havde opbygget dér.

Selskabet besluttede at bygge et tankanleg ved Tuborg Havn
og skred til opferelsen af 2 tanke i forbindelse med de eksi-
sterende petroleumspakhuse. Imidlertid var besejlingsforholdene
pa Tuborg Havn ikke szrlig gode, og havnen blev — trods tank-
anlegget — iszr benyttet til indfersel af tondelaster. Endnu i
1890’crne kunne man siledes se op til 4 store norske sejlskibe
ligge pa Tuborg Red og losse petroleumn. Det var nedvendigt at
tomme skibene for en del af deres last, og mangen en Skovshoved
fisker havde et ekstrajob med at lzgte petroleumstander ind fra
disse skibe, siledes at de lettet for noget af deres last kunne gi
til kaj.

D.D.P.A.’s hovedvirksomhed blev dog snart koncentreret om-
kring Refshalesen, hvor selskabet i 1889 lejede et storre areal af
Kebenhavns Havnevazsen og allerede det samme ir opferte 2
tanke a 3,4 mill. liter. I 1892 fojedes 2 tanke til ogi 1897 og 1903
tilkom yderligere 1 tank hvert af drene.

Der blev endvidere opfart en storre lagerbygning, en bygning
til opsynsmand og kontor samt et badkervarksted og limeri. De
sidste var en nedvendighed, for selv om petroleumen ankom i
tankskibe og blev pumpet direkte i tankanlegget, skete hoved-
parten af distributionen i tander.

I november 1892 blev der efter en brand hos en detailhandler
indfert forbud med at disse 14 med mere end 250 potter pi lager,
og da kun pi flasker. Dette medferte at D.D.P.A. pi Refshalesen
opferte en stor flaskeaftapningsanstalt og senere en noget mindre
pa Tuborg Havn.

I de folgende ir blev der i adskillige provinsbyer anlagt tank-
anleg. Forst i Aarhus, hvor selskabet havde overtaget de Ru-
dolph Wulff tilherende petroleumspakhuse ved Trejborg Bakke,
og nu lod opfere 3 tanke.

I 1892 erhvervedes et areal pi Lilles ved Korser, hvor der
ligeledes opfertes tankanleg. I 1894 blev der bygget mindre
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anleg i Randers, Hjorring, Horsens, Vejle, Kolding og Thisted,
og i 1898 storre anleg i Nakskov, i 1899 i Aalborg, i 1901 i
Svendborg og Esbjerg. I 1902 opfertes en storre tank i Kolding
og en station i Frederikshavn. Senere fulgte andre byer efter.

Da D.D.P.A. i 1911 begyndte import af brendselsolie og ben-
zin, erhvervedes @.K.’s anleg pi @stmolen i Kobenhavns Fri-
havn og desuden blev anleggene i Aalborg og Odense udbygget
med nye tanke.

Virksomheden pi Refshalesen opherte i 1918, bl.a. fordi man
ikke kunne komme overens med Koebenhavns Havnevasen.
Arealerne blev i stedet overladt til Burmeister & Wain, som var i
bekneb for plads til anlzg af nye beddinger.

Hovedvirksomheden blev herefter som for nzvnt flyttet til
Nyborg, hvor der i 1915-19 blev opfert et anleg pi Avernakke
Pynt bestiende af 3 benzintanke 2 4.000 m?® samt 2 petroleums-
tanke 4 8.000 m* og 2 2 4.000 m® foruden vandverk, tapperier,
administrationsbygning m.v. Hertil kom en anlzgsmole for skibe
med indtil 9 m dybgiende. Anlzgget blev senere udbygget og var
i 1930’rne Skandinaviens storste anleg af sin art.

I Kobenhavn blev hovedvirksomheden nu koncentreret om
Tuborg Havn, hvor selskabet overtog de af Skandinavisk-
Amerikansk Petroleums-Aktieselskab ved Lautrup Havn anlagte
tankanleg som herefter blev benyttet til smoreolier. Endvidere
blev Det dansk-tyske Petroleumskompagni A/S’s arealer ved
Evanstone Havn overtaget og efter opfyldning af havnen m.v.
blev her i drene 1924-26 opfert yderligere tankanleg til petro-
leum. I Kastrup Havn blev det af Nordisk Benzin Compagni A/S
i 1911 opferte tankanizg med 4 tanke overtaget og benyttet til
benzin.

Allerede ved stiftelsen af D.D.P.A. blev det besluttet at an-
skaffe en tankdamper til fart pi Amerika af 19 fods dybgiende.
Pi den tid var der endnu kun 20 fod vand i Kebenhavns gamle
havn og i Arhus Havn, som var de to havne, hvortil importen
skulle ske.

I september 1889 blev der sluttet kontakt med Burmeister &
Wain om nybygningen, der skulle kunne rumme 2.400 tons
petroleumn (ca. 17.000 tender) i 12 tanke og desuden ca. 450 tons
bunkerkul. Skibet fik navnet Christine efter grosserer Jorgen Jen-
sens hustru og blev hjemskrevet i Aarhus, hvor grosserer Ru-
dolph Wulff var bestyrende reder. Christine blev afleveret den
24/10 1890 og drog kort efter ud pi sin ferste ferd til Amerika
og ankom til Aarhus den 2/3 1891 med sin forste ladning petro-
leum fra New York.

Christine kom til at gere adskillige ture. For iret 1894 siledes
folgende:
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Afgang: Ankomst:
19/1  New York 7/2 Kebenhavn (bestemt for Aarhus)
? Aarhus 12/3  New York
17/3  New York 7/4  Aarhus 8/4 Kobenhavn
12/4  Kebenhavn 12/4 Helsinger (for irligt eftersyn)
11/5 Helsinger  27/5 New York
31/5 New York ? Aarhus
? Aarhus ? Philadelphia
16/7  Philadelphia 3/8 Kobenhavn
10/8 Kebenhavn 26/8 New York
30/8 New Yotk 16/9 Kebenhavn
? Kobenhavn  7/10 New York
10/10 New York ? Aarhus og Kgbenhavn
7/11 Kebenhavn  ? New York
Med omkring 6 arlige laster kunne Christine siledes dekke om-
kring 25% af den samlede petroleumsindforsel.

Som nyt var Christine et efter tidens forhold fuldt tidssvarende
og moderne skib, men efterhinden som de udenlandske selskaber
i Tyskland og England byggede storre og sterre tankdampere,
blev Christine og andre dampere i hendes storrelse hurtigt
urentable. Det blev billigere at fragte fremmede dampere, der
med samme mandskab kunne fragte nzsten det dobbelte. Des-
uden var vanddybden i Kebenhavns og Aarhus havne efter-
hinden oget til 24 fod og tillod siledes anlab af storre skibe.

Christine blev derfor solgt til England i juni 1901 og omdebt til
Tioga. Hvad den videre skzbne angir blev Tigga i 1910 solgt til et
norsk domineret hvalfangerselskab og indrettet til hvalkogeri.
Det forliste ved Coronation Island under en storm den 4/2 1913
og blev sliet til totalt vrag. Siledes endte Danmarks forste tank-
skib sine dage i de ug=stfri arktiske egne, hvor dele af skroget
stadig skal vare synlige over vandet.

Der kom til at hengd 20 ir for D.D.P.A. — og dermed Dan-
mark - igen fik et oceangiende tankskib. Forsyningerne kom i de
folgende 4r som nzvnt hovedsagelig med tankskibe tilhorende
Deutsch Amerikanische Petroleumns Gesellschaft. Af disse er der
iszr grund til at nevne to:

Standard (bygget 1890, 2.958 BRT) som ved en kollision i
Atlanterhavet fik stzvnen knust, men som dog ved egen kraft
niede frem til Kebenhavn. Skibet blev bugseret ind til Refs-
halesen med sin last pi 4.000 tons petroleum. Den 19/7 1910
udbred der brand i maskinrummet som felge af udflod fra tan-
kene. Kobenhavns Brandvasen kom pi en alvorlig opgave, men
ved at overdenge skibet fra 23 strileror, lykkedes det at slukke
branden.

Det andet skib som ber nzvnes var Hesperus (bygget 1908,
6.303 BRT) som indtil 1. Verdenskrig var det storste tankskib
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chartret af firmaet L.C. Glad & Co. til at foretage 5 rejser over
Dstersoen efter russisk olie.

Henimod slutningen af 1. Verdenskrig, hvor tonnagemanglen
blev mere og mere alvorlig, og hvor forsyningen med olie og
petroleum nzsten var standset, blev det besluttet at genoprigge
Diesela som barkskib. Det blev herefter ombygget pi Helsingor
Skibsvarft, idet bl.a. tankene blev udbygget si der ikke mere
skulle medfores tondelaster.

Skibet blev omdebt til Astrid og det kom i de folgende ar til at
gore en del ture mellem Danmark og Amerika. Den sidste rejse
udgik fra New York den 19/7 1921 med ankomst til Kebenhavn
sidst i august. Efter udlosning blev Astrid oplagt ogi 1923 solgt
til Norge. Astrid blev derved Danmarks forste og sidste sejltank-
skib i transatlantisk fart.

I 1922 kebte D.D.P.A. tankskibet S/S F.D. Asche af Standard
Oil, New Yersey og omdsbte det til Scandia. Det var et efter
tidens forhold meget stort skib, som kom til at gare fyldest i
mange ar.

Erfaringerne var si gode, at D.D.P.A. besluttede at anskaffe
yderligere et skib. Dette skete i samarbejde med Rederiet »My-
ren«, som i 1927 fik bygget motortankskibet Christian hos
B. & W. D.D.P.A. tidsbefragtede skibet fra sasztningen og over-
tog det for egen regning i 1929, hvor det omdebtes til Christian
Holm.

Ogsi her var erfaringerne gode og der blev indgiet et lignende
arrangement med »Myren« om yderligere et motortankskib, nem-
lig Danmark, der blev bygget hos B. & W. i 1931 og overtaget af
D.D.P.A.11934.

Med disse tre oceangiende tankskibe var D.D.P.A. i tiden ind-
til 2. Verdenskrig i stand til at dekke sit eget tonnagebehov.

D.D.P.As flide:

Oceangiende:

S/S Christine
Burmeister & Wain 1890, lengde 272.7 (1892: 275.8)
2.292,5 BRT, dw 2.850 + 600.
Bygget til D.D.P.A. — solgt til Anglo-American Oil Co. Ltd.,
London i juni 1901.

Bark Astrid (ex Diesela ex Astrid Isabelle)
Bygget i St. Nazaire 1893 — 731 BRT.
Indkebt marts 1912 fra Norge som lzegter og benyttet som
sadan indtil 1918. Herefter oprigget og i fart som sejltankskib.
Solgt til Norge i januar 1923.
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S/S Scandia (ex F.D. Asche)
Newport News S.B. Dry Dock Co. 1918, lengde 464.2
8.548 BRT, dw 11.500 + 173.
Bygget til Standard Oil, New Yersey og indkebt herfra i ok-
tober 1922. Solgt april 1950 til Panama.

M/S Christian Holm (ex Christian)
Burmeister & Wain 1927, lengde 471.1
9.119 BRT, dw 12.900.
Bygget til nMyren« og tidsbefragtet af D.D.P.A. som overtog i
september 1929. Solgt i 1953 til Tyrkiet.

M/S Danmark
Burmeister & Wain 1931, lengde 490.8
10.517 BRT, dw. 16.400.
Bygget til nMyren« og tidsbefragtet af D.D.P.A. som overtog i
oktober 1934. Torpederet af tysk U-bdd U-23 i Inganess Bay
12/1 1940.

Fordelingsfartajer:

S/S Schrodersee (ex Skruekanonbad nr. 2)
Orlogsverftet 1859/60, lengde 118.2, 96 BRT.
Bygget til den danske marine som kanonbaid, fra 1885 ind-
ordnet under opmalingsskibe og udgiet af flidens tal 19/5
1894. Solgt ved auktion marts 1895 til D.D.P.A. Solgt 1912
til udlandet.

3 m. skonnert Rudolph
Burmeister & Wain 1898, lengde 106.8, 198 BRT, dw. 290.
Bygget til D.D.P.A. til forsyning af provinsanleggene. Var
udstyret med 4 tanke og pumpearrangement drevet af en pe-

troleumsmotor, men havde derudover ikke motorkraft. Solgt
i 1906 til Lissabon.

S/S Petrolea
Kjebenhavns Flydedok & Skibsvarft 1904, lengde 155.9, 400
BRT, dw 465 + 35.
Bygget til D.D.P.A. til aflesning af »Rudolph«. Solgt 1951 til
Carl Marguardt, Egernsund.

Skonnert Nord/yset
Bygget i Helsingborg 1897, 93 BRT.
Anskaffet i 1908 og registreret pa Island, hvor den blev benyt-
tet til distribution fra hovedlagrene i Reykjavik og @fjord til de
mindre handelspladser. Skibet havde ikke tanke og forte si-
ledes kun tondelaster.
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Tanklegter Thor (ex Rulso)
Byggested/ar ukendt, 330,85 BRT, dw 640.
Indkebt af D.D.P.A. juni 1920 sammen med Dagmar.

Tanklegter Odin (ex Varnd)
Byggested/4r ukendt, 330,85 BRT, dw 550.
Indkebt af D.D.P.A. juni 1920 sammen med Dagmar. Solgt i
1954 til Bergen.

S/S Mjolner (ex Straat Lombek)
Werft Noordster, Groningen 1920, lengde 93.2, 124 BRT.
Bugserbad, indkebt af D.D.P.A. fra Groningen i 1923 og om-
debt. Solgt til Bergen i 1957.

Tanklegter Heimdal (ex Sapa I)
Flensburger Schiffsbau 1905, 350,38 BRT, dw 510.
Overtaget af D.D.P.A. fra Skandinavisk-Amerikansk Petro-
leums-Aktieselskab i 1923 (men forst registreret i 1925). Solgt
til Goteborg i 1954.

S/S Dania
Kjobenhavns Flydedok & Skibsvarft 1925, lengde 206.1
1.099 BRT, dw 1.025 + 125.
Bygget til D.D.P.A. som fordelingstankskib. Solgt til Genua i
1952.

M/S Diesella (ex Odin)
N. Christoffersen, Assens 1906, lengde 56.9, 42 BRT.
Oprindelig bygget som 4dben dampbad til Stige ny Badeetablis-
sement, Odense og benyttet til passagerfart. Kebt af D.D.P.A.
1930 og i 1934 ombygget til motorskib. Blev benyttet som
bunkerbad indtil salgi 1958 til H. Wadskjer, Fur.

M/S Essodan
Aalborg Varft 1938, lengde 138.1, 349,59 BRT, dw 325.
Bygget til D.D.P. A. som fordelingstankskib.

Udover disse skibe har D.D.P.A. haft en flide af mindre fartgjer,
noget mindre end fiskefartgjer, som blev benyttet som havne-
tankbéde.

Selv om det egentlig falder udenfor denne fremstilling, skal det
naevnes, at en stor del af det amerikanske moderselskab Standard
Oil New Jersey (ESSO)’s flide i efterdret 1939 fik danske beszt-
ninger. Fliden var ejet af et datterselskab, Panama Transport
Company og sejlede under panamask flag, for en stor del med
tyske besztninger.
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priser pa olie i de nermest folgende ar bevirkede at olien blev for
dyr til dette formil, men da omtrent samtidig dieselmotoren be-
gyndte at vinde indpas, gik afsztningen istedet den vej, iszr til
elektricitetsvarkernes stationzre motorer.

I 1907 overtog @.K. olieforretningen for egen regning med
tilherende tanke, 4 jernbanetankvogne, 2 hestetankvogne og en
olielegter.

" Kapaciteten var imidlertid for stor, og i 1910 blev den nord-
ligste af tankene udlejet til firmaet L.C. Glad & Co. som samme
ar fik sin forste ladning i tankskib hertil med S/S Joannis Coutzs.

Olien, d.v.s. affaldsproduktet fra petroleumsfremstillingen
blev i begyndelsen hentet hjem fra Texas, men blev senere impor-
teret fra Galicien i jernbanetankvogne og fra Borneo i bundtan-
kene pi @.K.’s egne skibe. @.K.’s egen import androg fra 1903 til
1909 ialt ca. 40.000 tons.

11911 opgav @.K. forretningen og tankanlegget med alt til-
beher blev overtaget af D.D.P.A., som i ovrigt fortsatte lejemailet
med L.C. Glad & Co. frem til 1915.

Efter 1. Verdenskrig gik @.K. igen ind i olieimporten, primart
dog for at forsyne egne skibe med brzndstof, idet hele kompag-
niets flide nu bestod af motorskibe. @.K. opforte siledes pa Red-
molen i Kabenhavns havn et tankanlzg side om side med anleg
tilherende andre selskaber.

O.K.'s tankeskibe:

Tanklzgter uden navn
Kjebenhavns Flydedok & Skibsvarft 1903, 93 BRT, dw 150.
Givet i bytte til Messrs. M. Samuel & Co. ved @.K.’s over-
tagelse i 1907.

S/S Timsah
Lobnitz & Co., Renfrew 1884, lzngde 134.0, 327 BRT, dw
310 +40.
Bygget som tankdamper til Messrs. M. Samuel & Co. og over-
taget af J.K. i oktober 1907. Solgt i juni 1911 til Christian
V.A. From Holm (D.D.P.A.).

M/S Mexico
Nakskov Skibsvarft 1920, lengde 301,1, 3.013 BRT, dw
4.500.
Bygget til J.K. som varftets forste stalskib og Danmarks for-
ste motortankskib. Solgt 1935 til Hans Hannevig, Horten.
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Skandinavisk- Amerikansk Petroleums- Aktieselskab

Selskabet blev stiftet i 1904 og kebte samme ar Lautrup Havn
umiddelbart syd for Tuborg Havn. Havnen var opkaldt efter
skibsbygger C.N. Lautrup, der i drene 1898/99 havde flyttet sit
badevarft hertil.

S.A.P.A., bag hvilket stod det amerikanske selskab Pure Oil -
et af selskaberne i Standard-gruppen — opferte her 4 tanke, og an-
skaffede tanklegteren Sapa I. Selskabet synes nzsten udelukkende
at have beskzftiget sig med smareolier.

D.D.P.A. havde ret tidligt interesser i selskabet og overtog det
endeligt pr. 1/1 1923 med tilhorende tankanleg og legter, der
som foran omtalt blev omdebt til Heimdal.

Det danstk-tyske Petroleumskompagni A/S

Selskabet blev stiftet i 1904. Bag det stod Deutsche Bank, men i
sidste instans har det formentlig varet knyttet til Standard-
gruppen.

Selskabet anlagde den sikaldte Evanstone Havn syd for Lau-
trup Havn. Den var opkaldt efter villaen Evanstone. Der fandtes
ikke tankanleg. Selskabet ejede desuden ejendomme i Randers,
Nykebing F. og Holstebro samt tankanlag og lagerbygninger pa
lejet grund i Aarhus, Aalborg, Odense, Svendborg, Horsens,
Kolding, Vejle, Esbjerg, Nyborg, Korser og Holbzk, hvorimod
selskabet ikke synes at have ejet skibe, i det mindste ikke regi-
streret i Danmark.

Ogsi her havde D.D.P.A. ret tidligt interesser i selskabet, som
blev overtaget formentligi 1923.

Nordisk Benzin Compagni A/S

Selskabet blev stiftet i 1904 som en fortszttelse af de tidligere af
Vilh. Hansen & Co. og apotckerne Alfred & Otto Benzon drevne
benzinforretninger. Hovedlageret 1a i Vanlese, hvortil i 1911
kom et benzintankanlzg pi 4 tanke i Kastrup Havn. Ogsi i dette
selskab havde D.D.P.A. interesser og overtog det formentlig
ogsi i1923.

Dansk-Engelsk Benzin & Petroleum Co. A/S

Selskabet blev stiftet i 1913 og @ndrede fra 1939 navn til A/S
Dansk Shell. Bag det stod Royal Dutch Shell der var blevet stiftet
1 1906 ved en sammenslutning af det engelske Shell Transport &
Trading Co. (Sir Marcus Samuel) og det hollandske Royal Dutch
Petroleum.

Sit forste tankanleg fik selskabet pA Redmolen i Kebenhavn.
Dette blev forsynet fra tankskibe af en sidan sterrelse at de ikke
kunne gi ind i havnen, men mitte ankre i Sundet, hvorefter olien
mitte fores til tankene i legtere.
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1 1918-20 etableres et tankanleg pi 4 tanke til ialt 7.300 m3
ved Kastelsodden i Fredericia. Anlegget blev udvidet i 1926-27.
Den forste tankdamper ankom hertil den 18/1 1921 med solar-
olie fra Port Arthur.

Genudfersel fra anleggene skete hovedsagelig i jernbane-
vogne, men ogsi jevnlig i fade i smiskibe til forskellige pladser
rundt om i landet.

Selskabet har selv haft enkelte mindre fartgjer til fordeling og
til forsyning af skibe med bunkerolie, nemlig;

M/S Shell I (ex Shell 8)
N.V. Maschinfabrik en Scheepswerft »De Waal«, Nijmegen
1921
lengde 97.2, 131 BRT, dw 125.

M/S Helga (ex Jacoba)
J.J. Pattje & Zon, Waterhuizen 1916
lzngde 91.3, 124 BRT, dw 145.

Det forenede Oliekompagni A/S

Selskabet blev stiftet den 21/5 1920 som datterselskab af Anglo-
Persian Oil Company Ltd., London med hjemsted i Kgbenhavn.
I 1950 skiftede selskabet navn til BP Olie-Kompagniet A/S.

Selskabet begyndte straks anlzgget af en olieimporthavn i Fre-
dericia ved Strandvejen, hvor tankene blev placeret bag den del af
festningsvaerkerne som bzrer navnet Oldenborgs Forvark. I
Mpllebugten blev bygget en lang anlegsbro, hvor skibene kunne
lzgge til og via rerledninger pumpe over i tankene. Takket vzre
den meget store vanddybde — 24 fod — kunne selv de storste tank-
skibe lzgge til her. Deri ligger ogsi forklaringen pa at sivel
Dansk-Engelsk som D.F.O.K. valgte Fredericia som import-
havn.

Det forste tankskib, S/S British Tommy anleb havnen den 9/6
1922. D.F.O.K. ejede ikke selv pa noget tidspunkt oceangiende
tankskibe, idet al import hovedsagelig skete med skibe tilharende
British Tankers Ltd., London.

D.F.O.K. oprettede filialer og mindre tankanleg rundt om i
landet, bl.a. et anleg pi Redmolen i Kebenhavn. Til distribution
fra hovedlageret i Fredericia samt til bunkring, oprettedes i 1922
et selvstendigt datterselskab: Tankskibsrederiet A/S (fra 1966:
BP-Tankskibsrederiet A/S), som i den her omhandlede periode
har haft felgende fartojer:

M/S Bodil

Danziger Werft 1923, lengde 114.2, 209 BRT, dw 240.
Bygget til D.F.O.K., solgt til H.I. Hansen, Odense i 1951.
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M/S Laura
Danziger Werft 1923, lzngde 81.6, 99 BRT, dw 95.
Bygget til D.F.O.K., forlist i Kattegat i begyndelsen af decem-
ber 1931 pa rejse Kabenhavn-Aalborg med benzin. Samtlige 7
ombordvzrende omkom.

Tanklegter D.FOK. T
Nakskov Skibsvarft 1937, 329 BRT, dw 525.
Bygget til D.F.O.K., overtaget af russerne pi Bornholm i
1945 og derefter sporlast forsvundet.

M/S Veera (ex Bolinder 3)
J. & C.G. Bolinders Mekaniska Verkstads A/B, Stockholm
1910
lzngde 60.2, 47 BRT, dw 46.
Indkebt fra Nykebing F. i april 1937 og omdebt.

Hertil kom 3 smi motortanklegtere: Ebba, Gerda og Ella samt 3
bide uden tanke.

Alfred Olsen Transport Co. A/S

Selskabet blev stiftet i 1924 og zndrede i 1946 navn til Danish
American Gulf Oil Company og i 1960 til Gulf Oil A/S. Bag det
stod Gulf Oil Corporation.

Det var iser bunkerolie selskabet distribuerede. Hovedtank-
anlegget var pi Redmolen i Kebenhavn, men efterhinden opfer-
tes tankanlag i flere provinsbyer.

Til distribution og bunkring har selskabet haft folgende far-
tojer:

M/S Falster (ex Nutta ex Innesfree)

P. McGregor & Son, Kirkintolloch 1912, lengde 84.6, 129
BRT, dw 163.

Oprindelig bygget som fragtskib til Coasting Motor Co. Ltd. i
Glasgow. Chartret af Royal Navy i 1915 og ombygget til
vandtankbid. Senere anvendt i Norge og Danmark som olie-
tanklegter. Kabt af Alfred Olsen & Co. i august 1933, 1948
navnezndring til Dangulf Lube, solgt i 1959 til Hans Petersen,
Aargsund.

M/S Veritas XXV'II (ex Fremad I)
Stockholm 1893, 41 BRT.

M/S Veeritas II1
Assens 1904, 33 BRT.
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M/S Tora
G. Lanzig, Delfzijl 1909, lzngde 97.5, 144 BRT, dw 123.

Tanklegter Veritas 1/
Kebenhavn 1932, 327 BRT, dw 525.

Tanklzegter VVerstas X111
Kabenhavn ?, 26 BRT.

A.P. Mpllers tankskibsflade

A.P. Mgller blev det forste — og indtil efter 2. Verdenskrig eneste
— danske rederi udenfor olieselskaberne som gik ind i tankfart,
hvis man ser bort fra Rederiet »Myren«s specielle arrangement
med D.D.P.A.

I perioden 1928-1939 anskaffede A.P. Moller ikke mindre end
10 tankskibe, hvoraf de fleste oprindelig hver iszr dannede selv-
stendige partrederier 2 meta mellem »Dampskibsselskabet
Svendborg« og »Dampskibsselskabet af 1912« med A.P. Moller
som korresponderende reder. Fra foraret 1938 tilhorte samtlige
skibe et interesentskab mellem de to rederier. I lobet af ganske fa
ar beted A.P. Mollers indsats en nzsten firedobling af den sam-
lede danske tonnage i store tankskibe.

Forklaringen i A.P. Mollers engagement mé nok seges i to om-
stendigheder, uden at der i det folgende ligger en prioritering.
Den ene var, at tankskibsbyggeriet til egen flide kunne benyttes
som »beskzftigelsesregulator« pa det A.P. Moller ejede Odense
Staalskibsvarft (anlagt 1917-19) som byggede de fleste af ski-
bene.

Den anden forklaring ligger i den generelle udvikling i tank-
skibsmarkedet efter 1. Verdenskrig, hvor tankraterne, i alt fald i
perioder kunne gore det szrdeles attraktivt for private redere at
gi ind i denne fart.

For Verdenskrigen var det ganske uszdvanligt at drive tank-
fart uden forbindelse med oliehandel. Prisen pi transport af-
hznger af en lang rekke faktorer som f.eks.: produktionens stor-
relse, eftersporgsel, transportafstand, disponibel tonnage, bygge-
priser, valutakurser m.v.

Tankskibe er imidlertid kostbare specialskibe, som ikke uden
videre kan omstilles til anden fragt, og private redere udviste der-
for meget naturligt en vis tilbageholdenhed. Indtil omkring 1910
14 den normale tankrate pa ca. 10 sh. pr. ton fragtet fra Golfen til
Kontinentet, og pi samme tid udgjorde verdensproduktionen af
olie ca. 45.000 mill. tons, hovedsagelig i U.S.A. og Texas.
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Tankskibstonnagen fulgte ikke med produktionen og efter-
sporgslen og drev fragtraterne i vejret, siledes at prisen i oktober
1912 var oppe pa 70 sh. pr. ton.

Efter 1. Verdenskrig var tonnagemanglen endnu mere folelig
samtidig med at verdensproduktionen var steget til i 1920 ca.
97.000 mill. tons. I eftersommeren 1920 toppede fragtraten om-
kring ca. 300 sh. pr. ton. Den hojeste fragt der nogensinde er
betalt var pa 315 sh. pr. ton. Det var den norske reder Thorvald
Bergs Meline (bygget hos James Laing & Sons i Sunderland i
1918, 10.300 BRT) som forte en ladning benzin fra Golfen til
Danmark. Alene denne fragt kunne mere end betale hele skibets
byggesum!

I perioden 1922-30 var der stadig, trods mange nykontraherin-
ger, mangel pa tanktonnage. Oliebehovet og produktionen steg
gennemsnitlig med ca. 10% om aret (1930: ca. 196.500 mill.
tons) medens tanktonnagen gennemsnitlig kun sgedes med ca.
6% om iret. Dertil kom at transporten blev spredt over lengere
og lengere distancer, hvilket beted en yderligere foragelse i
tonnagebehovet. England og Vesteuropa fik siledes i stigende
omfang olie fra Persien.

Tankraterne 1 i det forste 10-ar efter Verdenskrigen gennem-
snitlig vaesentligt over hvad der i gvrigt betaltes pa det alminde-
lige fragtmarked, og fortjenesten var da ogsi i denne periode
langt sterre end pa almindelig skibsfart.

Det vil her fore for vidt at komme ind pé det ret komplicerede
sammenspil mellem de mange betydende faktorer. Blot skal det
nzvnes, at Norge netop i denne periode og op igennem 1930’rne
opbyggede verdens storste frie tankskibsflade.

Savel de norske skibe som A.P. Mellers skibe sejlede enten i
time charter, dvs. befragtet af olieselskaberne for et bestemt
dremil til en aftalt pris, eller i tur charter, dvs. en rejse ad gangen
til opnaelig pris.

A.P. Mollers skibe indtil udgangen af 1930’rne omfattede:

M/S Bente Mersk (ex Anna Mersk)
Odense Stilskibsverft 1928, lengde 390.6, 5.722 BRT, dw
8.150.

M/S Caroline Mersk
Odense Stilskibsvarft 1928, lzngde 456.8, 7.691 BRT, dw
11.775.
Blev som Ben Brush under Panama-flag torpederet 12/4 1942
100 semil N@ for Natal pa ruten Aruba-Buenos Aires med
olie.
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M/S Jane Mersk
Odense Stalskibsverft 1928, lengde 456.8, 7.691 BRT, dw
11.800.
Blev som .Ambo under hollandsk flag sznket af egen besztning
2/3 1942 i Soerabayes havn ved japanernes beszttelse af Java.

M./S Marie Mersk
Burmeister & Wain 1928, lengde 466.3, 8.271 BRT, dw
12.250.
Bombet og brendt i Pirzus 11/4 1941.

M/S Emma Mersk
Kjebenhavns Flydedok & Skibsvarft 1928, lengde 466.3,
8.278 BRT, dw 12.250.

M/S Aase Mersk
Odense Stilskibsverft 1930, lengde 407.1, 6.184 BRT, dw
8.950.

M/S Bente Mersk
Odense Stilskibsverft 1932, lengde 407.1, 6.184 BRT, dw
8.950.
Kom aldrig til at sejle under dansk flag, idet den inden ferdig-
gorelse blev solgt til Sovtorgflot, Tuapse og omdebt Batumsky
Sovier.

M/S Anglo Mersk (ex Anglo Swede)
Armstrong, Withworth & Co. Ltd., Newcastle on Tyne 1930
lengde 461.1, 7.705 BRT, dw 12.170.
Bygget til A/B Tanker, Stockholm, og herfra kebt i 1933.
Blev torpederet den 27/10 1942 ner de Canariske @er pa
ruten Freetown-England i ballast.

M/S Katrine Mersk (ex Varg)
Odense Stilskibsvarft 1928, lengde 390.6, 5.530 BRT, dw
8.600.
Bygget til D/S Atlantica, Oslo, og herfra kebt i 1936. Solgt
august 1942 til Cia Arrendataria del Monopolie de Petroleas
S.A., Gijon.

M/S Henning Mersk
Odense Stilskibsverft 1936, lengde 482.9, 9.386 BRT, dw
14.650.
Solgt til Frankrig april 1939.
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sigtet pA Danmarks egen forsyning, men fra den tid har danske
tankskibe beskzftiget sig med transporter overalt i verden hvor
lejlighed bed sig.

Efter 2. Verdenskrig har adskillige danske rederier efterfulgt
A.P. Mollers eksempel.

Sa lad historien slutte her med en stille tanke til Jeppe Aakjers
lille landbofamilie som for kun 100 ar siden tzndte petroleums-
lampen, sikkert uden storre forestillinger om hele det m=zgtige
forsyningsapparat som havde sikret, at de kostbare driber var
niet fra Amerika til det lille hjem pa den jyske hede.
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Maskinmesterforeningen
Skipperforeningen i Kebenhavn og
Semandsforeningen

Forhandlingerne havde varet vanskelige, og resultatet blev da
ogsi en meget jevn organisation, bestiende af sofartens snzvrere
interesse- og brancheorganisationer samt de zldre foreninger
med et uddannelsesmassigt eller socialfilantropisk sigte.

Fallesreprasentationen dannes

Sefartens organisationer blev stiftet ret sent, da sidanne i zldre
tid ikke var szrlig nedvendige, bl.a. fordi redernes og grosserer-
nes interesser tilbage til 1742 blev varetaget af Grosserer-Socie-
tetet i Kebenhavn. Hertil kom, at sefartserhvervet var internatio-
nalt orienteret, og derfor principielt s si fi reguleringer som
muligt, og desuden var det af konkurrencemassige irsager svert
at skabe det nedvendige grundlag.

Nok var der skipperlaug med redder tilbage i 1700-tallet i
mange kebstzder, men de tog sig almindeligvis kun af de meget
brede sociale og uddannelsesmassige spargsmal. I 1844 dannedes
Foreningen til Sefartens Fremme i Kobenhavn, der skulle »be-
fordre god nautisk praktik, nyttig nautisk kundskab, unge se-
farendes dannelse, og overhovedet alt, hvad der findes tjenligt til
sofartens bedste«. Skipperforeningen og Semandsforeningen fra
1856 havde begge socialfilantropiske formal: Stette til zldre
sofolk og semandsenker?.

Fra midten af forrige d4rhundrede havde sofarten sidan set nok
af helt specielle spergsmal, der trengte sig pi: Voksende konkur-
rence fra udlandet, told pa indferte dampskibe, problemerne med
skibs- og havneafgifter foruden hele spargsmailet omkring kon-
sulatsafgifterne i fremmede havne. Skibsfarten enskede ikke
mindst omkring dette sidste forhold en vis udtaleret, for vel
skulle de betale til opretholdelse af et konsulatsvesen, men
mange konsuler var ikke til nogen gavn for sefarten, blev det
hzvdet. .

Andre vasentlige spargsmail var naturligvis hele forholdet til
besztningerne om bord: Forplejning, lon, indkvartering og
meget mere. Det var spargsmal, der var store nok til at binde
dampskibsrederne sammen.

I 1884 blev Dansk Dampskibsrederiforening stiftet af en snz-
ver kreds af kebenhavnske redere. Kaptajn Theo Koch blev for-
mand og skibsreder, grosserer Adolf Carl nzstformand. Formalet
var at varetage de danske skibsrederes interesser og arbejde pa
dampskibsfartens udvikling, som det hed*.

For alle den nye tids organisationer var formalet det samme:
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At sikre sig en vis indflydelse pi lovgivningsarbejdet, si de
enkelte fag og branchers specielle forhold blev tilgodeset si
stzrkt som muligt.

Dansk skibsfart var naturligvis ikke blot Dampskibsrederi-
foreningens medlemmer. Endnu udgjorde sejlskibene den starste
andel. De var ofte stzrkt lokalt orienteret og skonomisk bygget
op om det gamle partsrederi. Forst ret sent lykkedes det at skabe
en landsdekkende organisation. I 1895 blev resultatet Dansk
Sejlskibsrederiforening.

Sidst i 1890’erne, da der blev forhandlet om dannelsen af Fzl-
lesreprasentationen for dansk skibsfart, dominerede sejlskibene
endnu dansk skibsfart, sidan som det ses af nedenstiende tabel.
Dampskibsrederne kunne derfor nok have en vis interesse i et
samarbejde.

Danmarks handelsflide 1894-1924 fordelt pa sejl- og dampskibe
i%

Antal Reg. tons

sejl damp sejl damp
1894 88,9 11,1 56,8 43,2
1909 63,7 36,9 20,5 79,5
1924 60,3 39,7 12,0 88,0

Kilde: Statistisk Arbog 1896, p. 85 og samme 1909, p. 88 og 1926, p. 83.

Dansk skibsfart var som det ses ikke blot rederiforeningens med-
lemmer og skibe, for malt si vel i antal som i registertons ud-
gjorde sejlskibene fortsat rygraden i dansk senzring, men vold-
somme @ndringer var pi vej. I 1909, da Fzllesrepresentationen
netop gennemlevede en alvorlig krise, var damp- og motorski-
bene allerede blevet den afgerende faktor i dansk skibsfart, og ud-
viklingen fortsatte til ugunst for sejlskibene, sidan som tallene fra
1924 tydeligt viser. Dansk skibsfart var ved at vere ensbetydende
med rederiforeningens medlemskreds.

Bag tallene skjuler sig den omlegning skibsfarten undergik i
disse ar. Skibsfartserhvervet blev delt i to: De store og sterre og
si de talrige smi sejlskibe, men endnu i irene omkring ir-
hundredskiftet var der mange fzllesinteresser: Sefartens forhold
til det omgivende samfund. Og netop dette kunne i 1897 skabe
grundlag for Fzllesrepresentationen for dansk skibsfart.
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Fzllesreprasentationen for dansk skibsfart. Formznd 1897-1927
Ar Navn Indvalgt af
1897-1900 Kommander N.]. Jespersen ~ Foreningen til

Sefartens fremme

1900-1907 Skibsreder D. Torm Dansk Dampskibs-
rederiforening
1907-1908 Skibsreder Adolf Carl Dansk Dampskibs-
rederiforening
1908-1923 Direktor Carl Will De fire Seforsik-
ringsselskaber
1923-1924 Skibsreder A.P. Moller Dansk Dampskibs-
rederiforening
1924-1927 Konsul C.P. Lund Dansk Sejlskibs-
rederiforening

Kilde: Arsberetninger fra Fzllesreprasentationen for Dansk Skibsfart. Div. 4r.

Ideen bag

Den 22. september 1893 blev det forste nummer udsendt af
Dansk Sefartstidende. Det var redigeret af sekretzr L. Dreschel i
samarbejde med kaptajn Jacob Holm, der tillige var formand
for Almindelig dansk Skibsfererforening af 1874. I bladets forste
ledende artikel blev det understreget, at Sefartstidende skulle
vere et »sammenknytningspunkt, et felles organ, der skulle tale
dansk skibsfarts interesser og forbinde de institutioner og perso-
ner, der var knyttet til skibsfarten«, og der var da ogsa skabt kon-
takt til en rekke lose medarbejdere. Skibsmzglere, ingeniorer fra
Orlogsvarftet, en jurist fra Justitsministeriet samt grosserer, fol-
ketingsmand Christopher Hage, der skulle referere fra rigsdagen®.

De forste artikler affedte ikke szrlige kommentarer, men bla-
det var der til gengzld en sidan interesse for, at det hurtigt matte
udvides. Det var siledes lykkedes at skabe et bredt fzlles fagblad
for sofartserhvervet, og annoncer og artikler stremmede ind til
redaktionen.

I 1894 blev der atter kaldt til samarbejde, og et direkte resultat
heraf forte i 1895 til dannelsen af Dansk Sejlskibsrederiforening.
M=ndene bag Sefartstidende havde spillet en aktiv rolle, og de fik
da ogsa szde i den nye bestyrelse; bladet blev Sejlskibsredernes
officielle organ. Formand blev konsul, skibsreder John Hintze fra
Rennes.

Pressekommentarerne var mange, men Ero Avis gik lengst.
Bladet bemarkede saledes begivenheden med ensket om, at det
mitte fore til dannelsen af én stor fzlles organisation for hele
landet. Redere, skibsforere og styrmand skulle slutte sig sammen,
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stiftende mede holdt den valgte bestyrelse det konstituerende
mede. Det varede 1 time. — Si var det hele overstiet®. Sofarten
havde fiet sin Fzllesrepresentation, og den sin bestyrelse med
kommandgr N.]. Jespersen fra Foreningen til Sefartens Fremme
som formand og skibsreder Adolf Carl fra Dampskibsrederifor-
eningen som nastformand.

Det var nzppe et tilfeldigt valg. Kommanderen var et vel-
kendt navn i sefartskredse, bl.a. gennem sit formandshverv for
»Georg Stages Minde« samt for sin indflydelse i en rekke offent-
lige kommissioner vedr. sefartssporgsmal. Han besad derfor en
ekspertise, der ikke var bundet til en af de to store rederorganisa-
tioner, og kunne pi et bredt grundlag virke for det arbejdspro-
gram, som det forberedende udvalg allerede havde udarbejdet.
Fallesreprasentationen skulle:

tage initiativ til gennemforelse af foranstaltninger, der var af
interesse for skibsfarten i almindelighed, bide for si vidt de
krevede lovgivningsmagtens medvirkning og for si vidt de
kunne gennemferes blot med en samvirken mellem de Fzlles-
representationen underlagte foreninger.

soge at forma administrationen til at indhente reprazsentatio-
nens betznkning over lovforslag eller administraive foran-
staltninger, skibsfarten vedrerende som denne mitte pitznke
at fremsztte eller iverksztte, og tilbyde sin assistance ved
udarbejdelsen af de lovforslag, der ad privat vej blev indbragt
i Rigsdagen.

fremsztte og motivere sine snsker og krav ved behandlingen
i Rigsdagen.

soge at erhverve indstillingsret eller blive radspurgt ved valg
af sokyndige dommere til Se- og Handelsretten i Kebenhavn
og at erhverve den storst mulige indflydelse pA sammenszt-
ningen af de kommissioner, udvalg m.v., der blev nedsat for at
forberede foranstaltninger, skibsfarten vedrarende.

samarbejde med forskellige politiske partiers foreninger for at
skaffe skibsfarten en fyldigere representation i Rigsdagen og
ved passende foranstaltninger fremme interessen i semands-
standen for dens offentlige anliggender!".

Love og vedtagter

Allerede for det konstituerende mede, var der som nzvnt blevet
udarbejdet forslag til love og vedtzgter. Det var besluttet, at de
enkelte medlemmer fastholdt deres fulde selvstzndighed pa trods
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14. FR pk. 1897-1927 vedr.
oprettelse, vedtegter,
ophzvelse m.m.

15. Dansk Sefartstidende
22. januar 1903.

16. FR forhandlingsprotokol
9. sept. 1897.

17. Dansk Sefartstidende
januar 1906.

18. FR forhandlingsprotokol
1897 og 1898.

19. Samme for forretnings-
udvalget 17. nov. 1898.

20. Trykte drsberetninger
div. ir og Dansk Sefarts-
tidende 14. april 1898.

sidant forslag, mens dampskibsrederne gik imod og sejlskibs-
rederne vel nok kunne onske en tilflugtshavn — men den skulle
ligge mellem Skagen og Hanstholm.

Det var store og mindre sager mellem hinanden, der kom til
behandling. Hvordan si organisationen pi , at private fik adgang
til at fi kompasser underspgt og fi certifikat pi dem fra Orlogs-
verftet?

Mere vidtgiende og principielt var sejlskibsredernes andra-
gende om en droftelse af fraverende sefolks muligheder for at
stemme ved politiske valg og siden spargsmalet om ulykkesfor-
sikring til safolk?.

Der var siledes nok af problemstillinger at arbejde med, men
for alvor felte organisationen sig anerkendt, da den i 1904 blev
bedt om at udpege medlemmer til den kommission, der skulle
frems=tte forslag til en ny lov vedrerende danske dampskibe og
deres indretning.

Alle onskede idbenhed om sefartens forhold og Fallesrepra-
sentationen i szerdeleshed, derfor blev det fra starten vedtaget, at
der skulle udsendes en trykt drsberetning med et referat af de be-
handlede hovedspergsmal. I de forste ar gik beretningen si langt,
at den endog aftrykte vigtigere korrespondance foreninger, mini-
sterier og organisationer imellem. Fra 1902 blev beretningen ud-
videt, den fik et sikaldt tilleg med uddrag af indberetninger til
udenrigsministeriet fra danske konsuler.

Arsberetningen fra 1905 fortzller om irets vigtigere arbejds-
opgaver. Fzllesrepresentationen havde da behandlet sager vedr.:
Tilsyn med dampfartejer.

Sefolks ulykkesforsikring.
Lodstakster.

Besejlingsforhold i Limfjorden.
Selovens revision.

Aktieselskabers beskatning,
Senzringsloven.

Pendulpropeller.

Skibslisten.

Forhyringsagenter.

Vicekonsuler.

Internationale regler for transport af dzkslast.
Regler for kulladninger.

Dansk semandsmission.

Laste- og losseregler i engelske havne.
Tégesignal pi Hven.

Sefartssagernes administration.

Arsberetningen demonstrerer helt tydeligt, at organisationen
folte, at den havde fiet en vis indflydelse, og det nzvnes da ogsa
pa hvilke omrider, man havde pavirket lovgivningen. For lov om
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Hasse Neerbek
Kapital til sofarten

Omkring de tidlige danske rederiaktieselskaber

I bogen »Stuk« beskriver forfatteren Herman Bang den neder-
lagsstemning, som herskede blandt danskerne efter de for natio-
nen ulykkelige begivenheder i 1864, da Danmark mitte afsti
Slesvig og Holsten. Men i nederlagssituationer vokser ofte kraf-
ter frem, som for syntes ukendte. En af hovedpersonerne i
»Stuk«, konferensrad Hein, er i romanen netop en person, som
kan se det positive i den nye situation: »Fireogtres amputerede os
for land ved hofterne — nu har vi kun vandene, de levende van-
de, er konferensridens kommentar til det nationale nederlag,

I det virkelige liv er Bangs romanfigur identisk med den
kendte direktor for Privatbanken, C.F. Tietgen, der var primus
motor i en rekke erhvervsvirksomheder indenfor transportsekto-
ren, hvor Danmarks beliggenhed og gode udskibningsmulig-
heder blev udnyttet til fulde.

Senere forskning har isvrigt vist, at nederlaget i 1864 nok af
samtiden blev opfattet som en national tragedie, men at udskillel-
sen af Hertugdemmerne faktisk var anledningen til grundlzeggel-
sen af en rekke blomstrende foretagender pa omrader, hvor virk-
somheder i Slesvig og Holsten tidligere havde domineret. For
sofartens vedkommende var der positive virkninger pi to felter.
Det ene var kvaegeksporten til England, som for 1864 var giet
via Hertugdemmerne, fordi kvaeget var blevet sendt til opfedning
pi slesvig-holstenske gresgange. Denne eksport af landbrugs-
varer — nu direkte fra Kongeriget — blev forudsztningen for
DFDS’ udbygning af regelmassig dampskibsforbindelse til Eng-
land.

Det andet omride var den oversoiske fragtfart. Her medforte
udskillelsen af Hertugdemmerne, at danske skibe kom til at over-
tage en stor del af det marked, som for 1864 forst og fremmest
var blevet varetaget af slesvigske og holstenske skibe. Hertil kom,
at Danmark takket vzre dets szrlige placering i et europzisk spil
om handelsrettigheder pi Kina havde opniet en handelstraktat
med dette land, der gav nationen rettigheder, som andre ikke
havde.

De gunstige muligheder for at drive skibsfart i oversoiske far-
vande efter 1864 var forudsztningen for dannelsen af et enesta-
ende rederiforetagende: »Det Danske Sefartselskab«. Dettes hi-
storie handler om rederiet, der baseredes pa nye forretningsprin-
cipper, men dets udvikling er ogsi interessant, fordi man her-
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igennem far belyst de teknologiske og konjunkturmassige zn-
dringer indenfor skibsfarten i denne periode.

Det Danske Sefartselskab, stifielse, drift og skonomi

Det nye selskab blev dannet pi et mede i Borsens leseverelse
den 7. marts 1865, hvor en rzkke af tidens forende danske forret-
ningsfolk enedes om at stifte et rederi finansieret ved aktie-
udstedelse. Rederiet skulle med mindst 10 skibe drive skibsfart i
overspiske farvande. Pi medet nedsattes et udvalg, som skulle
tage sig af det praktiske arbejde, og det kom til at bestd af ind-
flydelsesrige forretningsfolk, hvoriblandt Privatbankens direktor,
C.F. Tietgen. Hermed var Danmarks forste aktieselskab med ube-
grenset stemmeret grundlagt.

Erhvervshistorisk set er stiftelsen af Det Danske Sefartselskab
interessant netop pi grund af denne ubegrensede stemmeret. I et
udkast til love for selskabet fandt man ganske vist stemmereglen
fastsat pa hidtidig, traditionel manér:

1-2 Actier = 1 Stemme

3-4 Actier = 2 Stemmer

5-6 Actier = 3 Stemmer

7-8 Actier = 4 Stemmer
9-10 Actier = 5 Stemmer
og saa fremdeles dog kan een Actionzr kun have heojst 10
Stemmer.

Men det interessante ved dette lovudkast er, at C.F. Tietgen med
et pennestrog slettede denne paragraf og skrev: »Enhver Actio-
nzr besidder samme antal Stemmer, som han besidder Actier«.
Det sidste blev gzldende i selskabet, og hermed var et nyt organi-
sationsprincip indfert indenfor aktieselskaber i Danmark. Det fik
betydning for erhvervslivets strukturelle udvikling i de kom-
mende ér.

Dog niede Det Danske Sofartselskab aldrig malet: en flide pa
mindst 10 skibe. I drene 1865-1866 lod man bygge seks skibe
dels i Danmark, dels i England. I 1870 erhvervedes et syvende,
som var syv ir gammelt, mens et af de andre i 1872 blev solgt fra.
Typemassigt var der fortrinsvis tale om barkskibe.

I lobet af dret 1866 pabegyndtes sejladsen i overseisk fragtfart.
Skibene blev forst og fremmest sat ind mellem kinesiske havne,
men kom ogsi pa lengere rejser til Amerika og Australien. I kina-
farten bestod ladningerne forst og fremmest af kolonialvarer,
mens det typisk var kaffe i farten pi Amerika. Det er vard at
legge marke til, at skibene indgik béde i transithandel og almin-
delig fragtfart mellem asiatiske havne. Af samme grund kunne
der gi flere ir mellem anlgb af danske havne.
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milet er nu, hvorledes reagerede samtidens publikum — szrlig det
erhvervsinteresserede publikum — pa disse organisatoriske
&ndringer?

Mange har accepteret udviklingen og kan have vazret over-
bevist om, at zndringerne var en forudsztning for et blom-
strende erhvervsliv. C.F. Tietgens foretagsomhed og de tietgen-
ske selskabers succes har veret incitament for mange sméaktio-
nzrer til at investere pa trods af den utryghed, den mangel pa
direkte indflydelse pa selskabets drift, som li i den nye aktiesel-
skabsform.

Over Det Danske Sefartselskabs aktionzrer findes to lister,
som giver oplysninger om navne og stillinger, og det er derfor
muligt at give et signalement af aktionzrskarens sociale sammen-
sztning. Men der er den svaghed ved disse aktionzrlister, at man
ikke var pligtig til at lade sig optegne, s det er ikke sikkert, at alle
er med. Hertil kommer, at en aktie jo kunne skifte ejermand
mange gange, og endelig kendes tidsafstanden mellem de to lister
ikke. Med disse forbehold gengives nedenfor aktionzrernes for-
deling pa erhvervsgrupper.

Erhverv/antal personer liste 1 liste 2
Landbrug 6 6
Administration, liberale erhverv 40 36
Handel og omsztning 42 40
Formue, rente, understottelse 5 3
Transport 6 5
Bygge- og anlegsvirksomhed - 1
Erhverv ikke anfort 10 3
Talt 109 94

Det fremgir, at der md have varet mange smiaktionzrer i Det
Danske Sefartselskab — og sandsynligvis ogsi i Seil- og Damp-
skibsselskabet — og det kan vzre arsagen til den debat, der i 1874
opstod om aktieselskabsformen pa en generalforsamling i Seil- og
Dampskibsselskabet. Debatten viser, at man befandt sig i en
brydningstid.

Allerede i 1873 havde grosserer Harald Hansen, som var ak-
tionzr og bestyrelsesmedlem i Det Danske Sefartselskab, sendt
flere breve til C.F. Tietgen, hvori han beklagede fusionen, fordi
den efter hans mening ikke var til fordel for Sefartselskabets
aktionzrer. Kritikken blev gentaget pi generalforsamlingen i
1874 og medferte en principiel diskussion om selskabets love,
som endte med, at der blev nedsat et udvalg til udformning af nye
vedtzgter.
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selvom dette emigrantrederi aldrig blev noget serligt godt papir
pa Bersen, si varede det dog mange ir, for DFDS overtog det
hele. Forst i 1899 blev Tietgens hensigt opniet.

Efterskrift

Udgangspunktet for denne artikel er en szrlig gruppe arkivalier,
som ikke ret mange forskere har ofret opmarksomhed: foretager-
arkiverne. I C.F. Tietgens privatarkiv, som opbevares i Rigs-
arkivet, ligger der siledes materiale om Det Danske Sefartselskab
samt de andre tietgenske foretagender. Det er materiale, som
Tietgen har indsamlet til intern brug — ofte forsynet med hans
egne kommentarer. Herudover rummer arkivet en storre meng-
de korrespondance, forst og fremmest kopibager. Arkivet rum-
mer siledes mulighed for pi nzrt hold at studere Tietgens forret-
ningstransaktioner.

Forfatteren til denne artikel har det indtryk, at foretagerarkiver
kan anvendes pi mange mider. Dels til detailundersogelser af
enkelte virksomheder, dels til egentlige foretagerstudier og ikke
mindst til belysning af generelle skonomiske problemstillinger.

De undersogelsesresultater af arbejdet med kilderne til »Det
Danske Sofartselskabs« historie, som her er delvis fremlagt, har
betydning for dels vor viden om aktieselskabsformens zndringer
i det 19. arhundrede, dels vor viden om det zndrede handlings-
monster i de enkelte rederier med hensyn til transportsektorens
teknologi og markedsorientering. »Det Danske Sefartselskab«
blev tvunget til fusion som reaktion pi ny teknologi, og »Seil- og
Dampskibsselskabet« matte af samme grund skifte materiel og
@ndre virkeomride, hvad der i sidste ende mundede ud i »Thing-
vallaselskabets« dannelse. De kapitalmassige &ndringer i selska-
berne kom som hovedregel i stand ved aktieudstedelse til ny-
finansiering og ved etablering af nye selskaber til afvikling af de
»syge« dele af de oprindelige foretagender. — Der savnes flere
detaljerede og perspektivrige analyser af den danske dampskibs-
farts udvikling i det 19. drhundrede, og her vil foretagerarkiverne
kunne bidrage.
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Bilag. Udviklingen i selskabernes okonomi

Det Danske Sofartselskab, beleb i 1000 rigsdaler

Aktie- Overskud/ Udbytte Reserve- Status  Skibenes

Diverse

kapital Tab fond kapitalkonto kreditorer
1865 168 .
1/1 68 -31/3 69 198 36 6 % 38 288 248 39
1/469-31/370 223 -4 - 34 304 281 43
1/472-31/373 223 29 63/4% 34 274 240 -
Skibsredersforeningen af 1865, belgb 1 1000 rigsdaler

Aktie- Overskud/ Udbytte Reserve- Status  Skibenes

kapital Tab fond kapitalkonto
1870 243
1/1270-30/1171 270 52 8 % 10 280 270
1/1271-30/1172 270 40 8% 5 277 273
Seil- og Dampskibsselskabet af 1873, beleb i 1000 kr.

Aktie- Overskud/ Udbytte Reserve- Skibenes

kapital Tab fond kapitalkonto
1/1272-31/1273 852 141 30g5% 54 832
1874 1512 141(51) 5% 85 832
1875 1512 86 - ?
1876 1512 -74 - 49
1877 1512 111 - -
1878 1469 75 - 55 ce
1879 183 96 - 400
Thingvallaselskabet, de forste fem ar, beleb i 1000 kr.

Aktie- Overskud/ Udbytte Reserve- Status  Skibenes  Diverse

kapital Tab fond kapitalkonto kreditorer
1880 800 73 32 15 1364 1220 474
1881 1500 73 34 53 2287 2109 603
1882 2500 218 50 214 4650 4072 170
1883 2500 238 87 132 4597 3599 167
1884 2500 -74 - 95 5230 4407 961
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sultatet set i bagklogskabens lys kun alt for givet pa forhind, hvor
smerteligt det si end kunne forekomme rundt omkring. Med de
gradvise afviklinger og langvarige likvidationer skal man helt
frem til 1926-1927, for man igen fandt tilstandene normale i
denne branche. Kommentaren lod i Industriberetningen pi, at
»med Hensyn til den indenlandske Konkurrence beted Aaret
1926 en Gennemforelse af den vistnok i nogle Tilfzlde for lenge
opsatte Afvikling af Krigsperiodens store Skibsvazrftsboom, og
man naaede et langt Skridt frem imod Genskabelsen af sunde
Konkurrenceforhold paa dette Omraade«. Sividt kommentaren
fra Kebenhavn.

Men allerede iret for havde man konstateret, at skibsbygnings-
industrien nu var internationalt konkurrencedygtig, idet 2/3 da
byggedes til eksport. Alt i alt beted grundlzggelserne og udvidel-
serne fra forste verdenskrigs tid vel mindst en fordobling af kapa-
citeten pa langt sigt. Men i det billede horer de fem her skildrede
varftsanleg jo ikke hjemme i lighed med andre storre og mindre
fejlslagne forseg i Koge — nok engang — Na&stved, Korsor, Norre-
Sundby m.f1.

Det er pa sin vis meget lidt »positivt« at vzlge fem uheldige
eksempler, vel vidende, at andre varfter grundlagt pi denne tid
efter storre eller mindre genvordigheder fik langt lengere levetid,
hvad enten de 14 i Kebenhavns Nordhavn, i Aalborg, Arhus, Fre-
derikshavn, Nakskov, Odense eller Svendborg. Men det spzn-
dende ville si netop ved lejlighed vare at prove at sammenligne
og finde ud af, hvorfor det andre steder gik bedre end i Redby,
Koge, Kalundborg og i Kebenhavns Sydhavn.

106

Danskernes Historie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek


1919.De

700—r

U
O M 0

300—»—
.200—}—-
1004
1t
MARTS OKTOBER. ™M O ™M o M @) ™M (@) M
1915 16 16 17 17 18 18 9 19

serne pa deres aktier (se figur 1), og dette mitte naturligvis af-
spejle investorernes forventninger til en god forrentning af deres
kapital.

Gevinsten kunne fremkomme gennem spekulation i stadig sti-
gende kurser, og denne mulighed var vel den, der i samtiden til-
trak sig storst opmzrksomhed. Kursstigningerne var enorme i de
forste krigsir, og pi Bersen udspillede der sig scener, som béde
virkede fascinerende og stzrkt forargende pi iagttagere.* Denne
del af spekulationen havde selskabernes ledelser kun i ringe om-
fang indflydelse p4, og man tog gang pi gang abent afstand her-
fra, idet man hevdede, at kurserne langt oversteg de reelle ver-
dier, og at sofartens omdemme led stor skade ved denne speku-
lation.

P4 den anden side kunne offentligheden dog ikke undgi at
bemzrke, at skibsfarten tjente endog rigtig mange penge i disse
ar. Til trods for de stzrkt stigende omkostninger blev der dekla-
reret udbytter af en sidan storrelse (se figur 3), at selv et kab til
meget hoje kurser kunne sikre en ganske god investering. Og her-
til kom, at aktionzrerne ogsi pi anden vis fik skonomiske for-
dele. I lgbet af 1916-19 udvidede de fleste af selskaberne aktie-
kapitalen betragteligt, og dette kom aktionzrerne til gode i form
af udstedelse af friaktier (1916: »Orion«, »Skandia«, »Torm,
1917: »Helsingorske«, 1918: »Dannebrog« og »Vendila«) eller
forkebsret til udbudte aktier. Der kunne siledes vare god grund
til at sikre selskaberne en god finansiel basis til at fortsztte eller
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Figur 1:
Aktieindeks for danske
borsnoterede dampskibs-
selskaber 1915-21. (1. juli
1904 = 100. Den gennem-
snitlige kurs: 99)
Kilde: Cobn, side 3 14.

4. En detaljeret gennemgang
af borsspekulationen findes

i Reder, s. 180 ff.

5. Christensen, s. 142.
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udvide den givtige virksomhed, og der blev da ogsa i almindelig-
hed henlagt store belgb til afskrivninger, reserve- og inve-
steringsfonds. Men i nogle tilfelde kunne andre motiver komme
i forste rekke.

De store stigninger i fragtraterne og de deraf folgende forvent-
ninger til store overskud i dampskibsselskaberne medferte, at der
blev stor eftersporgsel efter tonnage. Skibsbygningskontrakter
blev en eftertragtet handelsvare, men der var naturligvis storst
interesse for at erhverve skibe, som omgiende kunne sattes i fart
— nybyggede sivel som zldre. Resultatet blev — som det fremgar
af figur 4 — voldsomme stigninger i skibspriserne. Denne udvik-
ling medferte, at nogle dampskibsselskaber fandt det fordelagtigt

Figur 2: at afthende tonnagen og likvidere. Arsagen kunne vazre, som
f ; ;g;’;"f‘;"o’o; 13-21. f.eks. i »Urania«’s tilfzlde, at et selskab i lengere tid havde haft
Kilde: Maeg“r'a, og Vestherg darlige resultater, og nu gjnede man muligheden for at redde sig
side 135. For 1921 er der 1ale Ud med skindet pd nzsen.® Motivet til en likvidering kunne dog

om et skon, byggende pd oplys- ogsa vare at indkassere en gjeblikkelig, stor gevinst. »Danmark«
ninger i Dansk Sofartstidende

1920 og Skibsfartsberetningen

1926.
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Tabel 1: Danske dampskibsselskaber 1913—-23. Antal selskaber og gennemsnitligt ud-
bytte 1913=21 samt selskabernes situation 1923. Inddeling og kilde: se figur 3.

1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921 | 1923

Antal! 18 18 17 17 13 13 14 10 10 | U:82
A Udbytte %0 11 7 43 67 50 48 55 40 15 E: 2
Antal 18 18 18 16 11 11 7 8 7 | U4

B Udbytte% 10 10 42 83 65 63 79 39 15 E: 4
Antal 3 3 7 7 U:2

C Udbytte %0 43 60 32 6 E: 4
Antal 7 13 27 24 25 18 17 | U:1

D Udbytte %0 36 28 28 24 24 6 2 | E:10

1. Tallet dekker alene de selskaber, der oplyste udbytte dette ar.

2. U: Gav udbytte dette ér.

E: Gav ikke udbytte/udbytte uoplyst dette ar.

Figar 3:

Danske dampskibsselskaber
1913-21. Hyjeste, laveste og

gennemsnitlige udbytter, i %o.
Kilde: Greens 1913-23.

A: Gamle, kursnoterede selskaber
B: Gamle, ikke-noterede selskaber
C: Nye, kursnoterede selskaber
B: Nye, ikke-noterede selskaber

Q‘ hojeste udbytte
— § gennemsnitlige udbytte
A laveste udbytte
C
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Figur 4: - 1000
Skibspriser 1914—18.
Kr. pr. tdw.

Kilde: Hast, side 26-27.

—&o0

—200

9 [ 195 1 916 | 1997 1 nig |

og »Gefion« likviderede begge i 1917, og til aktionzrerne ud-
betaltes henholdsvis 987% og 700% i dividende.

En anden mulighed var at lade sit selskab sammenslutte med et
andet for derigennem at fi foreget bade sin indflydelse og det
pkonomiske afkast, idet sammenslutningerne ofte blev kombi-
neret med en udvidelse af aktiekapitalen gennem friakter og teg-
ningsrettigheder til de gamle aktionarer. I perioden frem til 1920
fandt der 2 storre fusioner sted. Selskaberne »Skjold« og »Carl«
indgik i 1917 i »Gorm¢, og i 1918 selskaberne »Neptun« og
»1896« i »Dannebrog«.

Man kunne ogsi vzlge at investere i de ikke-kursnoterede sel-
skaber, som der ved krigens begyndelse var ganske mange af.¢
Her kunne der vare de samme motiver og de samme muligheder
for gevinst som i de noterede. P4 nogle punkter — f.eks. speku-
lation i stigende kurser — er det ikke muligt at sige noget generelt
) ) om disse selskaber, men man ma formode, at forholdene har

6. De 18, der indgir i tabel 1 . o : .
; lignet de noterede selskabers. P4 andre punkter er materialet

og figur 3, er de, der forelig- . . .

ger oplysninger om udbytrer  bedre. Det fremgir af figur 3, at selskaberne i perioden 1916-19
m.v. for i drene fra 1913. udbetalte store udbytter, i gennemsnit 15-20% storre end de
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»Gylfe« rundede lige de 10 ir, og det var mere end de fleste af
de nye selskaber opniede. 1 1927 eksisterede »Redby Havn,
»Dansk-Norske, »Pacific«, »Skagerak« og »Jutlandia«. Alene ca.
10% af krigskonjunkturernes selskaber klarede sig igennem de
bevagede ar, hvorimod ca. 50% af forkrigsselskaberne var i gang
i 1927. De gyldne ar havde vzret fi og hektiske, og »Gylfe« og de
andre kom kun til at udgere en parentes i dansk skibsfarts hi-
storie.

Latteratur

Benny Christensen: Forholdet mellem staten og skibsfarten under
forste verdenskrig indtil fragtnevnets oprettelse (Erhvervshisto-
risk 4rbog 1973, s. 130-189)

Einar Cobn: Danmark under den store Krig (1928)

Danmarks Skibsliste 1915-21

Dansk Sefartstidende 1915-20

Greens Danske Fonds og Aktier 1913-23

N. Host: Danmarks Skibsfart under Verdenskrigen (1919)

E. Maegaard og ]. Vestherg: Dansk Dampskibsrederiforening
1884-1934 (1934)

R.C. Rader: Dansk skibsfarts renzssance, 1 (1962)
Skibsfartsberetningen 1926, udg. af Dansk Dampskibsrederi-
forening

Chr. Tortzen: Sofolk og skibe 1939-45, 1, (1981)
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allerede tidligt i 1942 klart for de tyske ledere, at man i betragt-
ning af de enorme tab af handelsskibe i de forste krigsir ikke
kunne klare det nedvendige transportbehov i disse omrider —
selv ikke med den tonnagetilgang, man fik til ridighed fra de be-
satte lande samt fra Finland.

Man gik derfor i gang med et nybygningsprogram, der ganske
naturligt kom til at omfatte nogle fa typer af enhedsskibe specielt
egnet for europzisk fart. Medens det for de allierede byggepro-
grammer var statslige organer, der ogsa forestod lesningen af ski-
benes konstruktion og bygning samt administrationen i forbin-
delse hermed, overlodes det en kreds af tyske rederier at pitage
sig denne opgave.

Til dette formal stiftedes siledes den 23. juli 1942 af 8 storre
rederier et szrligt organ: Schiffahrt Treuhand G.m.b.H. med
sede i Hamburg. Selskabet registreredes den 7.8.1942 i Handels-
registeret i Hamburg. De otte rederier var:

Bock, Godeffroy & Co. (Deutsche Levante Linie), Hamburg,

Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Hansa, Bremen,

John T. Essberger & Co. (Deutsche Afrika Linie), Hamburg,

Hamburg-Amerika Linie, Hamburg,

Hamburg Siiddamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Hamburg,

Norddeutscher Lloyd, Bremen,

Schulte & Bruns, Emden, og

Robert M. Sloman, Hamburg,

Ledere og ingeniorer fra disse firmaer udarbejdede i Schiffahrt-
Treuhand’s regie i lobet af de nzste 6 méineder planer for tre
enhedstyper af fragtskibe pd henholdsvis 3000, 5000 og 9000
tons dedvagt samt endvidere et antal bugserbide i to forskellige
storrelser med henholdsvis 600 og 1000 ihk maskinkraft.

De oliemzngder, man ridede over i Tyskland, skulle jo i storst
mulig udstrzkning reserveres til U-bidenes dieselmaskineri samt
til andre krigsformil, og Hansaskibene skulle derfor ganske
naturligt kun konstrueres som dampskibe med kulfyring.

Det stod ogsé hurtigt klart for ledelsen af dette program, at de
tyske varfter var si stzerkt optaget med bygning af krigsskibe, at
det ville vere nedvendigt at overdrage en hel del af nybygnin-
gerne til varfter i de besatte lande, der ved bygningen skulle
underlzgges et tysk vaerft, som stod for udarbejdelsen af bygge-
specifikationer og tegninger, etc.

Til ledende varfter for de fem typer blev udpeget:

3000 t. dw: Deutsche Werft, Hamburg,
5000 t. dw: Bremer Vulkan, Bremen,
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9000 t. dw: F. Schichau A.G. — Werk Danzig,
1000 ihk B/B: Norderwerft Késer & Meyer, Hamburg,
600 ihk B/B: Schiffswerft Johann Oelkers, Hamburg.

I realiteten skulle de to sidstnzvnte varfter selv bygge bugser-
bidene, dog skulle tre 600 ihk bide bygges i Finland.

Af de tre fragtskibstyper var der planlagt ialt 128 stk. 3000- 49
stk. 5000- og 20 stk. 9000-tonner, der efter de oprindelige planer
skulle fordeles pa 46 varfter i Tyskland og de besatte lande — dog
havde man indgiet en aftale med den svenske stat, at 4 svenske
verfter hver skulle bygge en 9000-tonner. Allerede i lgbet af de
forste 6 méineder af 1943 blev man imidlertid klar over, at der pa
grund af materialemangler mitte finde indskrenkninger sted, og i
maj 1944 var programmet reduceret til ialt 139 nybygninger, for-
delt som folger:

3000t.: Tyskland 35 skibe fordelt pi 8 varfter — opr. 49
(Type A) Holland 43 skibe fordelt pi 15 varfter — opr. 65

Belgien 9 skibe fordelt pa 2 varfter — opr. 10
Danmark 2 skibe fordelt pa 2 varfter — opr. 4
89 128

+ 2 til danske rederier, se senere.

5000 t.: Tyskland 8 skibe fordelt pd 2 verfter — opr. 18
(Type B) Holland 5 skibe fordelt pA 2 verfter — opr. 5
Belgien 12 skibe fordelt pi 1 varft — opr. 12
Danmark 14 skibe fordelt pi 5 varfter — opr. 14

39 49

+ 16 til danske rederier.

9000 t.: Tyskland 1 skib fordelt pi 1 varft - opr. 10

(Type C) Holland 3 skibe fordelt pa 2 verfter — opr. 3
Danmark 3 skibe fordelt pa 1 verft —opr. 3

Sverige 4 skibe fordelt pi 4 varfter — opr. 4

11 20

(Af de 9 skibe fra Tyskland var der planer om at forlegge byg-
ningen af 4 til Frankrig og yderligere 4 til Sverige, men dette blev
hurtigt opgivet.)

Som bekendt forvarrede situationen sig imidlertid i labet af som-
meren og efteriret 1944 sa hurtigt for tyskerne, at programmet
blev @ndret fra méined til mianed. De allierede flytogter over de
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tyske industriomrader skabte ustandselige reduktioner og forsin-
kelser af ramateriale- og udrustningsleverancerne, og kort efter
de allieredes landing pa D-dag i Frankrig blev det klart, at pro-
grammet pi de belgiske og hollandske verfter var prisgivet,
hvorfor man sa vidt gerligt lod allerede sssatte nybygninger
slebe til tyske verfter.

Forinden havde man ogsid mattet ke#mpe med administrative
vanskeligheder, der blandt andet beted, at man selv fra tyske
varfter ikke fik leveret si mange skibe 1 1943 som oprindeligt
forudset. Vanskelighederne 14 i, at man ikke havde udpeget en
statslig myndighed til at foresta hele programmet i alle dets
enkeltheder.

Som nzvnt var det et civilt organ, der var udpeget til leder, og
dette organ skulle igen fordele skibene til alle interesserede tyske
rederier, der via Schiffahrt-Treuhand tegnede de enkelte kontra-
herings-kontrakter og dermed ogsa selv skulle sorge for finan-
siering af sin kontrakt.

Betalingsbetingelserne var forskellige fra land til land. For de
danske varfter benyttedes de for krigen ofte anvendte rater:

10% ved kontraktens underskrift,
20% 6 maneder for kollzgning,
20% ved kellzgning,

20% efter endt spanterejsning,
20% ved stabelaflgbning,

10% ved aflevering.

Denne omstzndelige administration medferte naturligvis en
mangde forhandlinger med de mange rederier, der igen skulle
sikre sig ved at tegne forsikring af ratebetalingerne i tyske og
hollandske forsikringsselskaber. I virkeligheden gik man i hele
papirarbejdet frem som i fredstid. Ogsi pa den tekniske side
forekom der et veld af diskussioner, idet de enkelte rederier —
selvom det drejede sig om enhedsskibe — forsegte at fa zndret di-
verse udrustning: lossegrej, maskineri, etc. etc. De enkelte rede-
riers kontrakter matte ogsa i flere tilfzlde overflyttes fra et verft
til et andet — altsammen var det medvirkende til, at programmet
ikke kom si hurtigt i gang, som hvis den tyske stat selv havde
forestiet bygningen og forst ved skibets aflevering havde tildelt
skibet til det enkelte rederi. Det civile organ havde ogsa svart ved
at gore sig gzldende ved materialetildelinger overfor krigs-
magtens repraesentanter.

Derimod synes samarbejdet mellem det ledende tyske varft og
verfterne 1 de besatte lande at have fungeret betydeligt bedre,
bortset fra, at der ustandseligt mitte rykkes for forsinkede leve-
rancer forst af tegninger og siden af materialer fra Tyskland.
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Skibene fordeltes pa de danske varfter, som folger:

3000 t.: B&W Bygn. nr. 677 0g 678 ........... 2
Helsingor Skv. Bygn.nr. 278 ......coooiiiini 1
Odense Skv. Bygn.nr. 102..........cenin 1

4

5000 t.: B&W Bygn. nr. 679, 680, 682,

683, 685, 686,688 .. 7

Helsinggr Skv. Bygn. nr. 279l 283 ........... 5
Nakskov Skv. Bygn.nr. 114l 120 ........... 7

Odense Skv. Bygn. nr. 103l 108 ........... 6
Aalborg Skv. Bygn.nr. 80t 83 ........... 4
Frederikshavn Skv. Bygn.nr. 213 .................... 1

30

9000 t.: B&W Bygn. nr. 681, 684 og 687 ..... 3

De tekniske data for skibene var i hovedtrek — alle bygget i hen-
hold til Germanischer Lloyd’s forskrifter:

3000t. 5000 t. 9000 t.

Bruttotonnage 1923 2819 5300
Nettotonnage 935 1572 3200
Lzngde o.a. i meter 91,83 109,50 133,90
Lzngde p.p. i meter 85,29 101,50 126,53
Bredde pi spant meter 13,50 15,50 17,37
Hojde til 2. dek meter 5,70 6,80 8,60
Hojde til 1. dek meter 8,20 9,25 11,20
Dybgang pa sommerfribord 5,61 6,33 7,63
Dybgang pi vinterfribord 5,47 6,21 8,11
Bunkers — tons kul 446 716 1070

Alle tre typer var konstrueret i overensstemmelse med den i mel-
lemkrigstiden i europzisk trampfart anvendte dampertype med 2
master, maskine og bro midtskibs, hvor ogsé apteringen for offi-
cerer og underofficerer var anbragt, medens kamre for matroser,
fyrbadere og drenge var indrettet agter.

3000-tonner byggedes med 2 dzk (enkelte af de senest byg-
gede var dog enkeltdzkket), bak, udfaldende stzvn og krydser-
hzk. Der var dobbeltbund og 4 vandtztte tverskibsskodder. 2.
dzk havde hverken spring eller bugt. De fleste af skibene for-
synedes med 1 par lademaster umiddelbart foran for broen samt
1 par agter. Der var tre luger, der betjentes af 5 tons bomme.
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damperne ikke flere havarier end normalt for seriebyggede skibe.
Med mange af Libertyskibene havde man i virkeligheden langt
mere besver end med de tyske skibe.

Det har vzret nzvnt, at skibene under bygningen ogsi sabo-
teredes ved, at man anvendte forkerte materialer, f.eks. har der
varet omtalt pakninger af papir i maskineriet. Det er imidlertid
en skrone fra efterkrigstiden. Fra midten af 1944 var rivare-
manglen i Tyskland og de besatte lande si katastrofal, at man i
mange tilfelde mitte gribe til drastiske nedlesninger, og det er
klart, at man blot fi maneder efter krigen, hvor bedre materialer
atter begyndte at dukke op, hurtigt glemte, hvad man havde hjul-
pet sig med i de sidste krigsmaneder, — hvem af os zldre husker
ikke vore cykler med korkpropper i stedet for dek og slanger —
men Hansaskibene var nu trods alt ikke klistret sammen med
papir.

En helt anden sag var, at hvor bygningen af skibene ved freds-
afslutningen ikke var for langt fremskredet, 2ndredes maskineriet
i mange tilfzlde til Dieselmotorer, ligesom ogsi forskellige for-
bedringer af konstruktion og udrustningen foretoges efter det
enkelte rederi’s behov — bl.a. ogsi fordi skibene overfortes til
andre klassifikationsselskaber og skulle opfylde andre landes
krav. De ®ndrede fordringer og love var faktisk det storste pro-
blem i forbindelse med skibenes fzrdigbygning og udrustning
efter krigen.

Med hensyn til priser for skibene, er der i tidens lb anfert ret
varierende beleb, men fra tysk side blev der i 1943 for de dansk-
byggede skibe anfert folgende priser:

3000 t. —RM. 1.787.850,-
5000 t. — RM. 2.516.040,-
9000 t. —RM. 3.363.758,-

I Danmarks Rederiforenings beretning for 1946 er der nzvnt ca.
2 mill. kroner som salgspris for de forst solgte 3000 tonner efter
krigen, hvilket betegnedes som lidt eller noget under bygge-
omkostningerne.

Ialt blev der fzrdigbygget det folgende antal Hansaskibe — de
sidste si sent som i 1948,/49:

Danmark Tyskland Holland  Belgien Total

3000 t. 4 34 21 9 68
5000t. 22 4 6 0 32
9000 t. 2 1 3

103 skibe

9 Maritim Kontakt VII 129
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Desuden byggedes i Sverige og Norge et antal skibe, der oprinde-
lig var kontraheret af tyske rederier, og som ligger sa tzt op ad de
oprindelige Hansa-specifikationer, at de egentlig kan medregnes.
Ingen af disse skibe blev afleveret for krigsafslutningen, og ved
ferdiggorelsen for andre rederier zndredes de i flere tilfzlde
meget betydeligt. Det nojagtige antal er derfor vanskeligt at an-
give, men det drejer sig mindst om 3 stk. 3000 t. fra Sverige og 4
fra Norge samt 6 stk. 5000 t. fra Sverige og 1 fra Norge.

Oversigt over de af danske verfter byggede skibe
leveret for 4.5.1945

Helsingor 278

S/S Friedrichshafen — sosat 7.8.1943. Leveret 3.3.1944 til Ham-
burg Amerika Linien.

15.4.1944: Torpederet i Jossingfjord.

Odense 102

S/S Rosnes — 8.1.44 — 10.8.44. — A/S af 6/2-1943. Korrespon-
derende reder: Det Dansk-Franske D/S, Kbh. Efter leveringen
blev skibet sznket i Odense havn ved sabotage, men atter hevet
og repareret.

Rasnes vil ogsa huskes fra episoden 9.4.1945, da modstands-
folk arrangerede en fingeret grundstedning pi Hveen, hvorved
det blev muligt at samle en flide af Svitzer’s bjergningsskibe og
bugserbide fra Kebenhavn, der sammen med Rasnes flygtede til
Sverige.

December 1945 solgt til D.F.D.S. — omdebt Egholm. 1963
solgt til udlandet — ophugget 1970 efter grundstedning.

B&W 677
S/S Irene Oldendorff — 6.1.44 — 21.12.44. Reederei Egon Olden-
dorff, Liibeck.
14.9.1944: sznket ved sabotage, derefter hzvet og slzbt til
Liibeck —i fart 10.1.1945.

Oktober 1945: overtaget af de allierede og tildelt USSR — se-
nere polsk flag ogi 1957 overgiet til den polske marine.

B&W 678

S/S Asnes—27.1.44 — 16.1.45 - A/S af 6/2-1943.
Korresponderende reder: A/S D/S Nautic (Aage Vollmond),
Kbh.

Januar 1946: solgt til D.F.D.S. — omdebt Hjor¢holm. 1963 solgt til
udlandet — ophugget 1973.
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Nakskov 114

S/S Millerntor — 2.8.44 — 15.3.45. Hamburg Amerika Linie —
Blev saboteret 3.11.44 og derefter slebt til Liibeck og fardig-
udrustet.

Juli 1945: overtaget af de allierede og tildelt U.S.A. — ophugget
1969.

Helsingar 280

S/S Halsnas — omdebt Helgenzs — 21.12.43 — lev. 20.3.1945, men
efter sabotageforsag 17.11.1944 slzbt til tysk varft og ferdig-
bygget.

Som det fremgir af navnet, var skibet bygget til A/S af 6/2
1943, men blev efter sabotagen beslaglagt og tildelt D/G Hansa,
Bremen: S/S Kronenfels. Juni 1945: overtaget af de allierede og
tildelt U.S.A. — 1958: Forlist efter stranding.

Helsingar 279 .

S/S Langeogg — sesat ultimo 1943 som S/S Huberfels til D/G
Hansa, Bremen, men overdraget til Norddeutscher Lloyd og
7.4.1945 leveret til dette rederi som Langeoog. L4 den 5.5.1945 i
Kebenhavn og blev derefter overdraget til USSR.

Odense 103
S/S Dammtor — 16.8.44 — 7.4.45. — Hamburg-Amerika Linie —
19.4.1945 sznket af allierede fly ved Pagensand.

Leveret efter befrielsen:

B&W 679

S/S Fornes — 14.9.44 — 3.8.45. A/S af 6/2 1943. Korrespon-
derende reder: D/S Hetland A/S, Kebenhavn (oprindelig be-
stemt for Hamburg-Amerika Linie med navnet .A/stertor) —
15.11.44 sznket ved sabotage, men atter hzvet, oplagt til efter
befrielsen. Maj 46 solgt til D/S Dania A/S, Kebenhavn: S/S
Danbelt. September 46 solgt til Bulgarien — Rodina — ophugget
1976.

B&W 680

S/S Gudnas — 19.1.45 - 11.10.45 -~ A/S af 6/2 1943. (Oprindelig
Hamburg-Amerika Linie: Deschtor). Korresponderende reder:
D/S Hafnia A/S, Kebenhavn. Var senket febr. 1945 ved sabo-
tage — derefter oplagt til efter befrielsen. August 1946 solgt til
D/S Orion A/S, Kebenhavn: S/S Astra — 30.3.1951: Forlist i
Atlanterhavet efter kollision.
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B&*W 685 til 688
Annulleret

Helsingor 281
S/S Egenas — 21.8.45 — 25.1.46. (Oprindelig Hamburg-Amerika
Linie: Sandtor) — A/S af 6/2 1943 — Ved aflevering solgt til
Rederi-A/B Iris, Stockholm: Virgo. 1967 solgt til Liberia — op-
hugget 1972.

Helsingor 282
M/S Normandiet — 4.4.46 — 23.4.47. (Oprindelig Hamburg-
Amerika Linie: Schaartor) — A/S af 6/2 1943. Leveret til Det
Dansk-Franske D/S, Kebenhavn — 1965 solgt til udlandet — op-
hugget 1980.

Helsingor 28 3
Annulleret

Nakskov 115

S/S Vosnas — 17.8.1945 — 19.1.1946. (Oprindelig Hamburg-
Amerika Linie: Disterntor) A/S af 6/2 1943, Leveret til A/S Det
Dansk-Franske D/S som Blekinge. 1954 solgt til D/S Jutlandia,
Kobenhavn: Kirstine Toft. 1961 solgt til Brasilien.

Nakskov 116

S/S Stensnes — 1944 — 4.4.1946 (30.5.1947). (Oprindelig Ham-
burg-Amerika Linie: Ellerntor) — A/S af 6/2 1943. Leveret til
A/S D/S Dania: Danholm — 1955 solgt til udlandet — ophugget
1981.

Nakskoy 117

M/S London — 8.1.47 — 5.7.47. (Oprindelig Hamburg-Amerika
Linie: Winsertor) — A/S af 6/2 1943 — Leveret til A/S D/S Paci-
fic, Kebenhavn — 1963 solgt til udlandet — ophugget 1977.

Nakskoy 118 til 120
Annulleret

Odense 104

S/S Dyrnas ~ 20.12.44 — 15.2.46. (Oprindelig Hamburg-Amerika
Linie: Klostertor) — A/S af 6/2 1943. Leveret til A/S D/S Jut-
landia, Kebenhavn: Jens Toft. 1963: solgt til Brasilien.
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Odense 105

S/S Kirsten Skou — 10.8.45 — 3.7.47. (Oprindelig Hamburg-
Amerika Linie: Brooktor)— A/S af 6/2 1943. Leveret til D/S Ove
Skou A/S, Kebenhavn. — 1949 solgt til udlandet — 1980 ophug-
get i Pakistan.

Odense 106

S/S Bognas — 12.9.45 — 16.4.46. (Oprindelig Hamburg-Amerika
Linie: Hafentor) — A/S af 6/2 1943. 1946 leveret til A/S Det
Dansk-Franske D/S, Kebenhavn: Halland — 1954: A/S D/S Jut-
landia, Kebenhavn: Inger Toft — 1958: solgt til udlandet — 1973
ophugget i Split.

Odense 107

M/S Viibeke Marsk — 12.1.46 — 11.4.48 — A/S af 6/2 1943 — af-
leveret til A/S D/S af 1912, Kobenhavn — 1967: solgt til ud-
landet — 1980 ophugget.

Aalborg 80

S/S Spiekerogg — 2.9.44 — 18.4.47. Norddeutscher Lloyd, Bremen
— 1945 overtaget af de allierede og tildelt Frankrig. 1963: solgt til
Indien — endnu i fart ?

Odense 108
Annulleret

Aalborg 81

S/S Kegnes — 1.6.45 — 10.8.46. (Oprindelig Hamburg-Amerika
Linie: Nobistor) — A/S af 6/2 1943. Ved levering solgt til Olof
Wallenius, Stockholm: Traviata — 1960 sunket efter kollision.

Aalborg 82

S/S Brattingsborg — 28.3.47 — 6.6.47. A/S af 6/2 1943 — Leveret
til A/S D/S Dannebrog, Kebenhavn — 1962: solgt til udlandet —
1975 ophugget i La Spezia efter brand.

Aalborg 83
M/S Jessie Marsk — 28.8.47 — 30.1.48. (Oprindelig Hamburg-
Amerika Linie: navn ukendt) — A/S af 6/2 1943. Leveret til A/S
D/S Svendborg — 1967 solgt til udlandet — 1979 ophugget i
Singapore.

Frederikshayn 213

M/S Emilie Marsk — 14.1.47 — 17.12.47. (Oprindelig Hamburg-
Amerika Linie: navn ukendt) — A/S af 6/2 1943. Leveret til D/S af
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1912 A/S, Kobenhavn — 1967 solgt til udlandet — 1980 ophugget i
Hong Kong.

Endyidere kobte Ove Skou til D/S af 1937 A/S, Kobenbayn et af de
erstatningsskibe, der efter krigen var tildelt Danmark. Skibet var bygget af
Deutsche Werft i Hamburg og leveret 28.9.1943 som Cuschaven (3000
t.) til Hamburg-Amerika Linien. Det var allerede 9.10.1943 ble-
vet svart beskadiget ved flyangreb pa Gdynia og var nzrmest et
vrag, da det blev slzbt til Danmark og genopbygget af Helsingor
Skibsvarft. Det forliste i juni 1952 ved grundstedning ud for
Honduras.

Skroget af en 5000 tonner, der ved Hollands befrielse endnu
stod pé stablen hos N.V. Boele i Bolnes under bygning til Nord-
deutscher Lloyd med navnet Leine, blev efter spsztning i 1947
kebt af Rederiet Ocean A/S, Kobenhavn (J. Lauritzen) og fer-
digbygget af Aalborg Skibsvarft (Byggenr. 90) og leveret
16.2.1949 som S/S Leena Dan. Det solgtes i 1963 til udlandet,
men forliste efter stranding pi Robbenplate Sands i 1967.

1 1951 kebte A/S D/S Hetland, Kobenhavn S/S Egaa fra Bel-
gien — en 3000 tonner bygger af Jos. Boel & Fils i Tamise og le-
veret september 1945 til den belgiske stat som Bastogne — senere
Ardennes. Skibet solgtes igen i 1957 til Tyskland og blev ophugget
i Portugal i 1967 efter brand.

Rederier under kaptajn A.H. Basse kobte ogsi si sent som i
1961 tre motorskibe fra det belgiske rederi Arnement Deppe i
Antwerpen. Alle tre var kellagt som 5000 tonnere hos John
Cockerill i Hoboken (byggenr. 707 til 709), blev sesat i 1944/45
og leveret i 1947/48. Det drejede sig om M/S Birgitte Basse ex
Hainaut, M/S Merete Basse éx Brabant og M/S Ruth Basse ex Lim-
bourg. De solgtes atter i 1963/64 til udlandet.

Ogsi det af @.K. delejede engelske rederi United Baltic Cor-
poration Ltd. i London har ejet flere 3000 t. Hansaskibe, nemlig:

Fra 1946 til 1957: S/S Baltonia (ex Fangturm — 1952 omdebt til

Baltic Oak,

Fra 1946 til 1956: S/S Baltrader (ex Betsdorf — 1952 omdebt til
Baltic Fir,

Fra 1946 til 1954: S/S Baltanglia (ex Adamsturm — 1952 omdebt
til Ba/tic Pine,

Fra 1950 til 1968: S/S Baltrover (ex norsk Marstenen).
Dette skib, der leveredes af Frederiksstads
Mekaniske Verksted i 1949, var et af de lidt
@ndrede Hansaskibe, som tyskerne havde
kontraheret ved norske varfter.)
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bygningernes nettoverdi skulle afregnes pi Danmarks andel i
reparationskvoten.«

Denne afgprelse var absolut en stor fordel i stedet for, at vi
skulle have overtaget et langt storre antal gamle tyske skibe end
dem, vi fik som erstatning, efter at Hansaskibene var trukket fra
erstatningssummen.

Litteratur isvrigt:

Dansk Dampskibsrederiforening: Skibsfartsberetning for irene
1939-1945 — Bind II, Kbh. 1950.

Byggespecifikationer fra dansk og tysk varft.

Ludwig Dinklage: Die deutsche Handelsflotte 1939-1945, Got-
tingen 1971.
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Jorgen H. Barfod

Nordisk Shipping

De fem besettelsesir var begivenhedsrige pi mange méder, og
ikke mindst var de forste ir afggrende for udviklingen. Det var i
de ar, hvor man fik et ngjere kendskab til de enkelte menneskers
indhold og vaerd. Hvem var medlgbere? Hvem kunne man stole
pi i illegalt arbejde? Hvem snakkede for meget? Hvem svajede for
vinden og hvem var stabile i deres nationale holdning?

Inden for det besatte Danmark fik man tid til at skille bukkene
fra firene, men arbejdet hastede. Uden for landets grenser var
der mange, som blev stillet overfor det afgarende valg fra den
ene dag til den anden. Sefolkene og rederierne mitte den 9. april
1940 beslutte sig hurtigt. Ville de deltage i kampen mod nazis-
men og beszttelsesmagten eller ville de pleje egne personlige in-
teresser? Selvom dette sporgsmal naturligvis var langt mere
kompliceret end det lyder gik dog heldigvis hovedparten med i
kampen for Danmarks frihed.

Uden for landets grenser kunne man slutte sig til en magt, der
ganske vist var trengt hirdt i kampen, men som dog havde en
organisation og en krigsmagt, et kampapparat. I Danmark matte
man, ukendt med den illegale kamp, forst opbygge en organisa-
tion, men til lykke for alle fandt de to parter hinanden, og hjzlpen
udefra blev afgerende for, hvad modstandsbevagelsen i Dan-
mark kunne udrette.

P4 mange mider blev sgens folk i Danmark indblandet i mod-
standskampen. Det er almindelig kendt, hvorledes der i 1943 op-
stod illegale savejs ruter til det neutrale Sverige. Ruterne anvend-
tes i forste omgang til at bringe flygtninge i sikkerhed i Sverige,
men de blev efterhinden vigtige kommunikationskanaler mellem
de allierede og modstandsbevagelsen. Skibene sejlede bide med
kurerer, post, viben, sprengstoffer, ammunition og propaganda-
materiale.

Foruden de faste illegale organiserede ruter deltog ogsi nogle
af de danske rederier i denne fart med deres fragt- eller ruteskibe.
Bornholmsbiden, som passerede Falsterbokanalen var velegnet
til illegal trafik, men ogsi andre skibe fra DFDS, ]. Lauritzen,
A.E. Serensen m.fl. fragtede bide flygtninge og post mellem
Danmark og Sverige.

Det er imidlertid mindre kendt, at der officielt blev oprettet et
rederi, hvis opgave det var at hjzlpe modstandsbevagelsen.

Det illegale arbejde kostede penge. Dels mitte de mennesker,
der levede illegalt »under jorden« have stotte til deres daglige for-
nedenheder i arbejdet, og dels mitte materiel af den ene eller
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lertid tilbageholdt af de tyske myndigheder fra den 3. marts til
den 25. april 1945, siledes at man forst niede Arhus den 30.
april.

»Nordisk Shipping« og bide rederiets forgznger og dets efter-
folger er et eksempel pi et tidsbillede af forholdene under besat-
telsen for de skibe, der matte blive i dansk farvand.

0° 147
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Ole Ventegodt
Min sggrenne ungdom

Den 24. oktober 1949 menstrede jeg i skonnerten Elisabeth af
Marstal. Det gode skib var pa det tidspunkt pi rejse fra Haukki-
putas i Finland til Concarneau i Frankrig med en ladning trz,
men havde vzret nedt til at anlebe Kgbenhavn pa grund af et
mindre motorhavari.

Hyren havde jeg fiet pi Rederiforeningen for mindre Sejl-
skibes kontor, og den gav anledning til et par hektiske dage med
anskaffelse af det nedvendige udstyr, besag pi menstringskon-
toret, legeundersogelse og hvad der i evrigt var nedvendigt, for
at man lovligt og nogenlunde ship-shape kunne stille ombord.

Omsider var alt s3 nogenlunde i orden, og man begav sig, fuld
af forventninger, afsted til Redhavnen, ifert en ny bla striktreje,
et par nye holmensbukser og med en ny og velpakket kojeszk pa
nakken.

Redhavnen var nem at finde, men hvor var Elisabeth? Jeg var
pa det tidspunkt 17 ar og havde forlest mig pd Captain Marryat,
Herman Melville og Knud Andersen, foruden hvad der var giet
forud af Peder Most og andre drengeboger i samme genre. Der-
for var mine forventninger til Elisabeth nok skruet noget op, og
der var hin morgen ingen tvivl i mit sind om, at det var tilstrek-
keligt at kigge havnens flotteste sejler ud — det mitte vaere Elisa-
beth.

Hun ville ligge dér i al sin ynde, med det elegante skrog ny-
tjzret, alt opstiende malet blendende hvidt, med nyskrabede og
olierede master og rundholter, galionsfigur og navnebrzt kunst-
ferdigt udskiret og forgyldt, og med et smzldende Dannebrog
pa flagspillet agter — eller maske under gaflen?

Der var skibe nok at se i Redhavnen, men ikke noget at se, der
svarede til mine forestillinger. Nu var kojeszkken begyndt at
foles noget tung, si for ikke at rende hele havnen rundt spurgte
jeg et par garvede soulke, der var ved at fylde et par pese med
vand fra en hane pi kajen, om de vidste, hvor Elisabeth 13? De
svarede ikke umiddelbart, men det grin de udvekslede lod tyde-
ligt forstd, at de var ganske klar over situationen. Endelig nedlod
den ene sig dog til at nikke i retning ud ad den sydlige kaj.

Heller ikke i den retning li der noget, der bare nogenlunde
svarede til mine forventninger — som jeg endda havde sliet meget
af pA — men da det ikke syntes tilrideligt at sperge mere, si
traskede jeg der ud af. Efter at have passeret tre-fire tileligt ud-
seende skibe var der ikke andet flydende at se end en brazdde-
stabel, holdt sammen med kzder og wiresurringer, hvorfra et par
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la og ventede, fik at vide, at vi skulle have fuld last til Odessa
i Sortehavet.

Den fulde last blev til jute i alle underrummene og 1500 ts sort
peber pi mellemdzkket, der blev indtaget i Cochin. Afskiberen
pastod, at det var den storste peberlast, der nogensinde var giet
pa én kel, og det var jo faktisk ogsi en del. Men der er jo ogsi
mange russere, og vi regnede ud, at det kun blev knapt ti gram
pr. nzse, hvis de delte lige, hvad vi dengang troede.

Odessa 14, vidste vi, ved hvad man kaldte den russiske Riviera,
si da vi dampede nordpi gennem Redehavet i godt 30 graders
varme, gjorde vi os forestillinger om azurblat vand og en venlig
kyst med palmer og badeliv. Virkeligheden var en anden. Kort
efter Bosporus var Det sorte Hav hverken sort eller blat, men
hvidt, idet det var dzkket af is s langt ojet rakte. Det sidste
stykke vej kvaernede vi os igennem is, der sine steder var op mod
en meter tyk, og vi fras gudsjammerligt efter den bratte overgang
fra Redehavets hede.

Malt efter vor szdvanlige skala var Odessa ikke szrlig spzn-
dende, men russerne viste sig nu at vere meget flinke. De arran-
gerede sight-seeing i byen og inviterede os op i en lokal klub,
hvor vi fik te og blev tzvet efter noder i skak, medens en rzkke
portratter af partidignitarer, stakhanov-arbejdere og andre nota-
biliteter mistznksomt nidstirrede os fra veggene.

Vel tilbage i Kobenhavn i april 1954 afmenstrede jeg for at be-
gynde pa Kebenhavns navigationsskole.

Skolelivet viste sig, iszr det forste halve ars tid, at vare en stor
behagelighed, da man fra skolens side for en sikkerheds skyld gik
ud fra, at vi intet kunne og intet vidste. Si derfor begyndte man
helt forfra pa alt, og de af os, der trods alt havde lidt tidligere
erhvervet lerdom intakt, flad som smé propper og blev accep-
teret som lyse hoveder. Da denne bedemmelse af os én gang var
etableret, fulgte den os — ret uretferdigt — gennem hele studiet,
og jeg har indtryk af, at vi slap lettere igennem end de af vore
kammerater, der med flid og energi arbejdede sig frem til et
standpunkt, der sikkert i mange henseender var solidere funderet
end vort.

Men alt rart fir jo en ende, og i april 1956 forlod jeg og de
fleste af mit hold skolen med styrmands- og skibsferereksamens-
beviser i lommen.

Forude ventede Sevarnet, hvortil de fleste af os var indkaldt
ved mededag, jeg tror den 18. juli. Si der var altsa et par ma-
neder, der kunne bruges til at rette den temmelig miserable oko-
nomi lidt op med.

Vi fra @.K. meldte os derfor i Frihavnen, hvor man gratu-
lerede os med eksamen og derpi sendte os ud som aflasere eller
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ene af de ellers aldrig brugte passagerkamre. Jeg har glemt, hvad
han hed, men han var en lille sirlig mand, hvem det aldrig lyk-
kedes at simulere nogen begejstring over den mad, der kom pi
bordet i salonen. Det var ellers god og solid kost, men indrem-
met, der manglede hans uundvarlige brad, salat, frugt og vin, og
da der jo ikke var mange andre forngjelser ombord end malti-
derne, si har rejsen nok forekommet ham lang. Men han revan-
cherede sig, da vi niede frem, og han var si venlig at tage mig
med pi nogle udmarkede restauranter i Fort-de-France, som jeg
nzppe havde fundet alene.

Til hjemrejsen lastede vi bauxit, en aluminiumholdig malm, i
British Guyana til Venedig. Alt gik tilsyneladende glat, og vi sej-
lede tilbage omtrent den vej vi var kommet.

Da vi var kommet tre-fire dogn ud i Atlanterhavet, stillede ma-
skinchefen pi broen med bekymret mine. Den var gal med den
ene kedel, og han turde ikke tage ansvaret for at fortsztte. Si
enden pi det blev, at vi vendte tilbage til Martinique for at fi
repareret. Og jeg fik altsi uventet hurtigt forngjelse af min nys
erhvervede viden om de gode spisesteder.

Medens vi 14 i Fort-de-France fik jeg telegram om, at jeg havde
faet en stilling hjemme, som jeg havde lagt billet ind pa, sa efter
lidt yderligere telegraferen frem og tilbage, blev det ordnet sidan,
at hvis jeg betalte for en aflasers rejse til Venedig, kunne jeg blive
afmonstret dér.

Rejsen fra Martinique til Venedig blev siledes min sidste pi
dybt vand. Og det blev egentlig en rejse, hvor jeg var i syv sind.
Ganske vist var afgprelsen jo formelt truffet, men var den rigtig?
P4 den ene side zar det jo ganske sjovt og afvekslende at sejle, pa
den anden side var udfoldelsesmulighederne til sas jo ret begren-
sede, og der var mange ting, jeg godt kunne tznke mig at prove,
der ikke lod sig realisere i et skib.

Si jeg holdt fast ved beslutningen og har aldrig fortrudt det,
men det var alligevel med lidt vemod, at jeg sidste gang gik ned
ad falderebstrappen pi Hans P. Carl, som skibet stadig hed for
mig.
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Birger Thomsen
De moderne tider — og vor
kulturarv pa havbunden

Aktiviteterne

I det tyvende 4rhundrede er aktiviteten pa havet og ikke mindst
under havet steget voldsomt. Den stadig voksende besejling af
danske farvande har, iser i tiden efter anden verdenskrig, ogsa
betydet at der sejler storre og sterre fartgjer gennem sunde og
bzlter. Hermed er der blevet stillet ogede krav til sejlruternes
sikkerhed og mindste dybde med mange og omfattende uddyb-
ninger og udretninger af sejlruter til folge.

Der anlzgges flere og flere havne, broer, gas- og kloakled-
ninger, der alt sammen betyder, at der foretages storre eller
mindre indgreb i havbunden.

Den ogede bevidsthed om vort ansvar overfor miljget og beva-
ringen af landskabet har medfert, at ristofindvinding, primert af
ral, sand og grus, er blevet vanskeliggjort pa landjorden og for en
stor del flyttet ud pi havet, hvor man ikke umiddelbart kan se de
huller, som sandsugerne laver i havbunden.

Den moderne dykkerteknik har gjort det si overkommeligt at
dykke, at dette vovestykke ikke mere er forbeholdt de fa dum-
dristige — i dag findes der ca. 6.000 mennesker, der jevnligt be-
vager sig pi havbunden som sportsdykkere. Hvor de trzffer pi
objekter under deres dykninger, er der fare for, at de — som regel
af uvidenhed — foretager indgreb, der kan vare odeleggende for
senere arkzologiske undersogelser.

Den elektroniske udvikling har gjort afsagning af havbunden
til en szrdeles effektiv proces, hvor man for havde varet henvist
til at »fornemmex« sig frem, dersom man onskede at finde f.eks.
vrag pi havbunden. Dette har naturligvis sget de professionelle
vragfiskeres effektivitet.

Kulturarven

De danske farvande har altid varet livligt trafikerede — fra sten-
alder til i dag, og vil derfor vare rige pa rester af de mange forlis,
som har fundet sted. Netop i Osterseomridet er der naturlige
betingelser for bevaringen af selv meget gamle treskibsvrag, idet
saltindholdet her er si lavt, at treskibenes fiende nr. 1 Teredo
Navalis — skibsormen — ikke kan leve her. Der vil altsi vare store
muligheder for at finde velbevarede skibskonstruktioner. De fa
gennemgribende undersogelser, der til dato er foretaget, viser det
med al tydelighed: I Stockholm stir vraget af Wasa, det svenske

173

Danskernes Historie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



pattedyr, fugle og fisk, og endelig en velbevaret stammebdd —
med ornamenterede drer.

Beskystelseslovene
For det sensationelle fund af vikingeskibene i Roskilde Fjord var
der kun en ringe erkendelse af den store kulturarv pi bunden af
de danske farvande. Lovgivningen omhandlede alene regler i for-
bindelse med strandninger og tog sigte pa afklaring af ejerforhold
og udbetaling af bjergelen. Man kunne siledes opleve, at si sent
som i 1939 fik en vragfisker bjergetilladelse til en rekke vrag i
Sose Bugt, Bornholm. Disse vrag stammede fra et forlis i 1678!
Kort efter udgravningen af Skuldelev-skibene blev Lov om
historiske vrag m.v. indfert — i 1963. Hermed fik man en lov-
messig beskyttelse af vrag, der var zldre end 150 ir. Hvad angik
andre typer af kulturlevn, var de beskyttet efter Naturfrednings-
loven. Her benyttedes en praksis fra fredningen af historiske byg-
ninger og der var derfor tale om et alderskriterie pa 100 ar.

Administrationen

De to love, som beskytter kulturlevn pi havbunden admini-
streres af to forskellige ministerier. Vragloven henherer under
kulturministeriet — via Rigsantikvaren. Naturfredningsloven
administreres af Fredningsstyrelsen — under miljgministeriet.

I forbindelse med en revidering af arbejdsopgaverne, med be-
varing og undersagelse af vor fortid kom i 1982 en betznkning,
der sogte at lave en praktisk opdeling af disse opgaver, med hen-
blik pi en senere revidering af vragloven, museumsloven og
naturfredningsloven. Efter denne opdeling skal Fredningsstyrel-
sen varetage registrering, tilsyn og pleje af kulturlevn pid hav-
bunden. Nar der er tale om udgravninger og videregiende under-
sogelser, overtager Rigsantikvaren og museerne disse opgaver.

Det praktiske arbejde

Skibshistorisk laboratorium er en afdeling under Nationalmuseet.
Det er nabo til og tzt knyttet i samarbejde med Vikingeskibs-
hallen i Roskilde. Laboratoriet har til opgave at dokumentere ski-
bets historie. Indtil for ganske nylig har det varet den eneste
institution i Danmark, som besad ekspertise med hensyn til ma-
rinarkzologisk undersegelsesarbejde. Ved SL er ansat 4 personer,
som kan dykke: en leder, 2 museumshindvarkere og en student.
Hertil kommer under Nationalmuseet en konservator, som ogsi
kan dykke.

Skibshistorisk laboratorium har til opgave at yde bistand ved
marinarkzologiske undersegelser over hele landet. Indtil irsskif-
tet 1982-83 henherte registreringen af historiske vrag ogsi under
Skibshistorisk laboratorium, men denne opgave overflyttedes pr.
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11959—1962 bley fem vikinge-
skibe udgravet i Peberrenden i
Roskilde Fjord, hvor de var
blevet senket som en sperring.
Dette fund betod et stort spring
fremad i vor viden om
vikingernes skibe og sejlads.
Viikingeskibshallen.

1. januar 1983, tillige med en nyoprettet videnskabelig stilling, til
Fredningsstyrelsen.

For Skibshistorisk laboratorium bestir de typiske opgaver af
delvise udgravninger af historiske vrag, ofte i form af »ambu-
lancetjeneste«. Det vil sige nadudgravninger af truede lokaliteter,
hvor man er under tidspres. Resultatet er bjergning af genstande,
som ellers ville vere giet tabt, og oftest har man mittet klare sig
med finansiering fra privat side for at fi dekket omkostningerne
ved udgravning og senere konservering. At foretage hzvninger
og konservering af vrag kan der ikke blive tale om: det eneste
bjergede vrag, Vejbykoggen, har siden 1978 ligget i »molpose«
ved Nationalmuseet.

Fredningsstyrelsens 5. kontor, Fortidsmindekontoret kom
forst ind pa det marinarkzologiske arbejdsfelt i forbindelse med
anlegget af naturgasnettet. Her havde Fredningsstyrelsen til
opgave at foretage de arkzologiske forundersegelser pi land, for
egentlige anlegsarbejder pibegyndtes. Dette arbejde blev udfert
med hjemmel i Naturfredningslovens § 49. Naturgasnettet skulle
ogsa fores over havbunden fra Nordseen og ind over Lille Blt,
Store Bzlt og endelig videre til Sverige. Undersogelsesarbejdet
forud for nedlzgning af gasledninger pi havbunden blev ogsa
lagt i Fredningsstyrelsen, hvor man administrerede Naturfred-
ningslovens § 48, som blandt andet omhandler beskyttelsen af
fortidsminder pi soterritoriet.

Der fandtes naturligvis forsvindende lidt mandskab til disse
undersogelsesopgaver hvorfor generelle dykkerundersogelser var
udelukket. Man tog istedet teknikken til hjzlp og afsegte de plan-
lagte gastraceer ved hjzlp af elektronik, primert avancerede
ekko-lod, som bla. kunne trenge #ed i havbunden samt den
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nedvendigt at udbygge de fi ressourcer, som igennem de sidste ti
ar har kunnet klare at holde de varste katastrofer stangen. Man
ma ikke sztte sin lid til, at dette dygtige arbejde blot kan fortsztte
— for si vil der vere en overhzngende fare for, at de marin-
arkzologiske institutioner, deres dygtighed og effektivitet til
trods — vil bukke under overfor det arbejdspres, der vil vare en
realitet indenfor den nzrmeste tid. Det vil vare for sent, nir en
gravemaskine Aar plojet tvars igennem et dansk Wasa.
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I serien Maritim Kontakt er hidtil udkommet:

Maritim Kontake 1: Jergen H. Barfod: Nyboderstudier. Heine Jorgen Kisby: Marstal-
jagten — min hobby. Ol Mortensen: Semandens dagbog. Erling Pade: Beret-
ningen om A. C. Sparrevogns Loggeuhr. A. Hjort Rasmussen: Mistznkelig-
gorelse og selvtzgt i 1870—-80ernes danske indvandsfiskeri. Birger Thomsen:
Det vestindiske Sokorps 1760—1769. Morten Gethche: Sluppen Rath — rapport
om restaureringen af Nationalmuseets slup. Jens Schow Hansen: Refleksions
seismisk marinarkzologi. Hanne Poulsen: Falske kaptajnsbilleder.

Maritim Kontakt 2: S. A. Saugmann: Vikingernes tidsregning og kursmetode.

Maritim Kontakt 3: Benny Boysen: Sefarten omkring Struer. Et provinsmuseums
arbejde med den lokale sofart. Ole Louis Frantzen: Den danske flides karrona-
der. Jobn Hackman: Skonnertskibet Sigyns sejlads pi Danmark 1927-1937.
Anders Monrad Meller: Fra Galeoth til Galease — om en sofartshistorisk dispu-
tats. Ulla Lund og Birger Thomsen: Lilla Dan togtet 1980 — sportsdykkeren og
marinarkzologien. Ole Ventegodt: Skibe og sofart i danske farvande i det 12.~14.
irhundrede. Benny Christensen: Om den maritimhistoriske konference i Svend-
borg.

Maritim Kontakt 4: Under sejl piny. Treskibsejernes Sammenslutning 1971-
1981. Ole Crumlin-Pedersen: Forhistorien. Max. Vinner: De ferste ir. De nzste
ir — Age Larsen. Sven Sand: 1978-1981. Morten Geothche: Om at restaurere
gamle treskibe. Steen Siebken: Skonnerten Martha af Vejle. Birger Thomsen:
Baltimore-klipper-skonnerten. Car/ Frederik Garde: Med brosten i lasten. Knut
von Trepka: RS No. 1 Colin Archer. Hans Jeppesen: En skipperfamilie 1870-1931.
Christian Nielsen: Sprydstageriggen. Henrik Hvass: Ingenting med noget indeni.
Kerteminde havn. Peter Skanse: Bruksbatar i Skine. Henning Henningsen: Fatter
Jahns Selov. Benny Christensen: Skibstomrerlerlinge for 200 ar siden. Jens Lo-
rentzen: Snaubriggen Hvalfisken, ex. Benoken. Bent Andersen, Erik Andersen, Anni
Ronnow, Hans Toft og Inger Wagner: Den sidste Viking. Aksel Sandemose: Marstal-
Skonnerterne under Labrador. Holger Munchaus Petersen: Fra hjuldamper til tre-
mastet sejlskonnert. Sven-Erik Ravn: Syv ir for Jensine. Anders Monrad Moller:
Medens vi venter pa vrag. Kaj Lund: Treskibene og tossefuglen.

Maritim Kontakt 5: Jergen H. Barfod: Christian 1V’s Nyboder. Nyboders forste
100 ir.

Maritim Kontakt 6: Henning Henningsen: En dunk Rigabalsam. Michael Teisen:
Det bette vrag ved Lyngsi. Erié Housted: En fredericiansk rheder- og skipper-
historie. Ole Ventegodt: Strandretten i Danmark indtil 1365. Berge Lind: KGH’s
lastmotorskib _Anders Olsen. OXGZ. Anders Monrad Moller: Kebenhavn—
Kristiania. Fra sejlpaket til Konferenceskib. Erik Gobel: Femte danske Maritim-
historiske Konference.
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