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1 Dette er bearbejdelse af Mi-
chael Levy Bruus (2004) [ sikker

havn. Danske kobstadshavnes mo-

dernisering 1798-1868, upublice-
ret kandidarspeciale, Institut for

Historie og Omridestudier, Aar-

hus Universitet.
2 Herefter havneresolutionen.

Michael Levy Bruus
I sikker havn

Danske kebstadshavnes modernisering
1798-1868

Sterstedelen af de danske kebstzder ligger med adgang til haver.
For Danmark blev spundet sammen af et tztmasket vej- og jernba-
nenet, var sovejen den primeare ferdselsre. I den forstand var hav-
nen kebstadens port til omverdenen. Den var vital for vareudvek-
sling, samferdsel og kommunikation. At havnen tillagdes stor lokal
betydning i 1700-1800-tallet, kan derfor ikke undre.’

Selv om gode havne- og besejlingsforhold var et vigtigt aktiv for
den enkelte kobstad, si viste en undersogelse i 1774 iverksat af Ge-
neraltoldkammeret dog, at kebstadshavnene var meget forfaldne og
savnede midler. Indtzgterne rakte kun sjzldent til den érlige vedli-
geholdelse. Nok havde enevalden forstielse for problemerne, men
de lokale myndigheder, der forvaltede havnene, fik alligevel hver-
ken finansiel, praktisk eller teknisk stotte.

Mens kebstadshavnene fortsatte forfaldet, igangsatte enevalden i
de sidste artier af 1700-tallet en lang rekke reformer. Forordningen
om stavnsbindets ophavelse fra 1788 sikrede benderne fri bevage-
lighed, hoveriforordningen fra 1799 fastlagde omfanget af hoveriet
og forordninger udstak retningslinjerne for udskiftningen og ud-
flytningen — en proces der ligesom overgangen fra feste til selveje
blev stottet af den Kongelige Kreditkasse. Ud over disse reformer,
som skulle oge landbrugets produketivitet, blev der ivarksat en rek-
ke handelsreformer. Ophavelsen af det danske kornmonopol i
Norge, nyordningen af kveg- og kornhandelen i 1788, frigivelsen af
storstedelen af udenrigsfarten og toldforordningen fra 1797 bidrog
til en aget liberalisering af handelen, der ned godt af dansk neutra-
litet i et uroherget Europa. Infrastrukturen fik ogsa sterre bevigen-
hed. Séledes blev den store vejforordning, der fastlagde rammerne
for vejnettet, vedtaget i 1793. Det var pi denne baggrund, eneval-
den udsendte den kongelige resolution af 25. april 1798 om havne-
vesenets omdannelse.* Havneresolutionen udgjorde den admini-
strative ramme om havnene i perioden 1798-1868, hvor kebstads-
havnene gennemgik en bemarkelsesvaerdig modernisering. 1 1868
overgik havnene til kommunalt eje.









at udpege og vurdere bevaringsvardige elementer og pi at stotte lo-
kale beslutningstageres forseg pé at udvikle havneomriaderne. Sam-
tidig hermed har lokale museumsfolk givet deres kyndige (histori-
ske) bidrag til debatten.

Der er siledes grede i forskningen, om end dens fokus er den in-
dustrielle havn. Et af de vasentligste bidrag er Ole Mortensen (red.)
Fem havne. Den industrialiserede havns opkomst og udvikling pa Syd-
fyn og Derne (200s), hvori der — pd grundlag af fem detailstudier —
sondres mellem den preindustrielle havn, sejlskibshavnen 1820-
1870, og den industrielle havn, som udvikledes i perioden 1870-1920
og konsolideredes i perioden 1920-1970. Som titlen antyder, ligger
fokus snarere i det 20. arhundrede end i det 19. drhundrede.’

Kobstadshavnene modernisering — eller den prezindustrielle
havns udvikling om man vil — i det 19. drhundrede har i modsat-
ning til jernbanernes udvikling ikke varet genstand for megen op-
marksomhed endsige for systematiske studier. Den spredte littera-
tur findes frem for alt i kebstadsmonografierne. Mens havnen i
nogle monografier er genstand for stor bevigenhed, si er den fra-
verende i andre. En generel antagelse turde dog vere, at havnen
som regel overskygges af kabstadens ovrige institutioner, markante
borgere og begivenheder i byens historie. Selv om kebstadshavnen
spillede en vigtig rolle for byens handel og transport, beskrives den
ofte nasten som et vedhang til byen, og ikke som en mere integre-
ret del af det skonomiske liv.

Mens Gabriel Smith i Det norske havnevesens historie til 1914
(1923) har beskrevet de norske havnes historie, si findes der ikke et
tilsvarende verk om de danske kebstadshavne i det 19. arhundrede.
Den overordnede udvikling skitseres i Ole Feldbaks Dansk sofarts
historie 1720-1814 (1997) og i Anders Monrad Mellers Dansk sofarts
historie 1814-1870 (1998). Begge fremforer typiske problemer og be-
tydningen af havneresolutionen. Wilhelm von Rosen pointerer i sin
artikel Kobstedernes havnekommissioner 1798-1868 (1977), at resoluti-
onen var meget vigtig, fordi den blev grundlaget for kebstadshav-
nenes forbedringer de folgende &r.* I Omlagningen af Korsor havne-
administration 1797. Poul Lovenorns forste havnesag (1978) behandler
von Rosen Korsers magistrats administrative inkompetence i hav-
nesager. Havnesagen i Korser og overlods Poul Levenerns (1751-
1826) behandling af sagen ses som de vigtigste arsager til havnereso-
lutionen i 1798.> Samme tolkning fremfores i Hans Chr. Bjergs bio-
grafi Poul Lowenorn 1751-1826 (1984). Han hzvder desuden: »Selv
om der ikke var tale om nogen i administrativ henseende revolutio-
nerende reform, var den gennemforte ordning en udmarket plat-
form for Lewenern til at trenge ind i havneproblemerne. Hvad der
var afgerende var, at disse problemer, gennem Lowenerns tilstede-
varelse ved kollegiets behandling af havnesagerne, var sikret en me-
get hoj prioritet.«* I et lokalstudie fremhaves derimod samarbejdet
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1 Mortensen, Ole (2005) »Epo-
ker og kendetegn for havneud-
viklingen«, i Mortensen, Ole
(red.) Fem havne — Den industri-
elle havns opkomst og udvikling
pé Sydfyn og Derne, Langeland,
s. 180ff.

2 Rosen, Wilhelm von (1977)
»Kobstzdernes havnekommis-
sioner 1798-1868«, i Arkiv, bd. 6,
nr. 3, s. 174fF.

3 Rosen, Wilhelm von (1978)
»Omlzgningen af Korser havne-
administration 1797. Poul
Lovenerns forste havnesage, i
Peter Kr. Iversen m.fl. (red.)
Festskrift til Johan Hvidtfeldr,
Kobenhavn, s. 413ff.

4 Bjerg, Hans Chr. (1984) Poul
Lowenorn 1751-1826, Kebenhavn,
s. 115 og 124. Hér staves Love-
nerns navn konsekvent med v.
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Danske kebstadshavne omkring 1800 — typer og
problemer

Havnetyper

I artiklen Port topography in medieval Denmark (1999) papeger
Jan Bill p4 grundlag af kebstzdernes topografiske beliggenhed seks
maritime lokaliseringer: ved kysten, ved en dmunding, ved indsej-
lingen til en fjord, i en fjord, ved en dmunding i en fjord, op ad en
4.' P4 den ene side kan det virke lidt uoverskueligt med seks forskel-
lige typer, hvoraf flere er beslzgtet, pd den anden side fremhazves
nuanceforskelle. I Bills typologi omfatter fjordhavne ogsa havne be-
liggende i en bugt, et nor, en vig eller et sund. Selv om nogle af de
samme karaktertrzk og problemer ofte gjorde sig gzldende, synes
det misvisende at betegne Stubbekobing som en fjordhavn pa linie
med Thisted, Holbzk m.fl. Et sund som Grensund er i modsat-
ning til en fjord karakteriseret ved vandgennemstremning, ligsom
en bugt, et nor eller en vig i reglen er knap sa lang- og udstrakt som
en fjord. Derfor er de i den folgende typologi udskilt fra fjordhav-

nene som en serskilt om end uhomogen havnetype.

Tabel 1: Typologi over provinsens kebstadshavne omkring &r 1800

Kysthavne Fjordhavne Ahavne Bugt-, nor-, vig- og
sundhavne

Allinge Frederikssund Greni Assens
Bogense Faaborg Hobro Ebelcoft
Hasle Holbzk Horsens Fredericia
Nekso Kalundborg Kolding Helsinger
Rudkebing Kerteminde Koge Korser
Ronne Lemvig Nastved Middelfare
Sandvig Mariager Odense Nykebing F
Skagen Nakskov Randers Nysted
Svaneke Nibe Ribe Stubbekobing

Nyborg Sakskobing Svendborg

Nykebing M Skive Vordingborg

Nykebing S Szby Aalborg

Praste . Varde

Ringkebing Vejle

Roskilde Arhus

Redby

Skalsker

Stege

Thisted

Bemarkning: Kysthavne er havne ved kysten, mens fjordhavne er havne beliggende i
en fjord eller ved indsejlingen til en fjord. Ahavne er havne beliggende i en imunding,
op ad en 4 eller i en dmunding i en fjord. Den sidste gruppe indeholder havne placeret
i en bugt, en vig, et sund eller et nor.

Naturligvis kan visse kebstadshavnes placering i typologien, der
kun omfatter sokebsteder fra den kongerigske provins, diskuteres.
Rudkebing er typologiseret som en kysthavn, fordi havnen havde
mange for kysthavne typiske trzk: fravaret af en vinterhavn, ud-
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1 Bill, Jan (1999) “Port topo-
graphy in medieval Denmarke, i
Bill, Jan & Birthe L. Clausen
(red.) Maritime Topography and
the Medieval Town, Kebenhavn,
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ballast fra skibe samt affald og urenlighed fra byen aflejredes lige-
som mudder, sand og tang hurtigere i der end i fjorde. Der var
imidlertid ogs3 stor forskel pa dhavnene. Sterst var problemerne i
byer, der som Varde og Ribe 14 opad en 4. Efter at have taget for-
holdene i ojesyn mente Lovenern ikke, at Varde kunne gores sejlbar
for pramme, fordi kebstaden 13 langt oppe ad den kringlede 3.
Knap s3 skidt var det i Ribe, men da den var meget bugtet, métte
marsklandet gennemskares af forbindelseskanaler. Naststorst var
problemerne i ¢havne beliggende i en dmunding i en fjord. Blandt
dem var Kolding, Vejle og Nastved. I Nastved mitte skibene omla-
de til pramme eller hestevogne ved Karrebzksminde, fordi fjorden
var tilsandet, og fordi indlebet til Susd var tilstoppet. For at lette
besejlingen foreslog Levenern i 1797 at oprense &en, at istandsztte
havnen og at grave en kanal gennem Ydernzs. I andre &havne, der
som Koge og Grend 13 i en dmunding, skulle tilstopning hindres
ved at befzste mundingen med bolvarker og stendemninger.

Den sidste heterogene gruppe af bugt-, nor-, vig- og sundhavne
er frem for alt karakteriseret ved, at de 13 relativt velbeskyttet. Selv
om lavt vand og vanskelige besejlingsforhold ogsé hér var hoved-
problemet, var forholdene bedre end fjordhavnenes. I denne grup-
pe var forskellene ogsa store. Naturhavnen Svendborg kunne kon-

1 RA, Gik., HKE Havnenes
tilstand og status 1804-1861; RA,

Tabel 2: Vanddybden i fod i de danske kebstadshavne omkring 1803'

centrere sig om vedligeholdelse, mens Ebeltoft trods sin gode belig-
Gik., HKE, Danske havne- og genhed i vigen savnede en skibsbro. I 1798 foreslog Levenern derfor
fyrjournal 1801-1806. en skibsbro med brohoved og bassin anlagt. Til at lese de feromtal-

Kysthavne Dybde Fjordhavne Dybde Ahavne Dybde Bugt-, nor-, vig-  Dybde
og sundhavne

Allinge - Frederikssund - Grenj - Assens 8-9
Bogense - Faaborg 8 Hobro - Ebeltoft -
Hasle ? Holbzk 10 Horsens 8 Fredericia ?
Nekso 7-8 Kalundborg 7 Kolding - Helsingor ?
Rudkebing ? Kerteminde 52 Koge 6 Korser ?
Ronne 7? Lemvig - Nastved - Middelfart -
Sandvig - Mariager 3-4° Odense ? Nykebing F 7
Skagen - Nakskov 8 Randers -2 Nysted 5
Svaneke - Nibe 2 Ribe 2-3 Stubbekabing -

Nyborg ? Sakskebing 2-3 Svendborg 5-6

Nykebing M ? Skive - Vordingborg 5

Nykebing S ? Szby 4 Aalborg 42(?)

Praesto - Varde

Ringkebing 3? Vejle -

Roskilde 3-4 Arhus ?

Redby 1

Skzlskor 3-4

Stege ?

Thisted -

Bemerkning: Manglende oplysninger om vanddybden angives med et sporgsmalstegn, mens en tankestreg betyder, at keb-

staden hverken havde en skibsbro eller et bolvark. Sekundarlitteratur er ikke inddrager.
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til byens skibsfart og handel ansé det for sin pligt at afhjzlpe denne
ulempe.« I starten af 1830’erne blev renden gennem flakket, der var
ca. 600 fod langt, efter anvisning fra havne- og fyrinspektor Leth
uddybet i en bredde af 20 meter til 10-11 fod.'

I 1820-1830’erne blev der desuden iverksat en rekke inddemnin-
ger. Med henblik pi en udvidelse af havnepladsen lavede havne-
kommissionen i 1820 en ny ballastplads nord for Bastebroen. Desu-
den blev de to broer nogle r senere forbundet af et bolvark, bag
hvilket stranden inddemmedes. Herved opstod Strandgade, der si-
den med Fargestrzde blev brolagt for at styrke forbindelsen mel-
lem broerne og byen. Flere private fik i disse 4r ogsa tilladelse il at
foretage inddemninger, fordi de onskede en have, men over érene
blev grantsagerne erstattet af pakhuse og vareoplag.?

I 1810-1820’erne var havnekassens arlige indtagter s00-800 rbd.,
hvilket sjeldent rakte til de faste og lebende udgifter. Derfor blev
der flere gange i lobet af 1830’erne sogt om henstand pi afdrag af
linet til opmudringen af Hasselogab, ogsé fordi andre udgifter be-
byrdede havnekassen. Samtidig hermed steg afgiftsniveauet. Taks-
ten for at udfere kornvarer steg siledes 100 pct., ligesom afgiften pé
typiske varer fra Osterse-omradet sisom sild, tov, tjzre, trz og
hamp forhojedes.’ Nogenlunde samtidig indledte man en lengere
kampagne mod Sakskebing havnekommission, der oppebar havne-
penge fra den lollandske side af Guldborgsund uden at have udgif-
ter til sundets vedligeholdelse. Sakskebing havde siledes urimelig
fordel af det arbejde, man fra Nykebings side lagde i at forbedre
besejlingen af sundet. Derfor blev den lollandske side underlagt
Nykebing tolddistrike i 1829. Sammen med afgiftsstigningerne
medferte dette, at de &rlige indtagter i 1830’erne var over 1000 rbd.*

Allerede i 1824 havde Henne pé sigt anbefalet, »at en vinterhavn,
som kunne sikre byens fartojer i isvintre, bliver noget af det vigtig-
ste ... at udfere.« Isvintre, storme og oversvemmelser var konstante
trusler mod skibe sdvel som mod broerne.’ I en voldsom storm i
1829 smadredes et skib mod Bastebroens vestlige side. Broen, som
tog stor skade, blev som en midlertidig lesning forsynet med stor-
mpele, men savnet af en sikker havn blev aktualiseret. Ved sit besog
i 1831 lavede Leth de forste skitser til et havneanlzg. Den 10 meter
brede indsejling til havnen skulle ligge mellem Bastebroens klap og
den so meter lange beskyttelsesmole, der skulle laves vinkelret pi
broen. Bastebroen ville udgere havnens sydlige bolverk. Den 1/,
meter heje mole og Strandgade skulle forbindes med en demning.
Herved ville der blive skabt et beskyttet havnebassin i forbindelse
med hvilket, man ville lave en brolagt havneplads med slzbested og
plads til skibsbyggeri. Opmudringen af Hjelms Flak havde dog
endnu forste prioritet.®

Vinteren 1837/38 blev en isvinter, hvilket var de bedst tenkelige
forhold for havnebyggeri, fordi pzlene lettest nedrammes gennem
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1 RA, Gtk., Nykebing havne-
sag 1823 nr. 296 & 1831 nr. 1012.
2 RA, Gtk., Nykebing havne-
sag 1820 nr. 820, 1823 nr. 296 &
1831 nr. 675.

3 LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens kopibog
419 1827.

4 RA, Gtk, Nykebing havne-
sag 1819 nr. 705 & 1829 nr. 1306.
s LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens forhand-
lingsprotokol 12/3 1824.

6 LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens forhand-
lingsprotokol 17/9 1831; Schiettz,
Axel G. (1936) Nykobing F.
Havns Tilblivelse, Historie og Ud-
vikling gennem tiderne, Nyko-
bing Falster, s. 31ff.












24.000 rbd. skulle dzkkes af de tilgrensende kobsteder og landdi-
strikter, der i lighed med Nykebing ville have stor gavn af forbed-
ringen. Ministeriet forlangte siledes, at Nysted havnekasse skulle
bidrage med 2000 rbd.’

I lobet af 1857 formidlede Tesdorpf, hvis mandat er uklart, kon-
take til entreprenerfirmaet Carlé & Kaufmann. Ikke alene lykkedes
det ham at forhandle deres bud ned, hans personlige henvendelse til
Indenrigsministeren resulterede i en statsstotte pd 5000 rbd., fordi
staten som reder ogsé havde interesse i projektet. Selv ansi Tesdorpf
sagen »som et livssporgsmil for eerne Lolland, Falster og Menc, da
det ville lette samfardslen og reducere transportomkostningerne til
Osterso-omradet, hvilket han som eksporter af animalske produk-
ter kunne drage stor fordel af.?

Da de finansielle og praktiske forhold var pi plads i foriret 1858,
indledte Carlé & Kaufmann arbejdet med dampmuddermaskinen
Kraften. Halvandet ar senere manglede kun fi steder, som E.C.
Benzon ville opmudre med sin nybyggede sebagge, som kommissi-
onen de folgende ir hyppigt lejede.’ Benzon havde ti 4rs tid tidlige-
re overtaget skibsbyggerpladsen nord for havnebassinet. Foruden at
bygge en sobagge byggede den foretagsomme skibsbygger og hav-
nekommisser nasten hvert ir et nyt skib.*

Siden 1840’erne havde dampskibe ikke varet et szrsyn i Nyke-
bing. I lebet af et par artier var de sigar blevet hyppigere gaster i
havnen, og efter opmudringen af det sendre lob forventedes damp-
skibsfarten at tiltage yderligere, hvilket ville skabe pladsmangel. Det
var pi denne baggrund, Komiteen for Anlegget af en Bro over
Guldborgsund i 1859 bad kommissionen forholde sig til en projek-
teret bro med udgangspunke i Bastebroen — havnens sendre bol-
verk. Den var betznkelig ved forslaget, som ville umuliggere hav-
nens udvidelse i sydlig retning og hindre sejladsen sydfra. Desuden
lagde de storste sejlskibe og dampskibene til ved Bastebroen.’

De folgende ir planlagde kommissionen en hovedreparation af
mole og bolvaerker samt anleggelse af et nyt anlebssted for damp-
skibe, der hidtil havde ligget for enden af Bastebroen, hvorved de
sparrede for sejlskibenes indsejling til havnen. Projektet athang dog
af den endelig plan for broen til Lolland. I begyndelsen af 1860’erne
pagik en livlig diskussionen om broens placering og finansiering. I
midten af rtiet blev det vedtaget, at broen skulle udga fra den ny-
anlagte Brogade syd for Bastebroen. Mens entreprenerfirmaet
Glaesner & Andersen udferte storstedelen af arbejdet, leverede
B&W en svingbro, der skabte passage for skibe til og fra @ster-
soen.®

Samtidig hermed tiltog dampskibsfarten fra fire til fem ugentlige
anleb i foriret 1867. Ofte blev skibene liggende et eller to degn,
hvilket skabte trengsel i og udenfor havnen til mange sejlskibes ir-
ritation. Hertil kom brandfaren. Derfor foreslog kommissionen, at
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1 LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens kopibog
9/10 1855: LAS, Nysted r., Hav-
nekommissionens forhandlings-
protokol s. 36f.

2 RA, Trafikministeriet, Nyke-
bing havnesag 1858 nr. 837.

3 RA, Trafikministeriet, Nyke-
bing havnesag 1860 nr. 11; LAS,
Nykebing Falster r., Havnekom-
missionens kopibog 10/2 1860.
4 Christensen, Asger Nerlund
(2005) Skibsbygmesteren E.C.
Benzon og hans skibe, Keben-
havn, s. 33f. og 131fF.

s LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens kopibog
15/8 1859; Norregird (1982) Ny-
kobing pd Falster gennem tiderne.
2. del: Demokratiets vakst, Nyke-
bing Falster, s. 152ff.

6 LAS, Nykebing Falster r.,
Havnekommissionens kopibog
23/1 1860 & 13/2 1865; Nerregird
s. 157fF.





































































1 Christensen (2001) s. 728.

2 Maoller, Anders Monrad
(1998) Dansk sofarts historie 1814-
1870. Med korn og kul, s. 100fF.
og 195.

bing og Stubbekabing var der blevet anlagt en havn med god kapa-
citet bide i og ved bassinet, mens den moderne havn i Nakskov og
Nysted var blevet skabt i ly af fjorden og noret ved en rzkke udvi-
delser af bolvarks- og havnepladsen. Kun &havnen, Sakskebing,
kan endnu ikke kaldes moderne. Sidelobende hermed blev sejllobe-
ne uddybet. Bortset fra Sakskobing kunne havnene p Lolland-Fal-
ster siledes anlobes af nasten alle skibe med undragelse af de sterste
brigger, barker og fregatter. Tabellen opsummerer havnekommissi-
onernes resultater og giver et signalement af kebstadshavnene pé
Lolland-Falster sidst i 1860’erne.

Tabel 3: Kabstadshavnene pa Lolland-Falster sidst i 1860’erne

Nakskov  Nykebing Nysted Saksko-  Stubbeke-
bing bing

Dybde ved bolvark 12 fod 13-14 fod  11-12 fod 7-8 fod 12 fod
Bolvarkets lzngde 540 m 370 m ? ? ca. 400 m
Bassinets areal 4000m' Gsoom* ? 1200 m*  11.000 m*
Havnepladsens areal 7800 m*  15.000 m* . 14.000m’ §000m'  14.600 m*
Slzbested X X X X X
Fast skibsvarft X X X X X
Bedding X
Fast lodstjeneste X X X
Fyr v. Albuen v. Gedser v. Gedser
Toldbod pi havnen X X X X
Dampskibsforbindelse X X X X X

Bemarkning: Ved Sakskebing kunne Oreby anlebes indtil 10 fods dybgang — en fod
mere end det sendre lob ved Nykaebing.

I modsztning til de primitive forhold i begyndelsen af 1800-tal-
let foregik losning og ladning efterhinden under ordnede og be-
skyttede forhold i naturlige eller anlagte bassiner, om hvilke bolver-
kets og havnepladsens kapacitet lobende var blevet udbygget. An-
tallet af pakhuse og kornmagasiner i tilknytning til havnen er des-
varre uklart, men ifolge en oversigt fra ca. 1842 fandtes der mange
kornmagasiner pd eerne. Alene i Nakskov var der 30 magasiner med
en samlet kapacitet pa 50.000 tdr. korn.' Som i resten af provinsen
opbyggedes varftsindustrien pd Lolland-Falster i 1830-1850’erne,
hvor lodsvasenet ogsd blev udbygget. Endnu var fyrvasenet for-
trinsvis udbredt til Oresund, Storebzlt og Kattegat, hvorimod
dampskibene havde fundet vej til oernes havne, om end man af
hensyn til sejlskibene og risikoen for brand segte at holde dem ude
af selve havnen.

Kebstadshavnene blev anlagt og forbedret i etaper, fordi de lo-
bende mitte tilpasses nye krav og tider, og fordi moderniseringen
var finansielt krevende. Nysted og Stubbekobing udger de to yder-
punkter. I Stubbekebing forlob modernisering over tre kapital-
krzvende etaper, mens processen i Nysted var langstrakt med sma
irlige fremskridt.
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1 o.1803: RA, Gik., HKF, Hav-
nenes tilstand og status 1804-
1861; RA, Gtk., HKEF, Danske
havne- og fyrjournal 1801-1806. -
1837: Statistisk Tabelvark, 1. rzk-
ke, 5. hzfte, s. 130ff. - 0. 1871:
Dethlefsen, Henrik, Hans Chr.
Johansen & Anders Monrad
Meller (1998) Dansk sofarts histo-
rie 1870-1920. Sejl og damp,
Kobenhavn, s. 133.

Tabel 6: Vanddybden i fod ved de danske kebstadshavne o. 1803-1871'

By 0.1803 1837 o0.1871 By 0.1803 1837 o.1871
Allinge - - 13 Nykebing S ? - -
Assens 8-9 1 11 Nysted 5 9 1
Bogense - 4 9 Nastved - 8/, 6/12
Ebeltoft - 8 8 Odense ? 8/, 10
Fredericia ? 12 12 Praesto - 6 10
Frederikssund - - 9-10 Randers 1-2 7'l 9-10
Faaborg 8 10 12 Ribe 2-3 5 5
Greni - 5 7' Ringkebing 3/, - -
Hasle ? 6 6 Roskilde 3-4 9 10
Helsingor ? 16 18-20 Rudkebing ? 9 1
Hobro - - 8 Redby 1 7 9
Holbzk 10 10 10-11 Renne 7'l 10 10-16
Horsens 8 8 12 Sakskebing '/, 5 6
Kalundborg 7 1 13 Sandvig - - -
Kerteminde 5'/, 8 12 Skagen - - -
Kolding - - 10 Skive - - 6-7
Korsor ? 1 14 Skzlskor 3-4 6 1-12
Kege 6 10 11 Stege ? 8/, 9-11
Lemvig - - 7'l Stubbekobing - - 12
Legstor ? ? 8 Svaneke - 7 12
Mariager 3-4? 7' 8 Svendborg 5-6 12 15
Middelfart - 8 11-12 Szby 4 3'/s 3
Nakskov 8 9'/2 12 Thisted - - 9
Nekso 7-8 s/ 10-12 Varde - 4 3-4
Nibe ? 6 9 Vejle - 9 9-10
Nyborg ? 12': 13 Vordingborg 5 9 8
Nykebing F 7 9 12 Aalborg 4. ) 10 10-12
Nykebing M ? 5 8-9 Arhus 7-10 1 18

Bemzrkning: Manglende oplysninger om vanddybden angives med et sporgsmailstegn,
mens en tankestreg betyder, at kebstaden hverken havde en skibsbro eller et bolvark.
Sekunderlitteratur er ikke inddraget. Tabellen er ikke korrigeret i forhold til casestudi-
erne. For o. 1871 er tallene omregnet fra meter til fod.

og Horsens var havnen for lengst flyttet ud af dens snzrende bind,
men 4en udgjorde til stadighed en barriere i mindre kobstzder, der
ikke havde midler til eller mulighed for at flytte havnen, sdsom
Gren3, Ribe, Sakskabing, Szby og Varde.

I perioden 1798-1868 blev der anlagt en lang rzkke nye havne. I
1820’erne blev der siledes anlagt en havn i Prests, Rudkebing, Rer-
vig og Vejle, mens havnen i Nykebing Falster blev skabrt i 1830’erne.
I 1840’erne blev der anlagt en havn i Bogense, Frederikssund, Hol-
bk, Kolding, Stubbekabing og Thisted. Gennembruddert af Agger
Tange i 1825 blev i det hele taget efterfulgt af stor anlzgsvirksomhed
i Limfjordsomradet. Lemvig, Nykebing Mors og Skive anlagde eller
udvidede en havn, ligesom ogsd Nibe fik sin havn i 1865/66. Imid-
lertid var periodens mestervark Frederik VIIs kanal ved Logster pa
4400 meter, som blev opmudret mellem 1856 og 1861. Selv den ud-
satte kystby, Allinge, fik et beskyttende havneanlzg i 1856. Desuden
blev der anlagt private havne i Bandholm og Fakse, og statshavne i
Helsingor, Frederikshavn og Esbjerg. Anlegsvirksomheden, der var





















ring, der ogsé blev baret frem af et godt samarbejde mellem staten,
der forte tilsyn, bidrog med teknisk bistand og ldn, og lokale borge-
re, der med entusiasme og interesse involverede sig i arbejdet, kau-
tionerede for lan, ydede frivilligt arbejde og udlinte kapital. Mo-
derniseringen rummede siledes en vis samvirke- og lokalbevidst-
hed, fordi havnen lokalt blev betragtet som en vakstfaktor.

Effekten af de forbedrede havne- og besejlingsforhold for korn-
eksporten fra Lolland-Falster lader sig pa kort sigt vanskeligt vurde-
re som folge af store drlige fluktuationer. P4 lidt lzngere sigt synes
kebstadshavnenes modernisering imidlertid at vere en nedvendig
forudsztning for eksportens opadgiende tendens, fordi de skulle
hindtere et stigende antal skibe og en voksende mangde ind- og
udgiende gods. Moderniseringen imedekom de behov, som han-
delens og skibsfartens vekst og internationalisering medferte. Der-
med blev havnene overordnet set mere effektive. Pd Lolland-Falster
medferte havnenes forbedring og/eller opkomsten af en vearftsin-
dustri en lokal tonnagetilvakst. I perioden 1798-1868 blev der desu-
den efter lokal mélestok investeret meget i at forbedre havnene,
hvilket hele givet har haft en positiv effekt i lokalsamfundet.

Kobstadshavnenes modernisering var ogsi en af faktorerne bag
1800-tallets urbanisering. P4 linie med jernbanen havde havnefor-
bedringer karakter af egnsudvikling. Navnlig for jernbanens an-
leggelse er der grund til at fremhzve havnens lokale betydning.
Samfundsekonomisk var kebstadshavnene en vakstfaktor, da hav-
nenes modernisering representerede en institutionel forbedring,
som nedbragte transaktionsomkostningerne, hvilket havde en
gavnlig effekt for eksporten. Selv om kebstadshavnenes betydning
ikke direkte kan kvantificeres, bidrog de vasentligt til den okono-
miske vakst og dermed samfundets modernisering, lokalt som nati-
onalt.

I perioden 1798-1868 blev den moderne przindustrielle havn
skabt. Mens skibene ved 1800-tallets begyndelse ofte mitte opankre
og omlade under usikre forhold pa aben red, si kunne de, som
drhundreder skred frem, i stigende grad sege i sikker havn.
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Summary

Michael Levy Bruus
Modernization of Harbours in Danish Market Towns, 1798-1868

This article analyzes the modernization of harbours in Danish mar-
ket towns in the years 1798-1868, a time when harbour improve-
ments, in accordance with a royal resolution of 1798, were adminis-
tered by local harbour commissions. The improvement of Danish
harbours was part of a more general economic strategy but was par-
ticularly aimed at stimulating growth by facilitating grain exports.

In the late eighteenth century, harbours in Danish market towns
were in a neglected state, lacked bulwarks, and were of insufficient
depth. During the nineteenth century, the harbours in almost every
Danish market town were modernized. Large year-to-year fluctua-
tions make it difficult to measure the short-term effects of harbour
improvement on grain exports, but, in a long-term perspective,
harbour modernization was a necessary precondition for increasing
exports, as harbours had to accommodate the growing number of
ships and the increasing flow of goods brought about by extensive
international trade.

Seen as an institutional innovation which encouraged regional
economic development by lowering the costs of transactions and
thereby increasing trade, harbour modernization was a major factor
in the urbanization of nineteenth-century Denmark. Although the
effects are hard to measure quantitatively, modern harbours con-
tributed substantially to economic growth, on both the local and
the national level.
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Bilag 1

Korneksport i tender fra Lolland-Falster 1820-1871'

Ar Bandholm Nakskov  Nykebing Nysted Rodby Saksko-  Stubbeko- Samlet Kongeriget
bing bing
1820 32165 19305 8118 3217 1191 6680 14340 85016 632596
1821 33569 27785 9957 5953 463 9772 14918 102417 1175995
1822 40378 22820 11763 8648 93 7829 10§10 102041 813403
1823 36520 34718 15561 13088 28 4805 16213 120933 840634
1824 41975 37839 16574 18877 o 7134 20858 143257 1167304
1825 41589 s1452 25433 17645 38 11745 22889 170791 1224294
1826 31147 25579 11485 15126 o s132 14553 103022 933951
1827 45873 34252 21160 11659 712 7653 22147 143456 925659
1828 50541 61240 35022 17992 2632 10275 34732 212434 1341356
1829 28595 25805 14623 6706 1898 6678 11417 93824 983988
1830 26208 37389 19914 10136 3097 7652 15815 117114 1107466
1831 22273 31231 16410 10447 2349 $591 23348 109300 1038778
1832 26162 39912 17984 10833 2330 10350 15445 123016 981962
1833 29560 61203 25826 19354 998 11876 21483 169302 1277782
1834 39017 81251 26643 20912 1256 6923 30756 205502 1584663
1835 13563 35035 17142 13397 438 3743 21297 104177 1136273
1836 12733 40815 23257 9291 901 6181 23710 115987 764942
1837 30442 49748 27768 11184 487 10865 28857 158864 1027287
1838 24238 45756 25437 10165 o 10247 20364 136207 1131386
1839 23668 67722 21921 11671 4 10416 32488 167886 1666228
1840 29375 60322 25946 7425 416 12497 46391 182372 1741085
1841 21488 43943 23103 9477 747 13691 26713 139162 1439571
1842 18710 39838 14104 2328 471 9490 22021 106962 1211007
Bemerkninger:

Kornvarer omfatter: Boghvede, byg, havre, hvede, majs, malt, rug, @rter og vrikker, men ikke her og raps.

1820-1837 omfatter tallene bide formalede og uformalede kornvarer. Efterfolgende er der kun tale om uformalede kornvarer.
1820-1853 omfatter tallene undtaget i 1844 eksport til fremmede steder og Hertugdommerne.

1854-1864 omfatter tallene kun eksport til fremmede steder. Udferte kornvarer til Hertugdemmerne indgar dermed ikke,
hvortil iszr byer som Nakskov og Nysted udskibede sterre mengder. Derfor burde deres mzngdetal opkorrigeres med ca.
10-20 pct., hvis de skal vare direkte sammenlignelige med de foregiende ral. Manglende arsberetninger fra toldkamrene i
Nykebing og Stubbekebing har dog nedvendiggjort anvendelse af tallene fra Statistisk Tabelvark, der fra 1854-1864 ikke in-
kluderer udferslen til Hertugdemmerne.

1865-1871 inkluderer tallene udfersel cil de i 1864 tabte Hertugdommer.

1854-1871 er de summariske tal fracrukker udfersel landvarts.

Fra 1864 opgeres tallene i finansir, der trekker sig fra 1. april til 31. marts

Tallene er eksklusiv forbisejlinger, der under alle omstzndigheder udgjorde et fital.



Ar Bandholm Nakskov Nykebing Nysted  Redby Sakske-  Stubbeko- Samlet Kongeriget

bing bing
1843 30567 56601 24584 10709 157 16161 36935 175714 1487732
1844 64001 115784 37181 11753 170 28885 31825 289599 1904051
1845 111434
1846 18966
1847 76354
1848 101776 35427
1849 135899 40640
1850 127709 40167
1851 88761 52690 34062
1852 97714 56507 34466
1853 101230 44210 34245
1854 79021 89848 54895 36744 30 27405 48205 336148 2540810
1855 78742 84707 46298 39072 o 29272 35627 313718 3252880
1856 72212 75624 [{e113 29186 o 22959 28533 279065 2203358
1857 79199 94075 47725 35317 o 32020 40925 329261 2359511
1858 64201 82899 62877 11583 o 45679 34865 302104 2337851
1859 64541 80751 65157 15642 o 39022 47098 312064 2833663
1860 71057 9132 59397 26713 o 39041 33724 321064 2258732
1861 78376 103235 46388 39503 o 39895 jo280 337677 2576016
1862 58769 70688 42201 27163 o 33412 28900 261133 2166800
1863 73911 86081 64147 47530 360 51789 34139 357597 3127264
1864/65 83910 74362 60323 40119 91§ 50808 36528 346050 2384138
1865/66  n6sss 131925 117461 39707 5946 53364 50287 509299 3613877
1866/67 97376 111950 78904 41804 3668 46463 44001 420498 2950162
1867/68 82920 96432 44903 28948 3252 28787 20932 302922 2776007
1868/69 79953 92131 66958 32322 1995 24190 29730 327279 1949907
1869/70 81434 89983 70070 33665 1261 31247 24358 332018 1972350
1870/71 124821 119108 73165 43382 o 48041 34739 443256 3377347

1871/72 109500 107239 81717 37365 o 30168 26455 392444 2842382




Bilag 2

Havnekommissarer pé Lolland-Falster'

Nakskov*

1800  Borgmester Baden, Proprietzr Dons, kebmand Rasmusen, kebmand Die-
richsen og kebmand Jensen

1805  Amutsforvalter og ridmand Dankel, kebmand Clausen, kobmand Kling, keb-
mand Raahauge og kebmand Vinkel

1810 Borgmester Pontoppidan, kebmand J. Bolt, kebmand J. Clausen og keb-
mand H. Dorph

1815 Borgmester Pontoppidan, kebmand J. Bolt, kebmand J. Clausen og keb-
mand H. Dorph

1820  Borgmester Pontoppidan, kebmand J. Bolt og kebmand J. Clausen Junior

1825 Borgmester Pontoppidan, ?

1830  Borgmester Pontoppidan, kebmand J. Bolt, kebmand J. Clausen Junior og
kebmand L. R. Lenborg

1835 Byfoged Hammerrich, kebmand R. Clausen, kebmand Engell, kobmand P
Gamst og kebmand R. Lenborg

1840  Byfoged Hammerrich, kebmand R. Clausen, kebmand Engell, Krug og skip-
per C. Sove

1845 Byfoged Hammerrich, kebmand R. Clausen, kebmand Engell, Krug og skip-
per C. Sove

18so  Byfoged Hammerrich, meller L. Bay, kebmand Engell og skipper C. Sove

1855 Borgmester Farsting, kobmand A.C. Andresen, meller L. Bay, prokurator
Brunezen, kebmand Jessen og toldforvalter Sletting

1860  Byfoged Briicker, moller L. Bay, kobmand og konsul C. Hage og L. Reimer

1865 Byfoged Briicke, kebmand og konsul C. Hage, Hemkel, L. Reimer og

kebmand Worm

Nykebing Falster’

1800
1805

1815
1820

1825
1830

1835
1840
1845
1850
1855

1860

1865

Borgmester Brock, kebmand Gekel Schierning og kebmand O. Thuesen
Borgmester Brock, kebmand Gekel Schierning og stadshauptmand og keb-
mand Schulez

Borgmester Brock, kobmand Gram og stadshauptmand og kebmand Schulez
Borgmester Hojer (konstitueret), kebmand Gram og stadshauptmand og
kebmand Schulez

Borgmester Moller, kebmand Gram og stadshauptmand og kebmand Schultz
Borgmester Moller, kebmand Gram, stadshauptmand og kebmand Schulez,
C. H. Bruun og kebmand R. Sidenius

Borgmester Moller, stadshauptmand og kebmand Schultz og kebmand R. Si-
denius

Borgmester Moller, kebmand R. Sidenius og kebmand Chr. Leye
Borgmester Moller, kebmand R. Sidenius og kebmand Bennelycke
Borgmester Moller, kebmand R. Sidenius og kebmand Bennelycke
Borgmester Auning (konstitueret), kebmand Bennelycke, toldforvalter Ege-
beck, kebmand Frisenette og skibsbygger E.C. Benzon

Borgmester Pontoppidan, tobaksfabrikant Baage, toldforvalter Egebeck,
kebmand Frisenette og fabrikant og skibsbygger E.C. Benzon

Borgmester Pontoppidan, tobaksfabrikant Baage, toldforvalter Egebeck,
kebmand Frisenette og fabrikant og skibsbygger E.C. Benzon

1 For overskuelighedens skyld er havnekommisszrne opgjort med fem irs intervaller.
2 RA, Generaltoldkammeret, Havne-, Kanal- 8 Fyrvesen, Nakskov havnesag; LAS,
Nakskov ridstuearkiv, Havnekommissionens forhandlingsprotokol.

3 Schiottzs. 93.
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Nysted'

1800  Byfoged J. C. Gierlov, kebmand P. Clausen og skipper N. Sioe

1805  Byfoged J. C. Gierlov, kebmand P. Clausen og kebmand M. Mackeprang

1810 ?

1815 Byfoged Hoyen, kebmand M. Mackeprang og toldbetjent Kruman

1820  Byfoged From, kebmand M. Mackeprang og toldbetjent Kruman

1825 Byfoged From og kebmand M. Mackeprang

1830 Byfoged ]. Schwensen, kebmand M. Mackeprang og toldinspekter Styrup

1835 Byfoged J. Schwensen, kebmand J. Mackeprang og toldinspekrer Styrup

1840  Byfoged J. Schwensen, kebmand Suhr og kebmand Hirsel

1845 Byfoged J. Schwensen, kebmand Suhr og kebmand Chr. Fr. Burmeister

1850 Byfoged ], Schwensen, kebmand Suhr og kebmand Chr. Fr. Burmeister

1855 Byfoged ]. Schwensen, kebmand Bennelycke, toldforvalter Bruunsmann, ba-
ger Christoffersen og slagter Eriksen

1860  Byfoged ]J. Schwensen, kebmand Chr. Fr. Burmeister, toldforvalter Bruuns-
mann, slagter Eriksen og Clausen

1865 Byfoged ]J. Schwensen, kebmand Suhr, toldforvalter Bruunsmann, Bekker og
Clausen

Sakskebing?*

1800  Byfoged C. H. Colding, kebmand ]. Junior og kebmand ]. Carlsdorph

1805  Byfoged C. Hartmann, kebmand J. Junior og kebmand J. Carlsdorph

1810 Byfoged C. Hartmann, kebmand J. Junior og kebmand J. Carlsdorph

1815 Byfoged C. Hartmann, kebmand ]. Junior og kebmand J. Hansen

1820  Byfoged C. Hartmann, kebmand Kronmann og kebmand C. C. Kolle

1825 Kammerad og toldinspekter Schougaard, Kebmand Kronmann og kebmand
Dorph

1830  Kebmand Dorph, vertshusholder T. O. Nerregaard og kebmand ]. Hansen

1835 Byfoged P. S. Ravnkilde og kebmand ]. Hansen

1840  Byfoged P S. Ravnkilde og kebmand Bottern

1845  Byfoged P S. Ravnkilde, kobmand Bettern og kebmand & skipper H. Christensen

1850  Byfoged P S. Ravnkilde, kebmand Bortern og kebmand & skipper H. Christensen

1855 Byfoged P. S. Ravnkilde, skipper H. Christensen, kebmand Faster og toldfor-
valter Schiett

1860  Byfoged P. S. Ravnkilde, kebmand Faster, toldforvalter Schiott og kebmand
C. Kronmann

1865 Byfoged P S. Ravnkilde, kebmand Faster og kebmand C. Kronmann

Stubbekobing’

1800  Byfoged ]. N. Canariis, kebmand Staal og kebmand D. Scheel

1835 Byfoged J. Buntzen, toldkasser J. Koch, agent og kebmand L.J. Benzon og
bagermester Knudsen

1840  Byfoged ]. Buntzen, agent og kebmand L.J. Benzon, bagermester Knudsen og
toldinspektor Breyn

1845 Byfoged V. M. Petraus, agent og kebmand L.J. Benzon, bagermester Knud-
sen og toldinspekter Breyn

1850  Byfoged V. M. Petrzus, agent og kebmand L.]. Benzon, bagermester Knud-
sen og toldinspekter Breyn

1855 Byfoged Oxellbell, agent og kebmand L.J. Benzon, bagermester Knudsen og
H. Serensen

1860  Byfoged Oxellbell, kebmand C.B. Benzon, bagermester Knudsen og Julies

1865 Byfoged Oxellbell, kebmand C.B. Benzon og H. Serensen

1 RA, Generaltoldkammeret, Havne-, Kanal- & Fyrvasen, Nysted havnesag; LAS,

Nysted ridstuearkiv, Havnekommissionens forhandlingsprotokol.

2 LAS,
3 LAS,

Sakskebing ridstuearkiv, Havnekommissionens forhandlingsprotokol.
Stubbekebing ridstuearkiv, Havnekommissionens kopibog; RA, Havneregn-

skaber, Havneregnskabet for Stubbekebing 1849-1868.
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Bilag 3
Udvalgte havneafgifter

Udvalgte havneafgifter omkring ar 1800 i skilling (sk.)"

Nakskov Nykebing Nysted  Saks-  Stubbe-
kebing  kebing

Skibsafgifter
Indenbys skibe (pr. l2st) 2 4 8 4
Udenbys skibe (pr. lst) 2 4 12 4
Ballastpenge (pr. lzst) - - - -
Keolhaling (pr. lest) 6 - - -
Vinterleje (pr. lest) 8 - - -
Vareafgifter
Brzndeved (pr. favn) 2 8 8 8
Kornvarer (pr. tende) '/, (/). [UAYA 3
Smer (pr. tonde) 4 - - 16
Tjere (pr. tonde) 2 2 2 6

Bemerkning: Nakskovs takst er fra 1798, Nysteds fra 1801, Nykebings fra 1803 og
Sakskebings fra 1803. I Stubbekebing fandtes ingen havneafgift. Oveni havneafgiften
skulle skibe, der anlob Sakskebing, svare 1-1'/. sk. pr. tende korn og en vognafgift til
ejeren af Oreby skibsbro.

Udvalgte havneafgifter i 1820erne i skilling (sk.)*

Nakskov Nykebing Nysted  Saks-  Stubbe-
kebing  kebing

Skibsafgifter
Indenbys skibe (pr. lst) 2 2 12 4
Udenbys skibe (pr. lzst) 2 4 16 4
Ballastpenge (pr. lst) - - 8 -
Kolhaling (pr. last) 6 1/, 3 -
Vinterleje (pr. lst) 8 - fri/32 -
Vareafgifter
Brendeved (pr. favn) 2 8 12 8
Kornvarer (pr. tande) '/, 1 1/, 3
Smer (pr. tende) 4 - 14 16
Tjere (pr. tonde) 2 4 4 6

Bemarkning: Nakskovs takst er fra 1798, Nysteds fra 1823, Nykebings fra 1828 og
Sakskebings fra 1803. I Stubbekebing fandtes ingen havnetakst. Under vinterleje angi-
ver det forste tal taksten for indenbys skibe, mens det ander er for udenbys skibe.
Oveni havneafgiften skulle skibe, der anleb Sakskebing, svare 1-1'/; sk. pr. tonde korn
og en vognafgift til ejeren af Oreby skibsbro.

1 RA, Generaltoldkammeret, Havne-, Kanal- & Fyrvasen, Protokol over havneaf-
gifter i Kebenhavn og kebstzdernen 1794-1837; RA, Generaltoldkammeret, Havne-,
Kanal- & Fyrvasen, Specielle havne- og brotakster for Sjzlland og Lolland-Falster
1798-1848.

2 Se note 1.

93



Udvalgte havneafgifter fra 1845 i skilling (sk.)’

Nakskov Nykebing Nysted  Saks-  Stubbe-
kebing  kebing

Skibsafgifter
Indenbys skibe (pr. lzst) 1 2 12 4 2
Udenbys skibe (pr. last) 2 4 16 6 4
Ballastpenge (pr. lest) 4 2 8 2 -
Kelhaling (pr. lzst) 1 /. 3 1 1
Vinterleje (pr. lest) fri/2 fri/4 fri/32 fril6 fri/8
Vareafgifter
Brendeved (pr. favn) 6 6 12 8 6
Kornvarer (pr. tende) 1 1 It 2 2
Smor (pr. tende) 4 4 14 6 12
Tjare (pr. tende) 2 4 4 4 3

Bemarkning. Oveni havneafgiften skulle skibe, der anlob Sakskebing, svare 1-1'/, sk.
pr. tonde korn og en vognafgift til ejeren af Oreby skibsbro. Havneafgiften for at ud-
skibe kornvarer fra Bandholm var 2'/, sk. pr. tende, hvortil der kom en skibsafgift pa
12-16 sk. pr. last.

Udvalgte havneafgifter i 1852/56 i skilling (sk.)*

Nakskov Nykebing Nysted  Saks-  Stubbe-
kebing  kebing

Skibsafgifter
Indenbys skibe (pr. lest) 1 4 6 4 3
Udenbys skibe (pr. l2st) 2 4 6 6 6
Ballastpenge (pr. last) 4 2 3 2 2
Kolhaling (pr. lst) 1 1"/, '/, ', 1
Vinterleje (pr. lst) - - - - -
Vareafgifter
Brzndeved (pr. favn) 6 8 16 8 6
Kornvarer (pr. tende) 1 UM 2-3 2 2
Smer (pr. tende) 12 12 8 16 12
Tjare (pr. tonde) 4 4 6 4 3

Bemarkning.: Nakskovs, Nykebings, Nysteds og Stubbekebings takst er fra 1852,
mens Sakskobings er fra 1856. Oveni havneafgiften skulle skibe, der anleb Sakskaebing,
svare 1-1', sk. pr. tende korn og en vognafgift til ejeren af Oreby skibsbro.

1 RA, Trafikministeriet, Nakskov havnesag 1849-1868; RA, Trafikministeriet, Nysted
havnesag 1849-1868; RA, Trafikministeriet, Sakskobing havnesag 1849-1868; RA, Tra-
fikministeriet, Nykobing Falster havnesag 1849-1868 & RA, Trafikministeriet, Stubbe-
kebing havnesag 1849-1868.

2 Senote 3.
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Bilag 4
Hjemmeherende skibe pd Lolland-Falster 1798-1867'

Bandholm Nakskov Nykebing Nysted Sakskebing Stubbekobing
Antal Kmcl. Antal Kmcl. Ancal Kmcl. Anral Kmcl. Antal Kmcl. Antal Kmcl.
1798-1802 10 75 22 288 9 126 4 46 4 64 4 48
1803-1807 17 117 30 366 10 131 6 73* 66 4 40
1808-1812 - - - - - - - - - - - -
1813-1817 13 100' 34 324 12 128 7 54 3 27 8 82
1818-1822 22 161 32 247 16 145 1 47 2 15 10 110
1823-1827 23 225 26 242 11 104 3 31 1 12 8 119
1828-1832 21 23§ 23 23§ Vi 92 3 25 3 43 6 106
1833-1837 19 167 28 435 10 92 3 25 3 38 11 190
1838-1842 19 160 25 440 9 182 4 46 2 27 13 352
1843-1847 23 255 35 465 12 224 6 81 2 22 17 457
1848-1852 25 387 34 463 15 241 6 68 6 65 18 539
1853-1857 43 849 37 678 22 504 8 111 8 92 19 640
1858-1862 50 983 44 1017 30 685 8 167 12 299 17 476
1863-1867 46 858 st 1229 31 734 11 157 9 221 18 486

1 Kilde: 1798-1807: Monrad Meller (1981) bilag 2,32-2,45.

1813-1862: Monrad Maeller (1988) s. 43.

1863-1867 Statistisk Tabelvark 11 rzkke, bd. 26; Statistisk Tabelvark, I1I rekke, bd.
6,7.9 og 13.

Bemazrkninger: For at imedegi stote periodiske udsving er skibenes antal og dragtig-
hed opgjort som femirsgennemsnit med afrundede ral.

Fra perioden 1808-1812 foreligger ingen palidelige tal.

2 For érstallet 1807 forligger ikke pracise oplysninger.

3 Mens antallet af skibe er oplyst, si er lestetallet for 3ret 1817 uoplyst.



Bilag 5

Ind- og udgdende indenrigs- og udenrigsfart'

Nakskov
Indenrigsfart Udenrigsfart
Antal Lester Bestuvning Antal Lzster Bestuvning

1826 Indgiende 314 3588 664 35 554 133

Udgiende 29§ 3064 2772 49 105§ 984

heraf til Kebenhavn 149 2028 2016

heraf til Norge 23 408 402

heraf til England 1 391 377
1837 Indgiende 249 2911 853 44 962 273

Udgéende 227 2338 1649 74 1925 1718

heraf til Kebenhavn 104 1499 1196

heraf il Norge 45 925 899

heraf til England 12 563 446
1844 Indgiende 341 2608 1221 Gs 1706 811

Udgiende 350 4399 2068 132 3442 2854

heraf til Kebenhavn 65 1283 546

heraf til Norge 40 807 707

heraf til England 63 1881 1654
1850 Indgiende 358 4217 1430 75 2006 1461

Udgiende 223 1830 620 128 4486 3961

heraf til Kebenhavn 41 315 98

heraf til Norge 44 852 76s

heraf il England 61 2915 2888
1856 Indgiende 320 3155 1960 109 2471 2349

Udgéende 300 2563 1086 130 3195 2363

heraf til Kebenhavn 42 487 404

heraf til Norge 62 1190 927

heraf til England 34 1532 1337
1871  Indgiende 387 2822 2308 171 4604 3736

Udgiende 388 2421 1696 171 4992 3576

heraf til Kebenhavn
heraf til Norge
heraf til England

1 Kilde: 1826: Statistisk Tabelvark, I rekke, 3. hafte.

1837: Statistisk Tabelvark, 1 rzkke, 3. hafte.

1844: Statistisk Tabelvzrk, I rzkke, 12. hafte.

1850: Statistisk Tabelvaerk, I rzkke, 20. hafte.

1856: Trap (1856) s. 803, 808, 814, 874 og 878.

1871: Trap (1873) s. 339, 347, 357, 437 0B 446.

Bemarkninger: Hovedkilden er Statistisk Tabelvaerk, som dog er noget ujevn, fordi den kun oplyser om &rene 1826, 1834,
1837 og 1844-1852. Herefter er materialet springende, fordi toldernes arsberetning, der findes fra ca. 1845 fra Nakskov og
Sakskebing, beklageligvis ikke er bevaret fra Nykebing for 1882 og fra Nysted for 1854. Det bevarede materiale rummer i
ovrigt ogsi en del lakuner. Derfor omfatter bilaget kun enkelte udvalgte ar, hvilket selvsagt er problematisk, fordi de udvalg-
te &r ikke nedvendigvis kan betragtes som representative. Alligevel afspejler tallene, der er afrundet, en klar tendens. Stik-
prover i rsberetningerne fra Nakskov, Nysted og Sakskebing har vist tendensen fra de udvalgte ir hviler p3 et solidt om
end generelt fluktuerende grundlag. De manglende udspecificeringer for irene 1856 og 1871 skyldes bortkomne irsberetnin-

ger.
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Nykebing Falster

Indenrigsfart Udenrigsfart
Antal Lzster Bestuvning Antal Lester Bestuvning

1826 Indgiende 350 5209 427 20 321 144

Udgiende 350 5141 4446 22 423 392

heraf til Kebenhavn 198 3514 3485

heraf til Norge 13 257 257

heraf il England 4 128 120
1837 Indgiende 234 2652 630 49 750 431

Udgéende 220 2377 1835 6o 1048 905

heraf til Kebenhavn 110 1442 1428

heraf til Norge 32 621 602

heraf til England 5 159 158
1844 Indgiende 253 3415 1407 46 918 571

Udgiende 246 2932 1978 57 1348 970

heraf til Kebenhavn 63 1028 962

heraf til Norge 21 427 356

heraf il England 17 578 513
1850 Indgiende 260 3439 1106 43 1615 884

Udgiende 247 2710 1417 G4 2223 1877

heraf til Kebenhavn 75 1261 881

heraf til Norge 2 190 183

heraf il England 35 1786 1656
1856 Indgiende 327 3525 1591 70 1882 1743

Udgiende 315 3107 1435 87 2577 1653

heraf til Kebenhavn

heraf til Norge

heraf til England
1871 Indgiende 327 2884 2242 243 4485 4092

Udgiende 375 3364 2296 204 3631 2638

heraf til Kebenhavn

heraf til Norge

heraf til England




Nysted

Indenrigsfart Udenrigsfart
Antal Laester Bestuvning Antal Lester Bestuvning

1826 Indgiende o8 1151 123 20 356 63

Udgiende 86 871 821 30 600 592

heraf til Kebenhavn 28 333 332

heraf til Norge 10 182 176

heraf il England 10 244 244
1837 Indgiende 12 1393 271 17 301 100

Udgéende 107 1212 805 22 473 385

heraf til Kebenhavn 46 703 639

heraf til Norge 7 193 193

heraf til England 2 57 57
1844 Indgiende 105 1272 272 13 269 61

Udgéende 101 ms8 900 17 454 360

heraf til Kebenhavn 39 665 590

heraf til Norge 5 104 101

heraf til England 7 314 254
1850 Indgiende 119 1863 302 19 494 297

Udgiende 98 1030 898 36 1200 1177

heraf til Kebenhavn 42 619 585

heraf til Norge 15 387 387

heraf til England 17 782 779
1856 Indgiende 12§ 1760 625 26 513 413

Udgiende 102 1026 771 42 1260 949

heraf til Kebenhavn 36 456 430

heraf til Norge 7 153 17

heraf til England 19 835 761
1871 Indgiende 86 1477 415 73 1719 631

Udgéende 89 1001 820 68 2084 1247

heraf til Kebenhavn 36 458 422

heraf til Norge 4 86 38

heraf til England 6 238 238




Sakskebing

Indenrigsfart Udenrigsfart
Antal Laster Bestuvning Antal Laster Bestuvning

1826 Indgiende 138 1534 196 22 315 67

Udgiende 139 1477 18 26 341 281

heraf til Kebenhavn 52 G4s 635

heraf til Norge 9 10§ 71

heraf til England 5 152 126
1837 Indgiende 171 1834 236 30 506 217

Udgaende 156 1577 1371 17 383 355

heraf til Kebenhavn 77 1037 102§

heraf til Norge 13 338 322

heraf il England - - -
1844 Indgiende 130 1709 298 18 373 67

Udgdende 133 1401 1 36 1094 952

heraf til Kebenhavn 53 869 854

heraf til Norge 6 143 126

heraf til England 22 880 788
1850 Indgdende 139 1899 385 22 358 117

Udgiende 1y 992 651 41 1246 1146

heraf til Kebenhavn 36 367 319

heraf til Norge 9 201 196

heraf til England 22 993 950
1856 Indgiende 181 2040 973 21 392 322

Udgiende 169 1469 536 29 803 684

heraf til Kebenhavn 40 553 384

heraf til Norge 6 12§ 102

heraf til England 12 559 536
1871 Indgdende 101 1785 586 76 1606 1528

Udgdende 123 1489 552 55 1952 13s

heraf til Kebenhavn 33 482 406

heraf il Norge 4 50 50

heraf til England 3 216 216




Stubbekebing

Indenrigsfart Udenrigsfart
Antal Laster Bestuvning Antal Lester Bestuvning

1826 Indgiende 151 2246 230 24 411 81

Udgiende 149 2103 1745 28 593 525

heraf til Kebenhavn 73 1312 1284

heraf til Norge 20 351 296

heraf til England 6 226 220
1837 Indgiende 216 2936 374 32 660 255

Udgiende 186 2516 1995 42 990 901

heraf til Kebenhavn 88 1584 1568

heraf il Norge 34 733 671

heraf til England 3 150 150
1844 Indgiende 158 2424 678 44 991 432

Udgiende 139 1710 1289 75 2041 1391

heraf til Kebenhavn 65 957 938

heraf til Norge 24 500 340

heraf til England 31 1196 894
1850 Indgiende 182 2756 561 42 639 353

Udgiende 129 1529 790 73 1955 1748

heraf til Kebenhavn 49 690 555

heraf til Norge 36 769 696

heraf til England 20 982 960
1856 Indgiende 169 2261 830 44 940 826

Udgiende 154 1557 610 Gs 1668 928

heraf til Kebenhavn

heraf til Norge

heraf til England
1871 Indgiende 96 1780 1686 196 1297 884

Udgiende 89 2093 964 156 1085 1121

heraf til Kebenhavn
heraf til Norge
heraf til England
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Bilag 6

Havnekassens anlzgsudgifter’

Ar Nakskov Nykobing Nysted Sakskebing Stubbekebing
1800 955 54

1801 986 677 329

1802 1079 98 1t

1803 942 682 286 310§
1804 1471 24 262 1204
1805 1035 86 368 1378
1806 823 209 293 1148
1807 676 892 129 620
1808 344 97 12 o
1809 185 172 70 o
1810 233 84 3 o
1811 677 o o ?
1812 3540 66 o 568
1813 118 6 I o
1814 582 sIs 97 o
1815 1601 57 499 10
1816 2763 o 477 10
1817 3166 2012 161 10
1818 631 ? oI 10
1819 860 o 693 1909
1820 458 117 614 3007
1821 4196 1513 376 4163
1822 3514 749 766 2102
1823 454 727 919 2693
1824 743 627 334 2550
1825 1247 834 592 3139
1826 1294 337 743 2062
1827 sol 1356 1101 1536
1828 1151 4403 793 2071
1829 675 1538 1389 1618
1830 2888 1141 779 1367
1831 1176 1194 1475 1059
1832 876 1414 1031 1213
1833 1155 686 773 528

1 Kilde: RA, Reviderede regnskaber, Havneregnskabet for Nakskov 1798-1848.
RA, Reviderede regnskaber, Havneregnskabert for Nykebing Falster 1800-1848.

RA, Reviderede regnskaber, Havneregnskaber for Nysted 1801-1848.

RA, Reviderede regnskaber, Havneregnskabet for Sakskebing 1803-1848.

RA, Reviderede regnskaber, Havneregnskabet for Stubbekabing 1839-1848.

RA, Havneregnskaber, Havneregnskabet for Nakskov 1849-1868.

RA, Havneregnskaber, Havneregnskabert for Nykebing Falster 1849-1868.

RA, Havneregnskaber, Havneregnskabet for Nysted 1849-1868.

RA, Havneregnskaber, Havneregnskabet for Sakskebing 1849-1868.

RA, Havneregnskaber, Havneregnskabert for Stubbekobing 1849-1868.
Bemarkninger: Anlegsudgifter inkluderer ikke afdrag pa gzld, lonudgifter og andre
sikaldte smé udgifter.

Belobene er i drets priser i den gzldende mentfod dvs. rigsdaler (rd.) 1800-1813 og rigs-
bankdaler (rbd.) 1813-1868.

Oplysningerne mangler for Nakskov i 1850, Nykebing Falster i 1818 og Sakskebing i
1811.
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Ar Nakskov Nykebing Nysted Sakskebing Stubbekebing
1834 6ol 730 1312 850

1835 920 869 1924 1848

1836 816 1541 1469 1039

1837 422 924 1001 453

1838 2313 3361 1209 1364

1839 814 1312 1239 1319 8218
1840 988 1653 1027 1921 857
1841 163 481 1799 1615 825
1842 1760 649 1446 3223 82
1843 2705 682 159 1299 9855
1844 2704 1736 1447 1414 941
1845 3692 3991 842 1694 747
1846 651§ 7855 2032 1759 1427
1847 5000 1014 1420 153§ 2219
1848 12881 494 302 1524 172
1849 12767 312 783 1697 265
1850 ? 5215 1968 1879 2204
1851 176 1123 393 2150 5680
1852 410 2226 1959 1910 2916
1853 1522 1807 492 1924 1057
1854 2095 2331 793 1708 804
1855 2413 2654 3075 1080 366
1856 1871 1713 11702 1445 607
1857 1452 2773 3212 2966 2257
1848 469 10566 4387 1637 228
1859 10047 4624 192 2906 546
1860 9162 2722 2394 5829 681
1861 733 1148 2629 5460 1416
1862 3190 1004 402 2860 413
1863 11544 1780 962 3123 396
1864 6965 1434 500 5264 1355
1865 4199 139 637 3089 972
1866 3957 1224 301 3139 1648
1867 6388 16220 1430 2970 1560
1868 7347 2840 3128 3453 296
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I tidens lob bakkede de to kaptajner ud, forskellige Thisted-partha-
vere tridte i stedet, og i 1877 trédte den senere tiltalte Peter de Nul-
ly Brown i Kebenhavn til som korresponderende reder. Brown
overtog efterhinden mere og mere af skibet og ejede i 1880 8 tolvte-
dele, skibets kaptajn pd den fatale rejse i 1880 3 tolvtedele og en
landmand pé Thisted-kanten den sidste tolvtedel.!

Der blev ikke lejlighed til at give Sleipner et nyt dek. Tvartimod
var skibet i sine sidste ir undergivet er ret uforstyrret forfald, og det
rutsjede ned gennem forskellige klassificeringsselskabers lister. Fra
de mere velanskrevne selskaber til de mindre velanskrevnes og fra
de penere klasser til de lavere — og s helt ud. Veritas klassificerede
det lavere og lavere og maitte i 1870 overlade klassificeringen af
Sleipner til Danske Lloyd. Det selskab fralagde sig ansvaret efter en
inspektion af skibet i 1876, og nu métte Schweizisk Lloyd tage over.

I 1877 foretog ogsd det selskab en inspektion. Et sergeligt syn
medte synsmanden, kaptajn Kruse. I agterstavnen var der fremskre-
den riddenskab og fyrsvamp, bolte var gennemtzrede, og man hav-
de sat blystrimler uden pi nidderne mange steder for at holde pi
verket; skibet var »mere bugtet end for« og agterenden hang ganske
meget. Kruse fraridede pd det bestemteste Schweiziske Lloyd at
give skibet nogen klasse, og ingen andre ville trzde i stedet.

Kort efter sidste inspektion forsegte man ganske vist at rette op
pd de varste skader ved at lzgge en kraftig jernskinne om barkens
agterende, men ellers foretog man sig stort set intet. Ved forliset tre
ar efter ma Sleipner altsd have varet meget medraget. En indkaldt
ekspert udtalte da ogsa ret generelt, altsd uden at have inspiceret
Sleipner, at et skib som dette, 27 4r gammelt, darligt vedligeholdt og
konstrueret med ugalvaniserede bolte, nedvendigvis mitte vare i
meget dérlig forfatning. Skibet kunne ved en overfladisk betragt-
ning se meget pent ud, men fugten ville vere trengt gennem dzk-
ket og have angrebet boltene i overskibet. Taring tog boltene, og
samtidig ville trzet omkring dem blive »jernsygte; det ville blive lost
og mort. Dermed svakkedes de for skibet si vigtige forbindelser
som bjzlkevager, vaterbord og trekna. Skaden var fatal.

For mandskabet pd Sleipners sidste rejse beted dette i forste om-
gang et stort arbejde ved pumperne. Sleipner var ankommet til
Grimsby med trz fra Den Botniske Bugt, og mens det tog sin kul-re-
turlast ind, begyndte det medtagne skrog at lzkke ret alvorligt. Fol-
kene blev mere og mere betznkelige ved den forestiende rejse over
Nordseen til Kebenhavn, og til sidst nzgtede de at std ud, hvis ikke
skipperen foretog sig et eller andet. Efter lange forhandlinger gik
Moller si med til at kebe en ny redningsbid, den gamle var ubruge-
lig, og til at hyre yderligere 3 mand, som skulle hjzlpe ved pumperne.
Herefter kunne der lettes, og 12/11 stod Sleipner ud fra Grimsby.

Hvad der herefter skete stir ikke helc klart. Sleipners logbog drev
i land ved forliset, og af den lzste man senere, at skibet under over-
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1 En vasentlig del af stoffet om
Sleipners forlis er hentet fra avi-
serne Dagstelegrafen og Natio-
naltidende i perioden 21/11-27/11
1880, (Herman Bangs artikel
kom 27/11 1880 i Dagstelegra-
fen). 1 ovrige spiller arkivalier pa
Landsarkivet for Sjzlland en stor
rolle, navnlig pakken »Barkski-
bet Sleipners forlis 19/11 1880« i
Kobenhavns Kriminal- og Politi-
rets 4. Kriminalkammer, Diverse
sager (heri er synsrapporter, eks-
pertudtalelser og oplysninger om
Sleipners tidligere karriere), og
samme myndigheds domsproto-
kol nr. 55 (under 17/2 1883 findes
dommen i Sleipner-sagen med
en del faktuelle oplysninger).















1 Betenkning afgiven af Den
ved Indenrigsministeriets Skri-
velse af 24. Januar 1876 til at for-
handle om Forholdsregler mod
Brugen af usedygtige Skibe un-
der dansk Flag nedsatte Kom-
mission. Kbh. 1878, s. 12.

2 Opgorelsen findes i RA,
Udenrigsministeriets arkiv, sam-
lede sager, pk. 768: Usedygtige
skibe 1873-82.

3 RA, Indenrigsministeriet,
Den ved Indenrigsministeriets
Skrivelse af 24. Januar 1876 til at
forhandle om Forholdsregler
mod Brugen af usedygtige Skibe
under dansk Flag nedsatte Kom-
mission 1876-79, referatproto-
kol, mede 8/6 1877.

kedler, men nir det gjaldt handelssejlskibe, var loven holdt i almin-
delige vendinger, som at skipper skulle sarge for, at skibet var i
sodygtig stand. [ praksis var der, lod konklusionen i 1878, indrem-
met redere og skippere en »ukontrolleret frihed« med hensyn til ski-
bets standard sdvel som med dets belastning,'

I midten af 1870’erne henvendte Storbritannien sig til Danmark
og flere andre lande og bad dem om at gere noget ved sagen. Bag-
grunden var, at englenderne havde oplevet en voldsom udflagning
efter deres stramninger af sesikkerhedslovgivningen. Fornemmelsen
var, at det var de mere forfaldne skibe, plimsollere i ordets egentlige
forstand, der forsvandt til udlandet, og nu frygtede Storbritannien,
at andre europziske lande ville bruge dem i en trafik, som de selv
fandt uanstendig, og at britiske redere ville miste markedsandele.

Forste danske reaktion var, at udenrigsministeriet undersogte,
om der faktisk var et problem. En ting stod i hvert fald klart, viste
sonderingen, importen af brugte engelske skibe var steget markant i
de foregdende ar. 1 1872 var der kommet 10 brugte skibe til Dan-
mark fra England, men i 1873 hele 21, i 1874 16 og i de forste 10
méneder af 1875 12. Her var tale om ret store skibe, med en gen-
nemsnitsstorrelse pa et godt stykke over 200 nrt., og sarligt gode
har de nok ikke varet, for af disse 57 brugte engelske skibe var de 21
allerede forlist ved udgangen af oktober mined 187s.*

Alligevel skete der ikke rigtigt noget. Der blev ganske vist nedsat
en kommission, Kommissionen af 24/1 1876 ang. Forholdsregler mod
brugen af usedygtige Skibe. Her blev tingene da i hvert fald droftet
igennem, men da det kom til stykket, lob hele arbejdet ud i sandet.

Sleipners forlis i 1880 aktualiserede atter problemerne, men ogsa
da uden noget gennembrud. Sagen var nok, at der var mange i
Rigsdagen, der tznkte som grosserer Thune. Han havde som med-
lem af 1876-kommissionen advaret mod at sztte kravene til skibe
kebt fra udlandet alt for hejt. I hvert fald ikke s& lenge hverken
nordmandene eller svenskerne havde justeret deres lovgivning.
Landet ville blive udelukket fra en lukrativ handel. Og »den ringe
kapital, der stod i sidanne skibe, og den deraf folgende formind-
skelse af udgifter til forrentning, assurance osv., gjorde det muligt
for mindrebemidlede, navnligt skibsferere, at erhverve et sidant
skib, hvorved han kunne skaffe et godt udbytte og ofte skabe en
formue. Han ansi det for en velferdssag for den lille mand i sefar-
ten, at det ikke blev gjort umuligt at kebe udrangerede, fremmede
skibe, og i hvert fald burde der ikke legges hindringer i vejen for
kaber af skibe, der egne sig til farten med trzlast og kul«.’

Thune havde god forstaelse for tre- og kulfartens szrlige proble-
mer, og det var udgangspunktet for hans argumentation. Disse
serlige branche-problemer var nok ogsd pitrengende, ndr man lige
bestemt diskuterede import af udrangerede skibe. Men i det hele ta-
get var det vel okonomiske overvejelser af den ene eller anden art el-
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De vigtigste treudskibningsdi-
strikter i Den Botniske Bugt

Neder Calix

Kemi
Lulea
(<]
Uledborg
Skelleftea
Holmsund
Domsjé g Y
Q
Skonvik  ernssand
ernésan
Sundsvall Nyharmn
Hudicksvall
Bjérneborg
Soderhamn
Kotka Vb
Gefle Abo ® Vyborg
Skutskar @ ¢ :.”Q.‘,: Helsinki g .l;(rcylstat Ne
e, < ‘ t. Petersborg
e '

Riga
Libau

Memel

Danzig &

Stetdn

Anlobsdatoerne i konsulatlisterne viser, at en enkelt runde i den-
ne fart lagde beslag pi mindst 3 mineder af et sejlskibs levetid.

Der var faktisk mange af de storre danske sejlskibe, der tog den-
ne runde. I 1875 sejlede i alt 137 danske skibe til Den botniske Bugt
for at hente tre. Blandt dem var faktisk en del yngre fartojer, helt
ned til 8-10-4rsalderen. Men den slags skibe var trods alt noget af et
sersyn. Flertallet var langt ®ldre, og hvad de egentlige specialister i
den fart angdr, markant zldre. Med specialister menes her de skibe,
som i 1875 var to gange oppe efter tra.

Blandt dem var briggen Viulcan af Drager, 269 nettoregistertons.
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Navn Hjemsted Nrt.  Alder Skzbne

Alert Kebenhavn 301 38 Solgt/Sverige 1876
Alice Drager 252 25 FS 1890, trz

Alice og Max Drager 358 29 BB 1876 december, kul
Andreas Skelskor 240 41 Forlist 1882, ballast
Andromeda Kebenhavn 300 43 Str. 1889, flint

Anna Drager 202 23 Ophugger 1878
Annie Ronne 245 16 BB 1881, Nordse, kul
Antagonist Kebenhavn 286 25 Solgt/Sverige 1883
Antares Dragor 175 13 Forlist? 1894

Auguste Drager 158 18 Grst., Lzse 1877, kul
Aura Drager 300 28 Solgt/udland 1883
Bay Horsens 380 50 FS 1877 Nordse, kul
CarolineSmith  Alborg 254 25 [ live 1889

Cecilie Roenne 180 39 FS 1888, tre
Charlotte Drager 300 6o Ophugger 1883
Chieftain Marstal 250 29 ?

Danmark Dragor 292 25 Landsat 1882, kaolin
Elvine Kobenhavn 151 32 Solgt/Norge 1877
Emanuel Drager 195 22 Str. 1880/L&so

Emma Drager 260 24 Grst. 1884/Atlant, trz
Emma Dragor 158 32 Ophugger 1888
Frederikke L. Renne 290 23 Skruet ned 1893, kul
Georg Drager, 168 56 Str. 1876/Nordse, tra, jern
Gloriosa Dragor 293 27 Ophugger 1880
Hiéber Ronne 108 20 Str. 1876/Skagen
Heinrich Kebenhavn 305 37 FS 1876/Nordse, kul
Hortensia Lokken 142 16 [ live 1894

James Kebenhavn 131 ? Kan ikke identificeres
Johanne Svendborg 200 19 [ live 1892

John Kebenhavn 318 15 ES dec. 1876/Nordse, kul
John Reay Drager 294 13 Solgt/Sverige 1883
Josefa Kebenhavn 290 37 Solgt/udland 1891
Kattegat Kebenhavn 292 28 Solgt/Sverige 1881
Mathilde Kebenhavn 191 ? [kke identificeret
Ortellius Drager 226 34 Solgt/Sverige 1881
Phoeniks Kebenhavn 266 36 Solgt/Sverige 1885
Phoenix Stubbekeb. 245 26 FS 1879, Osterso, trz
Rapid Drager 124 35 Solgt/Sverige 1880
Rapid Nakskov 138 18 ES 1878, Nordse, kul
Sleipner Drager 357 22 Str. 1880, kul
Sleipner Svendborg 161 26 Kollision 1882
Sunderland Nekso 340 22 FS 1878, Nordse, kul
Soloven Kebenhavn 318 ? Ophugger 1880
Tordenskjold Drager 242 25 Solgt/Sverige 1892
Trovador Svendborg 162 19 Solgt/Sverige 1883
Tycho Brahe Vejle 175 3 [ live 1892

Velox Nekso 110 8 Ophugget 1887
Vaulcan Drager 269 26 FS 1876, Nordse, kul
Washburne Varde 192 25 Solgt/Sverige 1878
William Randers 340 27 Solgt/Norge 1877
Zampa Kebenhavn 197 21 Landsat 1890, tr2
Aro Marstal 343 16 Kondemnerer 1883
Alborg Alborg 430 18 Str. 1877, Bornholm, trz.
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1 Mortensen, O.: Faborgs Ski-

bsfart 1800-1920, 1979, s. 125.

2 Holm-Petersen, F.: Ero-sejl-

skibe. Beretninger og breve fra
de hvide sejls dage, red. Kaj
Lund, 1958, s. 81.

varft leverede skonnerten Magdalene pé 140 nre. til en Fiborg-reder
for 45.000 kr.,' og at briggen Christian IX, 220 nrt., samme &r blev
bygget i Danmark til en pris pd 66.000 kr.* Her var prisen hhv. 321
og 300 kr./nrt., og med alle forbehold kan man sl fast, at de im-
porterede skibe gennemsnitligt kostede mindre end en fjerdedel af
prisen pi en dansk nybygning i 187s.

Undertiden kan man ogsé gi mere direkte til verks med forste-
hinds vurderinger af skibene pi listen. Vurderingerne stammer fra
Se- og Handelsrettens synsmand, et korps af skibstomrere og skibs-
forere, som gik i arbejde, nar der kom en havarist til Kebenhavns
Havn. Synsmazndenes opgave var forst og fremmest at taksere ska-
der p4 havarister, dvs. give udtalelser om, hvad der egentlig var sket,
hvordan skaden kunne udbedres og give overslag over, hvad repara-
tionerne ville koste.

Zampa, Phoeniks og Soloven var tre af de i alt syv skibe p3 listen,
som var anskaffet som vrag eller havarister. Historien var mere pre-
cist, at de var strandet i Danmark under den helc katastrofale storm-
flod i 1872. De var s4 blevet kebt pa auktion, repareret og sat i fart.

Sporgsmalet er, hvor grundige reparationerne egentlig har varet,
for i oktober méned 1875 kom forst Zampa haltende ind til Koben-
havn efter at vere sprunget lzk med sin trelast pd vej fra Bjorne-
borg til Grangemouth. Dzkket var mere eller mindre raseret, men
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Seassuranceforening, der havde forsikret Sunderland for 20.000 kr.,
mente ikke, det havde varet nedvendigt at forlade skibet, og ville
derfor ikke udbetale forsikringssummen. Det kom til retssag. Sun-
derland havde vaeret pd vej med kul fra West Hartlepool, fremgir
det af retsprotokollen, da det bleste op ud for Norge. Hvor hirde
vejr, der havde varet tale om, var der delte meninger om; retten
fandt ikke, at der havde veret tale om noget serligt. Ikke desto
mindre turde foreren af Sunderland ikke at fore ret meget sejl og slet
ikke at gi op mod vinden. Han var bange for, at skibet ville fi sma-
dret sit opstdende og blive mere lzk, end det allerede var. Derfor
sejlede Sunderland rundt, som vinden bleste, mens 6 af den 8 mand
store besetning var fuldt beskzftiget ved skibets pumpe. Det var
forst og fremmest dette apparats meget trevne og besvarlige gang,
som fik besztningen til at opgive 2vred og beslutte at forlade skibet
udmattet af den megen pumpning. Den blev samlet op af en en-
gelsk damper, men ikke uden en vis dramatik. Sunderlands egen
bid kunne ikke benyttes, da den var l2k, og én mand kom ikke di-
rekee op pé det engelske skib, men métte kaste sig i vandet, da dam-
perens bid drev pd tvars. Han blev hevet op, og alle blev reddet.
Rettens kendelse var, at pengene skulle falde. Ganske vist havde
foreren af Sunderland overvurderet faren, men heri var intet for-
setligt eller forsog pa forsikringssvindel.'

Hele forlobet med start i en ukontrollabel lzkage er helt karakte-
ristisk for ldre fartojer, og Dansk Seulykkestatistik fortzller om
overordentlig mange uheld, der ligner Sunderlands. Det kan under-
tiden virke, som om der var tale om ret kontrollerede forlis. Trela-
stere flad jo pd lasten og fungerede som en slags redningsflider i et
sterke trafikeret farvand, og méske ventede »det af pumpning ud-
martede mandskab« blot p3, at der kom et andet skib forbi og hej-
ste si nedsignalerne. Nir forlisene nu var si almindelige, kunne
man miske ogsd tenke sig, at der var en hird kerne af sefolk, som
efterhinden fik oparbejdet en vis rutine i at forlade et synkeferdigt
skib. Der var da heller ikke nogen af forladt synkeferdig-sagerne
blandt de 53 kul-trz-skibe, som kostede menneskeliv.

Men helt ufarligt kan det bestemt ikke have varet at bytte skib i
uroligt vejr, og i 1873 omkom da ogsi nasten hele besztningen p3
den 33-&rige Dragor-bark Balthasara, fordi biden, den var ved at
sette over med, kom ind under hzkken pd den norske rednings-
mand og kzntrede.” Miske skete noget lignende, da 8 somand fra
den 321 nrt. store bark Dorthea druknede i forseget pa at forlade de-
res skib i december 1877.

Det skal ogsd siges, at selv om man kan slippe godt fra det, er det
ikke serlig anbefalelsesvardigt at sejle rundt i et mere eller mindre
vandfyldt skib. Det mangler stabilitet. Det kan for det forste ken-
tre. Men skibet mangler ogsa stivheden til rigtigt at bare sejl, og det
kan blive fatalt, hvis man kommer tet under land i pilandsvind,
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Modstiende side:

Den 3-mastede bark Karl fra
Raumo har helt klart kendt
bedre dage. Skibet er sterkt kol-
sprangt, det hanger ikke ordent-
ligt sammen Lengere. Vindmolle-
pumpen holder Karl géende.
Engelske skibsforere pa udkig ef-
ter mandskab plejede at afmon-
tere mollerne, ndr skibet ld i
havn. Synet af en vindmolle var
nok til, at sofolk holdt sig langt
vek. Mollerne blev forst hevet
frem et stykke fra land, nér fel-
den var klappet. (Handels- og
Sofartsmuseet).

1 LA, Se- og Handelsretten,
retssager 1879/204 samt
domsprotokol 25/2 1880.

2 Holm-Petersen, F./Lund, Kaj:
Semznd og skibe fra Drager,
Kbh. 1978, s. 111.










































Summary
Jens Christian Mohr
Coffins under the Danish flag, 1870-1900.

Ships in the lumber trade from the Gulf of Bothnia in the nine-
teenth century had a very bad reputation, and with good reason,
various sources indicate. The lumber was carried to Great Britain,
and the return cargo was coal. These were low-cost products on
low-cost routes, and the seaworthiness of the ships corresponded to
the low freight rates. In 1875, 53 Danish sailing ships specialised al-
most entirely in this trade. The ships were relatively large wooden
vessels of an average age of 24 years. They were bought second-
hand, cheap, and old. Surveys and correspondence between capta-
ins and shipowners indicate that the vessels were of very low quali-
ty, and the rate of loss was very high. The lumber trade seems to
have been a rather hazardous business, and there are examples of
the authorities forcing unwilling seamen to sail on in obviously
dangerous ships. Nevertheless, this trade continued until around
1900 without significant change. This article paints a grim picture
of conditions in the nineteenth-century Danish merchant fleet.



Bjarni Akesson Filholm

Smiril. Et karakeerfuldt feresk dampskib
1932-1970

Som voksen er jeg kommet til at tznke pa det gamle fereske nu he-
dengangne s.s. Smiril af flere grunde, og jeg kan i fleng nzvne nog-
le af dem.

Jeg trddte mine forste barnesko pi Fereerne i bygden Tveroyri,
hvor Smirilvar en fast og daglig gest i fjorden. Desuden er jeg i fa-
milie med en fra Smirils besztning, nemlig Jens 4 Hvitanes, som var
en meget farverig styrmand ombord pa fartejet. Om samme Jens er
kort at fortalle, at han var en erfaren semand, som forte skib i man-
ge ir. Han tog styrmandseksamen i Boge i 1908, han sejlede med fi-
skeskibe, var pa langfart, sejlede som styrmand med Smiril og forte
siden Strandfaraskip Landsins skib 7érnan, fra det blev kebt i Eng-
land efter krigen, til det lagdes op.

Endelig indeholder navnet Smiril jo en spzndende historie om
skibene i indenrigsfarten pa Fereerne i en tid, da verden var mere
gren, og der var mindre larm, men hvor det (indremmer) pa den
anden side ikke var s smertefrit at g til tandlgen, og at det bed-
ste ved de »gode« gamle dage er, at de ikke kommer tilbage.

Passager- og fragtskibene med navnet Smiril eller Smyril, (de to
forste skibe hed Smiril, og de senere skibe stavedes Smyril), er op-
kaldt efter den feroske fugl dvergfalken. Gennem mere end 100 ir
har det, som det forstas, veret benyttet som navn p skibe sat i fart
mellem oerne.

Det hele begyndte si smar allerede i 1884, da man pa Fereerne on-
skede at fi et skib, som skulle have til opgave at tage sig af inden-
rigsrutefarten. I gamle dage var de feraske oer meget isolerede. Iszr
den sydligste af eerne, Suduroy, ligger langt fra de andre. Man sejle-
de i dben bid i meget farligt farvand, nir man skulle fra Suduroy til
Streymoy.

Det forste Smiril blev sesat den 15. oktober 1895. Det var p3 162
BRT, havde en 160 HK dampmaskine og kostede 70.000 kr. Farten
var ca. 10 knob. Det var bygget hos Kockum i Malme, og det sejle-
de til 1932, hvor det blev solgt til Island.

Det naste post- og passagerskib med navnet Smiril, (som altsd er
den Smiril, jeg kender, og denne artikels hovedperson), blev bygget
i Frederikshavn, og det kom til Fereerne i 1932.

I 1967 blev det aflest af det tredje Smyril (en sterre og fuldt mo-
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Hvis man har lyst til at lese mere om dette kapitel i den feraske
sefartshistorie, kan jeg oplyse, at jeg i 2001 skrev en bog om disse
feroske indenrigsskibe; dog med sarlig fokus pa s.s. Smiril fra 1932.
Den hedder: »Smiril — historien om et feresk dampskib fra en ikke
sd fjern fortid.« Bogen er udgivet p4 Forlaget Nautilus i 2001.

Summary

Bjarni Akesson Filholm
SIS Smiril: A Faroese Steamship, 1932-1970

The Smiril, an old Faroese steamship, carried passengers and cargo
in Faroese waters from 1932 to 1970. The Smiril had its ups and
downs. In peacetime things mostly went smoothly, although the
North Atlantic is never to be trusted. During the Second World
War the Faroe Islands were occupied by Great Britain, and guns
were mounted on the Smiril to protect it from the German Luft-
waffe, which was a constant threat in the turbulent sky over the
Faroes. The author also tells of his own experience as a passenger

aboard the Smiril.
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