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SOMANDENS T@J

Af
HENNING HENNINGSEN

I tidligere drbager har jforfatteren skrevet om semandens kogebog, semandens
drikkelse samt somanden og tobakken. Her fortsetter han disse kulturhistoriske
undersagelser med en beskrivelse af somandens klededragt fra slutningen af
1000-drene op til vor tid. Som sedvanlig er stoffet hovedsagelig taget fra dei
JSorholdsvis ensartede kulturomrdde, som udgoeres af de nord- og vesteuropeiske
safartsnationer og for de sidste 200 drs vedkommende fra USA.

Ved et skzbnens under er en fuldstendig ssmandsdragt fra ca. 1650 beva-
ret i The Museum of London. Den bestér af trgje med krave og pasyede
zrmer med manchetter, »pludderbukser« med knzspander, hgjhzlede
sko samt baret. Ellers kendes kun lidt semandstgj fra zldre tid, og selv fra
nyere perioder er kun fa stykker bevaret pa museer. De har i de fleste til-
felde varet for simple, for snavsede og for slidte, kun egnede til at smide
vak. Nogle fund er gjort i vrag, men ellers ma vi opbygge vor viden pa bil-
ledmateriale og beskrivelser, men det er klart, at de ofte lader os i stikken
m.h.t. farverne og stoflernes art og kvalitet samt de mange detaljer i snit og
syning. Vi kan heller ikke vide, hvad mange af de betegnelser for klzd-
ningsstykker, vi meder, ngjagtigt betyder.

Man ma preve at gore sig klart, hvad begrebet ssmandstgj dekker. En
dansk semand sagde omkring 1850: semandens udstyr bestar af passattsy,
dravattgj og landgangstaj, dvs. tej til godt (og varmt) vejr, til ondt vejr og til
paznt brug. En engelsk semand fortalte p4 samme tid, at han havde & set
landgangstaj, to set arbejdstaj og ét set olickleder. Det er klart, at der ma skelnes
mellem dragterne efter deres brug. Man kan heller ikke komme uden om,
at der var forskel pa det, som yngste mand ombord bar, og de ®ldre matro-
sers tgj. Officererne, kaptajn og styrmand, gik i tgj, som igen var forskelligt
fra mandskabets. I varmen var man anderledes kledt end i kulden, og i
vadt vejr anderledes end i tart. Sefolk i langfart var smartere kledt end i
den hjemlige smaskibsfart. Der var ogsa forskel pa orlogsmandenes drag-
ter, isaer efter uniformeringen, og koffardisemandens tgj.

Analyserer vi det billedmateriale, vi ma bygge pa, ser vi hurtigt, at det i
reglen er statussymbolet, det fine tgj, landgangstajet, som vises. Langt
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sjzldnere ser vi safolkene i arbejdstejet, som selvfolgelig har varet yderst
enkelt og uformelt, men ogsa mere praktisk.

I det folgende vil vi i al mangfoldigheden prove at finde frem til zndrin-
gerne i semandsdragterne op gennem de vekslende tider. De forandrede
sig ustandselig lige som tgjet pa landjorden, hvis vekslende moder de til
visse tider fulgte, omend i mindre outreret form, bl.a. af praktiske og
standsmassige grunde. Til andre tider var den maritime dragt langt mere
egenartet og formaede at pavirke moden pa land. En kort oversigt over
uniformernes historie horer med ind i billedet. Efter beskrivelsen af de
skiftende moder i store trak vil det vere nedvendigt at folge de enkelte
kledningsstykkers historie fra isse til fod for at f flere detaljer med. Vima
ogsa omtale ssmandenes personlige genstande og here om hans kistefor-
nojelse og tajvask.

Mange af vore eksempler stammer fra England, dels fordi kilderne fly-
der rigeligst derfra, dels fordi den engelske sofart og dens »style« efterhan-
den blev dominerende. Der er dog ingen tvivl om, at Holland i tidligere tid
spillede en stor rolle for klededragten, men det er ofte vanskeligt pracist at
pavise det.

Semandsdragten gennem tiderne

Som det fremgar af Bayeux-tapetet fra omkring 1077 gik Vilhelm Ero-
brerens sgfolk med korte broge og lange hoser, grenne, hvide, brune og
rode. Derover havde de en knazlang, opslidset kjortel af uld, gren, red,
brun, hvid, til at tage over hovedet og med balte om livet samt krave og op-
slag pa de lange rmer. Nogle af dem havde en slags tetsiddende hue pa,
men de fleste var barhovede. Denne dragt holdt sig i hovedtrzkkene gen-
nem middelalderen. Kjortlerne aflostes dog efterhanden af kortere vamse.
I koldt vejr bar sefolkene en lang kappe, ofte forsynet med en hztte eller
kabuds til at sla op over hovedet, eller man brugte et lost skulderslag med
hatte, ofte endende i en spids, i 1300-arene endda i den lange nedhzngen-
de strud. Men forgvrigt viser billeder, at der var utallige hue- og hatte-
former i brug. Dragterne havde alle mulige slags farver, ja i 1400-arene var
der endda eksempler pa den sidste mode i land, mi-partz, dvs. at hver side af
trgjen havde forskellig farve, og hosebenene ligesa.

I 1500-arene var vamsene eller trajerne stadig korte og blev ofte supple-
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Pa grundlag af samtidige kilder har skibstegneren Per Bogh i samarbejde med forfatteren

forsegt at vise skiftende tiders typiske semandsdragt fra ar 1077 og op til ca. 1920. I visse

smadetaljer kan der herske nogen uvished, og der er ikke redegjort for farverne. Hir og skeg
svarer til tidens mode.

1. Normannisk semand 1077, med kjortel og hoser (Bayeuxtapetet). - 2. Engelsk skipper ca.
1390, i kappe (Canterbury Tales, manus.). - 3. Engelsk samand ca. 1485, m. vams og hoser
(ill. i manus.).

1. Norman sailor, 1077. - 2. English skipper, c. 1390. - 3. English sailor, c. 1485.

ret med en &rmelos vest eller jakke derover, enten til at tage over hovedet
eller knappe fortil. Officererne brugte ofte den langere kjortel. Efterhan-
den dukkede de ellers usynlige broge frem igen som yderbukser, farst
posede og korte til midt pa larene, senere voksende til knzbukser eller ud-
stoppede pludderbukser hen mod arhundredets slutning. Som en reaktion
optradte 1 hvert fald fra 1550’erne losere, ikke udstoppede bukser, som
endda gik ned til halvt pa leggen. Undertiden var de ikke bundet til forne-
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den, sa de blev til de senere sa populere skertebukser. I nogle tilfzlde op-
tradte endda regulere lange bukser. Hoserne var endnu syet af kleede, og
forst langsomt aflastes de af strikkestromper.

Officererne var pavirket af landmoden og brugte kostbare, menstrede
og kularte stoffer til vamse og trejer (dubletter). Deres kapper har af og til
varet opslidsede, sa @rmernes silkefo’r posede ud. De var tit besat med
pelsvark. I arhundredets sidste halvdel brugte officererne spanske pibe-
kraver og de rundpuldede, hgje spanske filthatte. Som hovedbekledning
havde ellers den flade baret varet almindelig, men desuden var der en
mangfoldighed af filthattetyper. Mandskabet fulgte med sa godt det kun-
ne, men dets tgj var som regel af lzerred eller groft uldent klede. Huer og
hatte var ligeledes mere beskedne og mere praktiske.

I regalskibet »Wasa«, som sank pa Stockholms strem 1628, er der gjort
talrige fund af samandstaj. F.eks. havde en af de omkomne en trgje af tykt
vadmel med lange ®rmer og korte, folderige skeder, vide knebukser af
uldtej, rynkede i taljen og tilsnerede under knzet. Skjorten var af linned,
stromperne, der holdtes fast af strompeband under knzet, ligeledes af
linned; desuden sneresko med slgjfe. Han havde bzlte om livet med skede-
kniv og en lederpengepung. En funden officershat af filt havde lav puid,
hattesnor og bred skygge, opkrampet i den ene side.

Billeder viser, at danske sofolk i midten af 1600-arene var klzedt i samme
type dragt og med en lodden kabuds, en strikkehue eller en filthat pa. An-
dre landes sefolk gik kledt pa samme méde. Over skjorten kunne de have
en ermelos vest. I koldt vejr bar de en eller to trgjer foruden undertrgje og
skjorte: en kort overtrgje, jakke eller pjekkert af uldent stof med hzgter
eller knapper, eventuelt en sejldugstrgje, om vinteren maske en islandsk
uld- eller vadmelstrgje, samt uldstremper og vanter. Halsklud eller -tor-
klede brugtes selvfalgelig ogsa. Om sommeren var lettere tej af sejldug
eller lzrred almindeligt, ligesom sofolkene ofte gik barbenede ombord,
hvis de ikke havde snaresko eller eventuelt sestovler.

Mens knzbukserne holdt sig i lang tid, nzvnes og afbildes pa engelske
skibe de knzlange skertebukser (petticoat breeches), som hollenderne brugte
allerede omkring 1580. Officererne havde gerne knalange kjortler med en
rad selvknapper, skeder og lommer. De bar undertiden kniplingskrave
eller -halstarklede, skarf om livet, hosebind med store slgjfer og fine sko
med hgje hzle og store spender. Parykkerne begyndte at kormme i brug ef-
ter 1650.

Efter 1600 var bomuldstaj ved at blive almindeligt, og snart herte bom-
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4. Engelsk semand fra Cinque Ports 1513, m. baret, vams og posede korte broge (Mariner’s

Mirror, vol. 8). - 5. Fransk semand ca. 1550, m. filthat, treje med hatte og 3/4-lange bukser

(Th. de Bry). - 6. Engelsk semand 1598, m. flosbunden kabuds, kort traje med krave, udstop-
pede knzbukser, snaresko (Cesare Vecelli).

4. English seaman, 1513. - 5. French sailor with trousers, c. 1550. - 6. English sailor. 1598.

uldsveste og -underbukser til munderingen pa engelske orlogsskibe. Ogsé
til ydertgjet anvendtes bomuld mer og mer.

I 1700-érene opstod den »rigtige« semandsdragt, som vi forstar den, i
England. Sefolkene forlod efterhdnden knzbukserne og gik over til vide,
lange bukser, eller rettere trekvart-bukser, for de ndede knap ned til ankler-
ne. De var af uld, leerred eller bomuld, ensfarvede eller stribede, og havde
lommer. Undertiden var de forede med larred. Ved siden af brugtes ogsa
skortebukserne ombord. Disse kendtes nok i andre lande, i Danmark nav-
nes de f.eks. omkring 1800, men de lange bukser vandt hurtigere frem.
Skjorterne, af uld eller bomuld, var stribede eller ternede i forskellige men-
stre og farver. Busseronner, lgsthzngende trgjer, brugtes. Strikkede
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stremper erstattede de syede stromper. Slynget om halsen havde seman-
dene et broget tarkleede af bomuld eller maske ostindisk silke, knyttet i
knude. Over skjorten havde de en vest og/eller en kort skibstrgje med
knapper og af lerred eller uldstof; i reglen farvet. Nogle anskaffede sig en
lang sekjol, som officererne bar den efter almindelig mode. Skoene var i
reglen meget lette og med spznder, nir semzndene havde landlov.
Halvstavler ul at sngre forekom ved siden af de lange. Huerne var af uld-
stof eller skind, ofte strikkede topluer med kvast, og der forekom sma og
store filthatte af forskellige former med runde, spidse eller flade pulde og
med skygge, ofte opkrampet. Kasketter med skygge dukkede sa smat op
efter 1750. Allerede i begyndelsen af 1700-arene var der flere semand, som
anskaffede sig en paryk i stedet for deres eget har. Pa parykkerne satte de
sma trekantede hatte lige som folk pa landjorden gjorde.

Officererne fulgte lenge den gengse mode med knzbukser, broderet
vest med knapper og lommer og den store kjol med galoner, én eller to ra-
der knapper og store lommer. Den var uden krave, men tit med store ar-
meopslag. Kniplingsbesatte skjortemanchetter stak ud af disse. De havde
halsbind og kalvekres. Officererne bar oftest paryk efter den skiftende mo-
de og brugte trekantet hat.

Den omtalte ssmandsdragt bredte sig efter 1750 til andre sofarende lan-
de. Efterhdnden blev buksebenene lengere og rakte til anklerne. Som sene-
re skal nzvnes, pavirkedes moden for og efter den franske revolution gen-
nemgribende af den. Is®r overtog menigmand gerne de praktiske lange
bukser. Hos finere folk pa land og til ses blev de lange bukser omkring 1800
accepteret i form af meget snzvre pantalons, som sad si stramt, at man
nasten ikke kunne bevage sig i dem. De havde bukseklap i stedet for gylp,
og til dem bar man lange ungarske stovler af bledt skind. Kjol’en 22ndredes
til spiadskjole med lange skader, kort afskaret forside, staende krave, rever-
ser og zrmeopslag. Ikke blot orlogsofficerer gik med dem, men ogsa koffar-
dikaptajner, helst i markeblat eller sort stof og med en lys, kort vest med
revers. Et tztsluttende halsbind, hvidt eller sort, blev baret dertil. Paryk-
ken var forleengst pa retur. I de forskellige flader bar orlogsgasterne enten
deres eget har eller kunstigt hir i en tjeret pisk ned ad nakken, men den
afskaffedes i Danmark 1803, i England 1814.

De uniformerede officerer bar den sakaldte tokantede hat, en efterkom-
mer af den trekantede, pa forskellig made, snart »tvarskibs«, snart »lang-
skibs«. Semandenes typiske hatte var nu strahatte med halvhgj, flad puld
og bred, bajet skygge samt hatteband, eller filthatte, oftest sorte, som lave
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7. Svensk styrmand ca. 1640, m. traje, knzbukser og strikkestremper (Johan Mansson). - 8.
Engelsk styrmand ca. 1670, m. kjol og halsbind, sko med slajfer (trsnit). - 9. Dansk semand
1710, m. knappet jakke, knzbukser og sneresko (Trosner).

7. Swedish mate, c. 1640. - 8. English mate, c. 1670. - 9. Danish Sailor, 1710.

»haje« hatte og med stiv skygge. De var forgengeren for de blanke hatte,
som iszr fra omkring 1830 til 1860 skulle blive dominerende. Denne
»blankhat« opfattes stadig som den zgte semandshat fra gammel tid.

I 1800-arenes forste halvdel holdt man stadig fast ved den omtalte so-
mandsdragt fra 1700-arene, med lange, forneden meget vide bukser, med
kulerte skjorter, med busseronner eller bluser, med pjzkkert eller stortreje
og i kulden tykke striktrgjer. Man brugte stadig med forkarlighed red- og
hvidstribede lette stoffer, men efter ca. 1820 gik man tilbage til ensartede,
sterke farver. Kaptajn og styrmand skiftede hurtigt de upraktiske panta-
lons og de lange stovler ud med lange bukser, undertiden med stropper un-
der foden, og klzdte sig i det hele taget stadig efter landmoden. Den haje
hat dominerede 1 mange artier, indtil den stive bowlerhat trengte frem
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efter 1870. Til brug ombord blev de praktiske kasketter meget populere.

Semandsdragten havde siden midten af 1700-arene veret ikke blot ka-
rakteristisk som standsdragt, men ogsa velsiddende og ken. Nu skete der
efter 1850-70’erne det beklagelige, at sofolkene over en bred front opgav
denne dragt og gik over til at efterligne moden pa land, ligesom officererne
havde gjort det. De medte nu op pa landlov i merkt jakkesaet med stiv flip,
»klipfisk« og slips, med kasket med blank skygge, blede filthatte eller bow-
lere, endda undertiden hgj hat. De serlig lapsede blandt dem anskaffede
sig en elegant overfrakke og méske en spadserestok. Det ma have varet et
problem at opbevare dette fine tgj i skibskisten, si det ikke blev krailet.
Man kunne nu knap se forskel pa sefolk og landkrabber. Sa var den trope-
dragt, vi far beskrevet som brugt i Vestindien 1884, mere acceptabel: hvidt
taj, kulerte skjorter, livskeerf af silke og brede panamahatte.

Nar vi betragter de mange gruppefotografier fra den tid og senere, synes
vi, at alle sofolk var kommet til at se triste og ens ud, efter at de havde opgi-
vet deres smukke standsdragt, men sadan folte de det aldeles ikke i samti-
den. Der var virkelig forskelle efier nation og sted. F.eks. fortzlles det, at
den moderigtige danske landgangsdragt i begyndelsen af 1890’erne var bla
Holmens bukser, bla sweater, fint hvidt halsterklade, stortraje og kasket
med blank skygge. Men p& samme tid bar hamborgske somand jakkeset,
hvid manchetskjorte og stiv flip, diplomatfrakke, stiv, sort rundpuldet hat
og paraply. Trods alt var den mindre fornemme danske dragt mere preget
af det maritime.

Til daglig brugte man selviglgelig ikke det flotte kluns. Man klzdte sig
mere bekvemt i skjorte eller bluse og bukser, eventuelt med vest eller strik-
ketrgje, i koldt vejr med en pjakkert eller stortrgje; pa hovedet en kasket
eller efter omkring 1900 en »sixpence«, en bled tajkasket, hvis lave puld
var trukket hen over tgjskyggen. Ogsa hvide lerredshuer, hvis kant kunne
slas op, strikkehuer, sommetider matroshuer var i brug. I fremmede lande
kobte man lokale hatte, f.eks. bredskyggede strahatte eller filthatte.

Tendensen til at folge landjordens mode har holdt sig op i 1900-arene.
Under det daglige arbejde, hvor man forevrigt siden ca. 1790 havde brugt
dragter af det serligt sterke og praktiske dungaree-stof, kom nu specielle
arbejdsdragter som overalls og kedeldragter, pavirket af fabriks-»unifor-
meng, 1 brug. PA dampskibe havde fyrbedere og maskinfolk forlengst
klzdt sig i praktiske dragter, og det fortsatte i motorskibene. Hovmestre og
kokke havde ogsa egnede hvide dragter. Anorakker, vindtatte bluser, i
varmen shorts og kortermede tropeskjorter blev ligeledes overtaget fra
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10. Engelsk semand 1737, m. trekantet hat, stribet vest, jakke og lange bukser (stik). - 11.

Hollandsk supercargo pa dansk kinafarer 1731, m. nathue, slabrok, plisseret skjorte og tafler

(kinesisk figur). - 12. Engelsk semand ca. 1780, m. trgje, halsklud, skartebukser og spendesko
(stik).

10. Sailor, English Navy, 1757. - 11. Dutch supercargo in dressing-gown, 1731. - 12. Sailor with petticoat
breeches, English Navy, ¢. 1780.

land. I vor tid har det sakaldte cowboytej af blat denim ogsa gjort sig
gxldende pa maritimt omrade. Landgangstgjet er nu langtfra sa fornemt
som tidligere. Flip og slips er i vid udstrekning opgivet, og tanken om at
tage pznere toj pa til sarlige lejligheder eksisterer neppe i den moderne
generation, hverken til sos eller til lands.

Orlogsmarinens uniformer

Uniform betyder ensartet. En ensartet dragt er bl.a. af genkendelses-
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grunde praktisk, ikke mindst inden for har og flade, for at skelne ven fra
fiende og officer fra menig.

Mens hzrens uniformer kan fores tilbage til Gustav I1 Adolf, varede det
forbleffende laenge, inden flidens mand blev uniformeret. Det var méske
heller ikke si nedvendigt i det lille samfund, hvor alle kendte hinanden,
men den sterste hindring var dog det skonomiske, idet det métte vare en
selvfglge, at staten skulle betale uniformen, nar den forst var pabudt, for
det kunne de fattige sefolk ikke klare. Det var billigere at lade dem gore
tjeneste i deres eget dagligtg). ¥nsket om uniformering dukkede stadig op,
bl.a. af sundhedsmassige grunde, idet sofolkenes tgj oftest var laset og
tyndt og ganske utilstraekkeligt.

Fra tidlig tid findes der nogle tilleb til at uniformere bestemte mandska-
ber, isar af repraesentative grunde. I 1571 indferte Frederik II f.eks. en
uniform for besatningen pa »Snukatten«, der ofte forte de kongelige over
Storebelt, bestdende af en kort, rad kledeskjortel, lange bidsmandsbuk-
ser og en ru (ladden) red bidsmandshat (badsmand = matros). Fra alle
setarende lande er der lige fra 1500-arene mange eksempler pé, at chalup-
roere, der skulle fore kaptajner, fyrster og fornemme gester til og fra skib,
var ikledt en ensartet, fornem uniform. Den sakaldte ssmandsfestdragt,
som f.eks. endnu bruges i danske sekabsteder ved fastelavnsoptog, dystleb
og kirkeskibsprocessioner, gar tilbage til chaluproeruniformen, som den
havde taget form i 1800-arene. Den bestar af hvid skjorte eller busseronne,
ofte med matroskrave og halsterklade i knude, redt skerf om livet, lange
morkebla bukser og blank hat med hueband.

En vis uniformering opstod, da man i de forskellige mariner i 1600-arene
indforte slopkister, hvorfra folkene kunne supplere deres bekledning. Det
tgj, slopkisterne havde til salg, var selvfplgelig temmelig ensartet.

I Danmark indfertes i 1688 en uniform for Holmens faste stok, som hvert
ar fik en leerreds skibsklzdning og hverandet dr en almindelig gra kledes-
kjol og en badsmandshat. I 1701 fik sskadetkompagniet en uniform, be-
staende af en knalang, stélgra kjol med redt fo’r, guldgaloner, en rakke
knapper og store @rmeopslag; endvidere knzbukser og trekantet hat med
rod kokarde og rede fjer.

I 1722 blev danske sgofficerer uniformeret med en rod klzdeskjol med
metalknapper og opslag. De skulle selv betale den. Farven ndredes i 1755
til bla, maske pévirket fra England, hvis seofficerer i 1748, altsa 26 ar
senere end Danmark, blev uniformerede. Deres uniformsfarve var bla.
Forgyldte ankerknapper indfortes i den danske marine 1775, aret efter at
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13. Dansk semand ca. 1790, m. skjorte, trgje og knzbukser med klap (maleri af ubk.). - 14.

Engelsk orlogsgast 1799, m. blank hat, stribet skjorte med ombgjet krave (forgznger for ma-

troskraven?), jakke og lange bukser (Jacobsen: Sjomansuniformen). - 15. Tysk semand ca.
1800, i arbejdsdragt, m. strihat, busseronne og lange bukser (Gallerie der Schiffahrt).

13. Danish sailor, c. 1790. - 14. English tar, 1799. - 15. German sailor in working gear, c. 1800.

ankerknapper var pabudt i England. Guldepauletter toges i brug i den
danske flade 1783. I 1790’erne blev lange bukser indfert for de danske ka-
detter, og 1 1801 fik officererne gallauniform med skedekjole og snavre
pantalons, som blev stukket ned i halvlange stovler. Hattene var af den
omtalte tokantede type, mens Holmens handverkere fik hgje hatte 1812.
Forst 1 1825 indfertes vide, morkebla bukser for officerer, og 1840 aflostes
skadekjolen af en nzsten knzlang kledesfrakke, ligesom de fik lov til at ga
med en bla kasket med et smalt guldband. Hermed var grundlaget i det
store og hele givet for den nuvarende officersuniform. Udviklingen her-
hjemme 12 selvfolgelig pa linie med de gvrige sefartsnationer.

Samtidig med uniformeringen af officererne voksede i alle landes orlogs-
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fldder trangen til ogsa at iklede gasterne uniform, dels som nzvnt fordi
deres eget tgj var utilstrekkeligt, og dels for at styrke deres loyalitet over
for fladen og gare dem stolte over at tjene i den - hvad det unzgtelig havde
skortet pa. Mange tilleb blev taget i de forskellige lande, snart med pabud
om ens hatte, snart ens kraver, bluser osv. Det er derfor ofte sveert at angive
et precist arstal for den faktiske uniformering.

Frankrig var sandsynligvis det forste land, der gennemforte den almin-
delige uniformering, nemlig i 1840. Her udformedes efter den gangse
busseronne den senere overalt efterlignede moerkebld matrosbluse med til-
svarende lange bukser, og her synes ogsa matroskraven at veere fastslaet,
dog kun som en forholdsvis lille bla krave med tre hvide lidser. Til unifor-
men herte en kort bl jakke. Hatten var den smarte blanke hat med hatte-
band.

Den forste marine, der fulgte Frankrig, var formentlig Sverige, som i
1848-50 gik over til fast uniforrm med meorkebla jakke og lange bukser, lille
matroskrave og en slags matroshue med en bred, flad puld og en red dusk i
toppen. Huen aflestes dog 1850 af blankhatten, men genindfertes 1861 i
den form, den har nu, dog med lange hueband.

Efter flere tillob blev en fast uniform indfert for gasterne i den engelske
flidde 1857. Den bestod af en bla traje eller jakke (herfra betegnelsen blue-
Jacket for engelske matroser) og bld bukser, en hvid bluse med bl& matros-
krave med de tre hvide lidser, en bl bluse stukket ned i bukserne (senere
blev den baret las som en busseronne), en pjaekkert, et blat silketorklade,
en sort leerredshat med hueband med skibets navn i guldbogstaver og en
klzedeshue uden skygge og med lange band til at binde under hagen samt
til pynt. I den folgende tid blev denne dragt lempeligt moderniseret. De
flagrende hueband forsvandt snart, og der blev indfert hvidt huebetrak til
sommer- og tropebrug. I 1956 blev huerne hvide hele aret - med plastic-
puld - og fik det stive »spring«. Bukserne blev snart klokkeformede forne-
den. Som bekendt opviser de syv rullefolder pa tvars, kaldet the seven seas,
efter en spegefuld tradition for at markere, at den engelske flide behersker
de syv verdenshave. Hvide arbejds- og tropeuniformer indfertes ret
hurtigt.

I Danmark som i andre lande blev adskillige uniformsreglementer ud-
stedt op 1 tiden, men da gasterne ikke havde rad til selv at bekoste de pa-
budte klaedningsstykker med deres utilstrakkelige pékledningspenge,
frembgd bes®tningen ombord et forskelligt skue. Selv om almindelig
varnepligt blev indfort 1849, varede det dog til 1870, inden den faste uni-
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16. Dansk skipper fra Fang 1806, m. hgj hat, frakke, stribet vest, snaevre pantalons og lange

ungarske stgvler (maleri afj. Wenninck). - 17. Engelsk orlogsgast ca. 1806, m. nakkepisk,

krave, trgje, livskeaerfog lange bukser (stik af Atkinson). - 18. Dansk sgofficer i uniform ca.

1807, m. tokantet hat, sat »langskibs«, kjol, kort vest, pantalons og halvlange kavalleri-
stgvler (G.L. Lahde).

16. Danish skipper. 1806. - 17. English tar. c¢. 1806. with pigtail. - 18. Danish naval officer c¢. 1807.

form blev indfart: stortrgje, busseronne (eller rettere bluse, da den blev
trukket sammen med en snor i livet) afbla ravndug, bla vadmelsbenklee-
der, krave med tre hvide striber, matroshue med huebéand og sort halstar-
kleede. De i 1879 indfarte bla-hvidstribede uldundertrgjer, kaldet »tiger-
skind«, dekkede den dybe halsudskaring.

Uden at kunne gé dybere ind pd emnet ma det siges, at det pudsige ved
orlogsdragterne, bade for officerer og gaster, var, at de i alle flader kom til
at ligne hinanden i forblgffende grad, sa det stadig er sveert at skelne fjende
fraven. Endvidere kan man studse over, at matroskraven, der helt byggede
pa sejlskibssemandsdragten, netop indfertes, da de maskindrevne skibe
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kom frem, og ovenikabet blev bibeholdt til vore dage med fa og sma
@ndringer.

Matroskraven og matroshuen

Man har spekuleret meget over matroskravens opkomst og udvikling. Det
synes som om den stammer fra den ikke mindst 1 England i slutningen af
1700-arene populere hvid-blastribede semandsskjorte med en krave, der
blev bajet om jakkekraven, maske for at beskytte denne mod sved fra hal-
sen. Farvesammensatningen blev senere efterlignet, da man gik over til at
gore skjortekraven storre eller ligefrem at naje en speciel los krave pa
skjorten. Dette synes at veere sket i Frankrig omkring 1830, hvor der nav-
nes en bla lzrredskrave med quelgues lacets blancs, nogle hvide lidser. Efter
samtidige tegninger var der ¢re lidser, saledes som det stadig bruges. 1838
navnes, at en dansk kadet pa orlogsbriggen »St. Croix« skulle anskaffe »en
bla krave med hvide baendler - 3 rader«, s& Danmark har ogsa varet tidligt
med. Herhjemme blev kraven dog forst reglementeret 1857. I USA’s flade
havde man for 1840 en lille krave med et stort brystforstykke, begge dog
kun med to lidser og med en lille stjerne i snipperne. I Norge indferte man
omkring 1843 en bla matroskrave, som ogsa kun havde to hvide striber,
indtil der omkring 1900 kom en tredje til. Forst 1849 og derefter finder vi
engelske matroskraver - dog ureglementerede - med snart én, snart to eller
tre lidser. Den typiske matroskrave kan altsa ikke, som det hardnakket pa-
stas, vare opstaet i England, og de tre lidser er pa ingen made minder om
Nelsons tre sejre ved Abukir, Kgbenhavn og Trafalgar. Da det engelske
admiralitet 1 1853 ville na frem til faste regler, debatterede man grundigt,
om kraven skulle pyntes med to, tre eller maske fire lidser, eller ogsa med
noget helt andet som f.eks. en rekke egeblade. De tre lidser vandt. Matros-
kraven kan heller ikke fra farst af have varet beregnet til at skdne jakken for
smuds fra ssmandens tjzrede harpisk, for den var som omtalt forlengst af-
skaffet, og forevrigt var de ferste kraver som for nevnt ret smé og smalle
halskraver.

Det dertil herende sorte halstorkiede, bundet i knude, kom hurtigt frem
og bruges stadig i alle nationer.

Oprindelsen til matroshuen ex sikkert den i ldre tid brugte uldne strikhue
med rund og flad, bled puld og en dusk foroven af garnets ender. Den var
billig og varm og egnede sig bedre end en hat til arbejdsbrug. I begyndel-
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19. Holstensk semand fra Blankenese 1835, m. strihat, skjorte, lange bukser og guldring i

oret (Jacob Gensler). - 20. Holstensk Elb-lods 1821, m. hej hat, jakke, vest og skartebukser

(W. Gropius). - 2]. Amerikansk badsmandsmat ca. 1830 i tidlig orlogsuniform. m. strihat,
matroskrave m. brystsmakke, jakke, lange klapbukser (E.C. Young).

19. German(-Danish) sailor, 1835. - 20. Pilot from the River Elbe, 1821. - 21. Bosn’s mate, U.S. Navy.
¢. 1830.

sen af 1800-arene fandt man pa at sy den af klede oven pa en lav stimmel,
og det var den type, der vandt, ganske vist efter en voldsom konkurrence
med blankhatten. Matroshuen havde 1 begyndelsen en rund, red eller bla
dusk eller pompon, som den stadig bruges i den franske og norske marine
og pa skoleskibet »Georg Stage«. Dusken er dog ikke, som det er blevet
sagt, for at tage stedet af, hvis man knalder hovedet mod de lave deksbjel-
ker. Efterhdnden forsvandt den de fleste steder, og pulden blev knap sa stor
1diameter. Om stimmelen sad der et sort Auebdnd, ofte med kokarde og med
lange ender, som oprindelig var til at binde sammen under hagen, men
mest til pynt; en tidlang bandtes de i en slgjfe over venstre gje. Nu er de
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nedhengende ender kun bevaret 1 den tyske og russiske marine. Pa hue-
bandet maltes navnet pa skibet med guldbogstaver; senere blev det indvz-
vet. Forgengeren for huebdndene er metalskilte pa ssmandenes kabudser
i &ldre tid, is@r med kongemonogrammer eller vibenskjolde pa. Sddanne
navnes bl.a. 15401 England og 1722 i den danske marine. Det ®ldste beva-
rede huebind med navn er fra England 1785, altsa faor matroshuen blev til.
I Danmark nevnes hueband 1838, og fra 1847 fik orlogsgasterne dem ud-
leveret gratis.

Det ma navnes, at i den amerikanske marine har en hvid lerredshue
med opslaede sider nu helt aflost matroshuen. Denne »kokkehue« (white
hat), som allerede kendes fra for 1890, har dog ikke huebénd.

Uniformer i handelsmarinen

Allerede i begyndelsen af 1800-4rene treffer vi lejlighedsvis forseg pa at
klede sefolkene ensartet pa koffardiskibe, ikke mindst nar en foretagsom
kaptajn syntes, det ville virke smart at have et uniformeret mandskab, som
det f.eks. fortxlles om skonnertbrig »Cleopatra’s Barge« af Salem 1816.
Officererne pa det engelske East India Company’s skibe, som i sig selv var
organiseret pa orlogsmassig manér, havde i 17-1800-arene uniformer, der
meget lignede sogofficerernes. Da de forskellige nationers orlogsgaster blev
uniformerede, gik mange kaptajner over til at kleede deres mandskaber
ensartet. P4 den norske bark »Marie« havde alle sgfolkene siledes i 1855
hvide sejldugsbukser, bla uldskjorter, rede livskarf og pa hovedet tyrkisk
fez med lang sort silkekvast. I 1877 beskriver man den traditionelle danske
vestfarerdragt: hvide bukser, bla uldskjorte og hvid hue. Pa flere skibe,
bl.a. statens, lod man besztningen bazre matroskraver og eventuelt ogsa
matroshuer.

Men det var forst og fremmest officererne, som gik i uniform pa de storre
skibe, ikke mindst pa statsejede skibe og pa passagerskibe. De fik kasketter
med rederibomarke og guldsnore; de havde merkebla dragt med forgyldte
ankerknapper og @rmedistinktioner efter deres rang. I troperne bar de hvi-
de uniformer. Rederierne udstedte tjenestereglementer for denne unifor-
mering, der ogsd var ret ensartet verden over.
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22. Fransk semand fra Bretagne ca. 1835, m. strikkehue m. dusk, strikketraje og lange bukser

m. klap og seler (Gréhan: France marit.). - 23. Fransk orlogsgast ca. 1845, m. blank hat m.

hueband, matroskrave (m. én stribe), kort jakke m. brede opslag, lange bukser (Pacini: La

Marine). - 24. Dansk sgofficer (sekondlgjtnant) 1840, m. guldtresset kasket, uniformsfrakke,
lange bukser (uniformstegning).

22. French sailor. c. 1835. - 23. Sailor, French Nauy, c. 1845. - 24. Sub-lieutenant, Danish Navy, 1840.

Somandsmode

Som nazvnt har der hele tiden varet et samspil mellem den almindelige
mode og seens mode, i hvert fald hvad landgangstajet angér. Der har ne-
sten til alle tider varet et eller andet karakteristisk for semandsdragten, og
selv om sgfolkenes antal procentvis kun udger en beskeden del af landbe-
folkningen, har deres dragt alligevel til visse tider kunnet pavirke den al-
mindelige mode, ja selv skabt en ny. Det gzlder som sagt omkring 1760,
altsa lenge for den franske revolution, da de lange semandsbukser for-
treengte knabukserne pa land, ligesom de korte trgjer konkurrerede med
kjol’en; kombinationen skabte en helt frigjort mode, ikke mindst blandt
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drenge og senere optaget af voksne. Hundrede ar senere satte matrosuni-
formen et stzrkt praeg pa specielt drenge-, men ogsa pigemoden, lige fra ca.
1860 til 1940. Det galder matroshuer, -kraver, -bluser, ankerknapper og
stortrgjer. I vore dage har sejlsporten ogsé praeget moden, ligesom olietajs-
dragterne er inspireret fra seen.

Til andre tider har en semand nzsten varet klzdt som en landkrabbe,
nar han trak i sit fine landgangstgj, som tidligere nzvnt. I fremmede lande
kabte sofolkene ofte tg), hvorfor man, som det siges i slutningen af 1700-
arene om norske sofolk, kunne se forskel p&, om de sejlede pa England,
Holland, Frankrig eller Danmark. De sidste var de tarveligst kledte.

Jo mere semandsdragten skilte sig ud fra den gengse dragt, jo mere gjor-
de den indtryk af at vare en standsdragt, semandens egen dragt, som han
var stolt af og bar pa den rette, selviolgelige og overlegne mide, - et udtryk
for det man kalder sgens stil, en slags etikette for pakladning og optraden.
F.eks. den méade man satte sin bianke hat p4, lod de vide, lange bukser
svinge (»suse«) ved den ssmandsmassige gang, bandt sin halsklud pa - og
ligeledes fornemmelsen af, hvad man under ingen omstzndigheder kunne
gé med: frakke, handsker, paraply osv. Det var noget, enhver skibsdreng
matte leere, for han kunne siges at veere en &gte semand. De uskrevne love
for hvad man kan og ikke kan zndrede sig stadig op igennem tiden. Samme
forhold gjorde sig selvfalgelig gzldende pa landjorden.

Man ville pa forhand mene, at det forste krav til semandsdragten matte
vare, at den var praktisk og bekvem til arbejdet pa dk og til vejrs, men det
har den faktisk langtfra altid varet. Selv om dragten, vi behandler, i ve-
sentlig grad er landgangsdragten, hvor det praktiske ikke spillede sa stor
en rolle, er det dog tit forbleffende at se, hvor ungdvendig upraktisk den
kunne vere, folgende en eller anden ubegribelig mode. F.eks. bleste hat-
tene, bade trekantede, haje og blanke, af hovedet i blesevejr og méatte
bindes fast med en storm- eller fangsnor eller med huebandene. At man
sagde om den blanke hat, at den gjorde sofolkene skaldede, er formentlig
overtro, men praktisk var den ikke. Skyggen var si bred, at man ikke
kunne se opad for den, nar man entrede op. De meget vide bukser var nok
nemme at rulle op over knzene ved rengering af dak, men de var livsfarli-
ge under arbejdet i riggen. Det gjaldt forevrigt alt, der kunne sztte sig fast
eller komme i klemme, f.eks. i en blok: lange trgjeskeder, flagrende torklae-
der eller huebind, altfor vide skertebukser. De store, pralende skospander
kunne fa folkene til at snuble og falde, og kluntede, lgstsiddende trasko var
heller ikke egnede til arbejdet til vejrs. I stormvejr rejste matroskraverne
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25. Dansk orlogsgast ca. 1850, i »przuniform«, m. matroshue m. dusk, huebind og kokarde,

matrosbluse og -krave, lange klapbukser (lit. af ubk.). - 26. Dansk skibsdreng ca. 1850, m.

matroshue, busseronne, halstarklede og lange bukser (Lor. Frolich). - 27. Svensk skipper
1848, m. nathue og i undertgj (P. Nordenberg).

25. Sailor, Danish Navy, c. 1850. - 26 Danish ship’s boy, c. 1850. - 27. Swedish skipper in his under-
wear, 1848.

sig til stor gene, og vinden kunne finde vej ind under kapper og lose trgjer,
puste dem op og blzse personen overbord. Det samme var tilfeldet med de
lange olietgjsfrakker, som derfor matte bindes til om livet og ved zrmerne
for ikke at fungere som balloner.

Forgvrigt var hvide kledningsstykker ogsd upraktiske, idet de hurtigt
blev snavset til af beg og tjzre.

Farve og stof

For vi gar over til at omtale de enkelte dele af dragten, skal der siges lidt
om farve og stof.
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Op igennem tiderne har semandens tgj, som vi har set, haft alle mulige
kularer, til visse tider szrdeles farveglade og brogede, til andre tider mere
dempede og triste, som f.eks. i vor tid. Men der er ikke tvivl om, at blat,
dvs. merkebldt, er semandens »rigtige« farve. Allerede de gamle bretonske
sofolk kledte sig pd Casars tid i sgblat, og i hvert fald fra 1500-arene og
senere blev blat mere og mere den foretrukne kulor. I England fastsattes
blat som farven for orlogsofficerernes uniformer i 1748, hvad der blev efter-
lignet af andre nationer, biade i orlogs- og koffardimarinen. Uden tvivl var
det ogsa den mest praktiske, idet farvestoffet indigo var det eneste, der var
holdbart over for sollys og saltvand.

1 @ldre tiders dragtbeskrivelser forekommer en mangde betegnelser pa
stoffer og tgjer, som det for os kan vare svart at identificere og beskrive.
Det skal heller ikke gares i detaljer her. I almindelighed kan siges, at de
eldr: tid var vaevet af trade lavet af fareuld og her, evt. hamp, og senere af
bomuld.

Afuldstofferne var is@r vadmel brugt af den jeevne befolkning til lands og til
vands lige fra vikingetiden og op til ca. 1900. Det var tykt og varmt og bil-
ligt at fremstille ved hjemmevavning. Klede vavet afkamgarn var glatte-
re, lettere og finere. Der navnes stoffer som drap, sars (serge) og kirsej (efter
byen Kersey i England). Det sidste var mere groft og slidstarkt og svarede
nzrmest til det i Danmark stadig til matrosuniformer brugte Holmens kizde;
1 England har man det tilsvarende Pilot cloth. Endvidere pi (ordet forekom-
mer i pjekkert = lille jakke af pi). Et bladere uldstof var flonel, som brugtes
til undertgj, fo’r o.lign. En grovere afart af dette var det mere lostvevede
baj. Flgjl, vavet med bled og 1ddden overflade, brugtes til fint brug af se-
officerer i 1600-arene.

Lerred, i finere udgave kaldet linned, var vavet af garn af her (lin) og dets
biprodukter. Det var tyndt og behageligt og brugtes bade inderst pa krop-
pen og til lettere ydertgj, enten hvidt eller kulert. Tarveligere sorter veve-
des af hamp eller blargarn. Ravndug (engelsk duck) var et sterkt, meget tet-
og fastvaevet lzerred, som kunne bruges til trajer og bukser. I svaerere kvali-
tet kaldtes det for sejldug, idet det normalt brugtes til de lettere bramsejl
eller, specielt af hamp, til de svaerere, stzrke sejl. Sefolkene syede ofte over-
treeksbukser og busseronner af kasserede bramsejl. Det engelske dungaree,
brugt til arbejdstaj, er ogsa en slags lzrred, vel nzermest svarende til drejl.

Den forste balle bomuld kom fra England i 1559, og da bomuldsstofferne
blev almindeligt kendt i Europa efter ar 1600, fortreengte de i mange
tilfelde lzerredet. Bomuldstg) var billigt og behageligt i varmen, men i kul-
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28. Engelsk orlogsgast ca. 1855, m. blank hat, matrosbluse og -krave, lange bukser (T.

Packer). - 29. Dansk marineartillerist ca. 1865, m. blank hat m. band, matrosbluse m. -krave,

lange klapbukser (Borg: Uniformer). - 30. Dansk orlogsgast 1909, m. matroshue, -bluse m.
-krave, »tigerskind« (stribet undertraje), lange klapbukser (S.A. Nissen).

28. Sailor, English Navy, c. 1855. - 29. Gunner, Danish Navy, c. 1865. - 30. Sailor, Danish Navy, 1909.

den matte man stadig have uldtej. Masser af bomuldsstoffer (katfuner) kom
fra Indien, f.eks. gingang. Fra Kina indfertes det populere nanking, som
brugtes til lange bukser og til undertgj. Det var af gullig farve. Molskind var
et tetvaevet, tykt stof, meget slidsterkt og egnet til arbejdstaj. Det stadig
populare bla-hvidstribede £adetts; blev brugt sa tidligt som omkring 1750
til semandste;j.

I vore moderne tider er de naturlige stoffer 1 mange tilfelde erstattet af
kunststoffer, som ikke skal omtales her.

Et andet naturprodukt var skind, iszr af far eller hjort. Det blev hvidgar-
vet og behandlet, sa det blev bladt og behageligt, og det var nasten uopsh-
deligt. Pa landjorden har det varet meget brugt, visse steder lige til 1900,
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iszr til bukser, men ogsa til veste og jakker. For strikkestremperne kom
frem, anvendtes det tit til hoser. Ogsa til ses har det varet brugt lige fra
vikingetiden og op til vor tid. Det har dog den ulempe, at det suger vand og
bliver tungt og ubehageligt i vadt vejr. Anderledes reagerer skind af hav-
dyr som f.eks. szlskind, og vi herer da ogsa, at hvalfangere og grenlands-
farere anskaffede sig trgje, bukser, huer og vanter af szlskind i kulden. Der
er ogsa enkelte vidnesbyrd om, at sefolk har brugt pelsverk af bjerneskind
i arktiske egne, med harsiden indad, si sneen ikke kunne saztte sig fast i
den. Undertiden var almindelige semandshuer til vinterbrug helt af skind
og pelsvark eller foret dermed.

Hovedbekledning

De forskellige hue- og hattetyper, som sgfolkene gik med, hvis de da ikke
var barhovede, svarede delvis til dem, man brugte pa land.

Som omtalt var ketteslaget, enten siddende fastsyet pa en kappe eller pd
en bred skulderkrave, meget populert i middelalderen. I 1300-arene blev
det prydet med den lange og upraktiske strud, hangende fra toppen ned
over ryggen. Hatteslaget, der var varmt og beskyttende, gik aldrig helt i
glemme pa seen. Endnu i vore dage forekommer voksdugshztteslag med
en lille dbning til ansigtet i vadt vejr.

Strikkede uldhuer med top og tit med en dusk i spidsen har alle dage veret
meget brugte. De forekom i mange forskellige farver. Ofte var kanten rullet
eller smoget op. Tophuen, »nissehuen, er stadig popular. Ved siden af
fandtes strikkehuer med flad, bled top, med og uden dusk, undertiden med
stimmel. Bekendt ombord var de sakaldte skottehuer ( Tam o’ Shanters) med
et hvidtsort ternet band om stimmelen. Huer varmede godt og sad fast pa
hovedet.

Ved siden af de hjemmestrikkede uldhuer fandtes der ogsa tajhuer, syet af
klzde, bomuld, flgjl eller silke og tit forede. I 14-1500 arene, ja senere, var
baretter med en bled rundskygge almindelige, men ellers var det de top-
pede eller flade modeller uden skygge, der anvendtes, syet af kileforme-
de tojstykker, med eller uden dusk. De kunne ogsa sys med en puld i ét
stykke. De i den engelske flide fra slutningen af 1500-4rene til op mod 1800
anvendte Monmouth caps var oprindelig strikket af wallisisk uld (Mon-
mouth er en by i Wales), men blev senere lavet af tgj eller af skind.

En variant af kledeshuerne var kabudserne, som var forsynet med klapper
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31. Dansk skipper (Fane) 1885, m. sydvest, zrmeles traje, vide bukser med opbundne bukse-

ben, tresko (J. Exner). - 32. Kaptajn p3 engelsk passagersejlskib ca. 1880, m. uniformskasket

og -frakke m. zrmedistinktioner (trasnit af ubk.). - 33. Dansk styrmand ca. 1920 tropeuni-
form, m. kasket, hvid jakke og hvide bukser m. pressefolder (foto).

31. Danish skipper, 1885. - 32. Captain of an English passenger sailing-ship, c. 1880. - 33. Mate of a
Danish cargo liner, ¢. 1920, in tropical uniform.

til at sla ned om grerne i vintervejret. Bergmt og anvendt helt op til idag
var den helsingorske hue, som blev kreeret af buntmager Werner i Helsingar
1795. Den var en skindhue, lavet af lamme- eller fareskind med ladne klap-
per, som var bundet over pulden med band i slgjfe, nar de ikke var slaet
ned. Huen blev solgt til alverdens ssmand, som sa den, nar de passerede
Helsinger i og efter sundtoldens tid, og den blev eksporteret til Skandina-
vien, USA og andre lande.

Endelig ma navnes sma kalotter, som lige dackkede issen. De kendes fra
1600-arene ombord, men blev iszr populere, da sefolk i 1700-arene gik
over til at bare paryk og derfor ragede haret af. Nar de ikke havde paryk-
ken pa, fres de pa issen.
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Allerede i middelalderen forekom der utallige slags Aatte blandt sefolk,
med hgj, med spids, med rund puld og med bred, med smal, med lige, med
svungen, med nedhzngende og med opsmakket skygge. Nogle sad lige,
andre skrat pa hovedet, og nogle holdtes fast med hagerem. Af billederne
fremgar ikke, om de var syede af stof eller lavet af filt. I de felgende drhun-
dreder forekom der stadig en mzngde hattevariationer, men visse typer
kan dog udskilles af mangfoldigheden.

I slutningen af 1500-arene kom de hgje, rundpullede spanske hatte med og
uden skygge pa mode. De var af filt, men kunne ogsé sys billigere af tgj. Sa-
danne blev i 15-1600-arene ofte flosbundne (engelsk thrummed) ved at man
stak lange uldtrade i dem, si de virkede som ladne skindhatte og var varme
at have pa. Det er formentlig en hollandsk skik.

I 1600-arene kom filthatte med meget brede skygger frem, ikke sjzldent
opkrampede i den ene side og forsynet med hatteband eller -snor. De fulgte
gangs mode, og det gjorde ogsa de trekantede hatte, som sgofficerer og ofte de
menige semand bar i 1700-arene. I slutningen af samme arhundrede kom
de hgje, i reglen sorte filthatte op, der til slut fastnede sig som de heje ¢plin-
derhatte, varierende i hajde, farve og skyggens form. Merkeligt nok slog de
an pa sgen ogsa, idet mandskabet, som det kan ses pa talrige skibsportret-
ter fra omkring 1790-1830, bar sidanne, ganske vist mere lavpuldede hat-
te. Hen 1 1800-arene gik kaptajner af og til med hej hat af silke eller kastor
(bzverhér) ombord, hvad der ma have varet rasende upraktisk. Enkelte af
de standsbevidste sefolk tog undertiden samme monstrum p4, nar de gik i
land. Efter 1850 trengte den stive, sorte bowlerhat ind og slog efterhanden
den hgje hat ud. I 1870’erne viste den blade filthat sig, »bulehatten«, og
vandt efter en lang og sejg kamp over de stive hatte.

Et andet materiale, som brugtes, var stra. Allerede i slutningen af 1700-
arene gik mange sofolk, iser langfarere, med strdhatte, som de tit havde
kebt i Ost- eller Vestindien. De var lette og kelige at have pa, og de sa kak-
ke ud med den flade puld, den brede, snart lige, snart bajede skygge og det
brogede hatteband, hvis ender hang ned bagtil eller over venstre side. Sa-
danne hatte blev ogsa brugt i fliderne, ja i den engelske marine blev de
forst afskaffet 1922. Koffardisgfolk kebte stadig strahatte i udlandet: pana-
ma- og meksikanerhatte, kalabresere o.lign.

I folks bevidsthed blev den typiske semandshat dog blank- eller lakhatten
(engelsk tarpaulin), lavet af strd, bekledt med sejldug eller voksdug, senere
ogsé af stré alene. Blanke kaldes de, fordi de skinnede som lak. De blev
nemlig af sefolkene omhyggeligt tjzrede med sort tjere, ferniserede eller
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oversmurte med oliefarve og flittigt polerede, s de var s stive, at man
kunne sidde pa dem. Pulden var lav og flad, og rundskyggen var meget
bred. De var prydet med sort eller kulort hattehidnd med frit nedhangende
ender, undertiden brugt som hagebénd, da hattene nemt bleste af. Hatte-
typen opstod 1 1790’erne, muligvis i Frankrig, hvor den trefles 1795, og i
mange orlogsmariner blev den reglementeret, dog kun for en ganske kort
periode omkring 1850, 1 Danmark siledes fra omkring 1843-71. Ogsé i
handelsmarinen brugtes disse smarte hatte. De skulle sidde kaekt i nakken
eller dybt ned i panden.

Kasketter med fast skygge fortil nevnes i 1700-arene. De kunne vere af
klzde, flgjl, plys, filt, leder eller voksdug. De for os typiske ssmandska-
sketter med lav, bled, i reglen markebla puld over den bandprydede stim-
mel og med blank, lakeret skygge trffes allerede 1 begyndelsen af 1800-
arene, men forst fra ca. 1850 blev de almindelige bide for officerer og
mandskab ombord og under landlov. Der eksisterede et utal af typer, som
f.eks. omkring 1900: Nykebinghuer (Falster), Svendborghuer, Vegaka-
sketter, Hamburger og Kieler kasketter, Heinikasketter, Yachtkasketter
m.{l., men forskellen mellem dem var minimal og 1a mest i puldens form,
kasketbandets menster og knapperne, der holdt den smalle hagerem eller
-snor fast. Hver hattemager kunne praktisk talt kreere sin egen type.

En ganske upratentios kasket, den billige, men praktiske sixpence, med
lav bled kledespuld, der gik helt hen over den korte skygge fortil og langt
ned i nakken bagtil, blev valdig popular efter 1890’erne. Den kabtes op-
rindeligt for 6 pence i engelske havne, - deraf dens danske navn, som ellers
er ukendt; pa engelsk hedder den cloth cap. Den sad godt om hovedet, og
den er langtfra udded endnu.

Overkroppens yderdragt

Som vi har set, bar sefolk i 1000-4rene en lostsiddende kjortel med lange
skader, undertiden opslidset 1 siden. Den havde bzlte, krave og lange
&rmer og var til at trekke over hovedet. Som yderkladning brugtes i mid-
delalderen en lang kappe, undertiden med hztte. I midten af 1300-drene
opstod ved siden af kjortlen en kort, stramtsiddende ¢rgje (vams), som var
knappet fortil. Den kunne vare med og uden @rmer, og den kunne udfores
som de engelske doublets. Undertiden kaldtes vamsen jacket (jakke), uden at
det fremgar, om den var til at knappe eller tage over hovedet.
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Denne »sotraje« blev helt op til vor tid sefolks typiske kropsbekledning.
Den kunne vere enten af klede, lerred eller bomuld eller vaere strikket,
den kunne have ®rmer eller vere zrmelss, den kunne ga helt op i halsen
eller vaere nedringet, den kunne hange lost eller stoppes ned i bukserne.
Den optradte i alle slags farver. Efterhinden som tiden gik tog trgjen form
som eller suppleredes af busseronnen (oprindelig fransk bourgeron, arbejds-
trgje), som i virkeligheden var en lestsiddende overtreksbluse eller ar-
bejdskittel af lerred, sejldug, uldstof eller bomuld. Den var til at trakke
over hovedet og havde lange, vide zrmer og ofte slids i siden. Den var nor-
malt lgsthangende; hvis den stoppedes ned i bukserne, kaldtes den ofte
bluse. Pa engelsk hed den oprindelig frock, senere jumper (dvs. lige til at
springe, jump, i), Busseronnen var szrdeles praktisk som arbejdstej. Den
kunne optrade stribet eller vere ensfarvet i forskellige kulerer.

En setroje af uldent trikotstof eller strikket blev ofte kaldt jersey eller
genser (efter de engelske kanaleer Jersey og Guernsey, hvor de blev tilvir-
ket). Den blev trukket over hovedet, havde lange &rmer og strikket hals-
runding og var meget varm. I reglen var den merkebla, men kunne ogsé
veare hvid. I vore dage har sweateren, ofte med rullekrave og praktisk talt af
samme form, tit erstattet den.

Skulle man have en rigtig varm setroje, méitte det vare en islender, strik-
ket af groft, stramt duftende islandsk fareuld og importeret til Danmark,
hvor danske og fremmede safolk gerne kebte den. Ofte stammede den for-
ovrigt fra Fereerne. Den holdt varm, selv om den var dyngvad. Den havde
uldens naturlige, let snavsede farve.

Jakker til at knappe fandtes selvfolgelig ogsa, selv om de formodentlig var
sjeldnere og nermest beregnet til landgangsbrug, da de var mindre prak-
tiske ombord end trgjerne. De var forede og havde ofte lommer. I reglen
var de korte, men lengere sokjortler (i 1600-arene kaldet bulfangere) med
skoder og balte og en lang rakke knapper brugtes ogsa, mest i koldt vejr.

Omkring 1800 og derefter nzvnes spencere, en kort jakke til at knappe,
opkaldt efter den engelske jarl Spencer, som lancerede den. En slags
sommerjakke var den efter omkring 1850 populzre engelske blazer af let
flonelstof og med blanke metalknapper. Den kunne vére i sterke farver
eller hvid-blastribet.

Helt forskellig fra de korte trgjer var den omtalte £jol, som trods sin
upraktiske facon blev overtaget af kaptajner efter landmoden i slutningen
af 1600-arene. »Skipperkjolen« var knzlang og lignede nzrmest en frakke.
Den havde ingen krave men derimod tit meget store rmeopslag, lommer
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med klapper, vide skeder og en lang rad knapper af solv. Som omtalt blev
sgofficersuniformen i 1700-arene skaret efter dens form, som forgvrigt var
underkastet flere modeandringer, indtil den langt om lnge uddede. Stof-
fet fandtes i forskellige kvaliteter og farver.

Under kjol’en, som man helst tog af, nir man ikke skulle réprazsentere,
bar skipperen en ®rmeles vest, som ligeledes var ret lang, undertiden med
skader og reverser og med en lang rakke knapper samt sidelommer med
klap. Den var syet af fint, ofte menstret stof, satin, maske endda silke eller
atlask, og den var et udprzget pyntestykke.

Jevne veste havde forgvrigt veret kendt lznge. De brugtes af de menige
sofolk i hele perioden. De var korte og toges mest over trgjen i keligt vejr.
P4 dansk kaldtes de ofte brystduge (16-1700-arene). De var i reglen af stribet
bomuldsstof, men der fandtes ogsa varmere veste af vadmel, klzde, flonel
eller skind. De knappedes fortil. Rigtige sefolk sa ned pa vesten og gik al-
drig med den, sagde en norsk semand 1854, og det er nok muligt, at den pa
det tidspunkt ikke har veret serlig anvendt. Kaptajnerne brugte dog vest,
og da jakkesattet blev almindelig efter 1860-70’erne, herte vesten med til
habitten.

I koldt vejr trak semanden en slags kappe pa, kaldet skansigber, fordi den
blev baret under vagten pa skansen. Navnet, som kendes fra 1700-arene, er
oprindelig hollandsk. Skansleberen var rummelig og kort, af tykt, uldent
kizde eller vadmel. Den havde ikke knapper, men var til at hylle sig ind i.
Den holdt sig til op i 1800-arene, hvor den aflastes af pjekkerten, hvilket som
navnt betyder en lille jakke (jekkert) af pi, et groft uldent stof (hollandsk
bitjacker, engelsk peajacket). 1.virkeligheden er pjekkerten langt xldre, idet
den gér tilbage til en fjern fortid. Den er formentlig oprindelig hollandsk,
da den i 1300-arene navnes som Korle-pie, jfr. engelsk courte-py omkring
1380, dvs. et kort kledningsstykke af pi. 1433 finder vii tysk seepyge, og i 16-
1700-arene omtales pjekkerten flere gange i hollandske og engelske kilder.
I Danmark har vi forst truffet betegnelsen pjzkkert 1801, men ordet ma al-
lerede da vaere gammelt pa dansk, idet det er en sammentrazkning af en
@ldre form pijekkert. Pjekkerten var kort som skansleberen, men var til at
knappe. Den var af tykt, merkeblat klede. Under vagterne, i koldt og regn-
fuldt vejr, bar folkene den. Da den var kort, kunne de beholde den pé, nér
de gik til vejrs. Pa engelsk bruger man ofte udtrykket Monkey jackets, abe-
jakker, om dem, fordi de mindede om de korte »tjenerjakker«, som lirekas-
semandens abe bar. I Danmark er truffet udtrykket »stumprumpet jakke«.

1 1839 finder vi pa dansk ferste gang ordet stortrgje nevnt, som nermest
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ma vare identisk med pjekkerten, dog maske en smule lzngere og ikke
egnet til at ga til vejrs 1.

Lange kapper og kavajer nevnes forgvrigt ofte i 1500-arene og senere til
skibsbrug, enten afklede eller lerred. De var rare at have pa under vagten,
men egnede sig selvfalgelig ikke til arbejde i riggen og brugtes derfor kun af
officererne. Efter 1800-arenes midte anskaffede sgfolkene sig undertiden
rigtige overfrakker til landgangsbrug, selv om det lznge ansis for et brud
pé seens etikette, at en semand bar denslags umaritime beklednings-
stykker.

Til slut et par ord om hvordan tgjet blev holdt sammen. Knapper kendtes
fra korstogenes tid, men det synes som om semandsjakker 1 lang tid blev
fastholdt med hagter eller sejsinger, hvis man ikke brugte en lille pind i
knaphullet. Under navnet Liverpoo! buttons var sadanne pindeknapper for-
gvrigt brugt langt op i tiden. Fra 1600-arene og senere navnes knapper
ofte, og 1 1700-drene fik de deres store tid 1 kjol’er, veste, trajer og bukser.
Der omtales knapper af tin, messing, stal, ben, leder, tra (ofte betrukne
med stof; silke eller trad), perlemor og selv, nar det var rigtig fint. De tjente
altsa dels til praktisk brug, dels som pynt.

Langfarere kom ofte hjem fra fjerne verdensdele med sma konkylier eller
kauris (snegleskaller), som de brugte som knapper.

Bukser

Den tidligere middelalders broge, der stammede fra oldtidens lange buk-
ser, baret af germanere og gallere, var underkroppens kledningsstykke fra
midt pa livet til fodderne og tzeerne. I 1000-arene havde de delt sig i korte
lerredsbukser, der dekkedes afkjortlen, og to lange enkelthoser, én for hvert
ben. De var syet af lerred, klede eller maske skind og sad ganske stramt pa
benene, sa de mindede om stremper. Undertiden lod man de to lese hoser
sy sammen, sa de dannede et par stramme lange bukser, og de omtalte
korte broge blev da til underbukser (ca. 1350), hvis de ikke helt slgjfedes.
Ofte beholdt man dog hoserne som et par lgse, larlange stromper. Sefolk
fulgte naturligvis ogsa denne mode.

I 1500-arene kom sma franske bukser frem, som lige dekkede overste del
af laret. De udstoppedes med kralhar, sa de posede ud som smé balloner.
Hos fine folk blev de opslidsede og forede med silkestof, som kiggede ud
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mellem slidserne. Hoserne fungerede nu som tetsiddende stremper. Efter-
handen forlzngedes bukserne, sa de gik til lige under knaene som graeskar-
agtige pludderbukser. Ved slutningen af 1500-arene holdt man op med at
udstoppe dem, men de var stadig vide. Man bandt dem med bénd med
slejfer under knzene eller brugte knzspander. Knzbukserne holdt sig
blandt officerer helt op til 1820’rne. I bukserne var der lommer, og de
havde knapper fortil.

Tkke sa fa jevne sofolk gik med disse pludder- eller knzbukser, men ved
siden af var der forbavsende mange, som bar lange, vide bukser, tydeligt
nok som en slags overtraksbukser over hoserne. Hen i 1500-arene kom de
ikke saerlig skenne skortebukser, der gik til knzene eller lidt under og var
uhyre vide. De var som omtalt oprindelig hollandske, men mest brugte
blev de i England, hvor de holdt sig et stykke ind i 1800-arene. De var syet
af lerred, ravndug eller sejldug og var i og for sig behagelige, da de lod
benene fri under arbejdet til vejrs, under roning o.lign. Ogs3 andre landes
sefolk antog disse bukser, selv om de langtfra blev si populere som i
England. Vi har nogle eksempler pé deres brug i Danmark, hvor de langt
op i tiden har holdt sig pA syddanske smiger, bide blandt fiskere og
bonder.

Den buksetype, som stod sig bedst, var imidlertid de lange bukser (engelsk
trousers). Som nzvnt treeffes de flere gange i 1500-arene. De var bekvemme
og sad lest, hvorfor man i England omtalte dem som baggy trousers (hange-
masbukser). Buksebenene var stumpede, idet de i begyndelsen ikke gik
lzngere end til anklerne, hvilket var praktisk pa et vidt dek. De kunne sys
af lerred, sejldug, bomuld, molskind, ja vadmel eller klede, og de kunne
fores. Sejldugsbukserne var mest hvide, lerredsbukserne red- eller blastri-
bede, men mange andre farver forekom. De kaldtes ogsé pa engelsk slops,
og det er fra dem, slopkisten med det medbragte udstyr til salg ombord har
sit navn (begyndelsen af 1600-arene).

De lange bukser gik deres sejrsgang overalt. Hvornar de naede Dan-
mark, vides ikke. 1750 havde en dansk ostindiefarer lange kallevaps buk-
ser, fra 1761 findes en afbildning af en dansk fisker med trekvartbukser, og
1780 bruges betegnelsen »lange buxer eller trouser«, altsa det engelske
ord.

Hen mod 1800 blev buksebenene sé lange, at de naede ned over skoene.
Man sagde, at denne mode stammede fra vestindiefarerne, der dermed vil-
le beskytte sig mod moskitostik.

Det er nzevnt, at den almindelige mode optog de lange bukser for og un-
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der den franske revolution. Hen mod 1800 blev de til de stramme pantalons,
som brugtes indtil ca. 1820 i sgofficersuniformen.

Aldre tiders lange semandsbukser blev lukket med knapper i gylpen,
men omkring 1750 kom klapbuksemoden frem, dvs. at bukserne fortil hav-
de en klap eller smakke lukket med en knap foroven i midten og én 1 hver
side. De omtalte pantalons havde ogsa klap. Denne mode holdt sig ganske
lenge, bade hos fiskere, sefolk og orlogsgaster. Forst omkring 1965 for-
svandt den i den danske marine.

Smarte ssmandsbukser syedes i 1800-arenes forste halvdel sdledes, at de
sad fast over hoften og ikke behevede at holdes oppe med bukserem eller
seler. Ellers var livremme med spaznde almindelige, 1 hvert fald omkring
1800. dels for at sikre bukserne, dels til anbringelse af den uundverlige so-
mandskniv i sin skede, - selvfolgelig pa ryggen, sé den ikke hagede sig fast i
noget. Belter kunne sefolkene selv flette af leederstrimler eller hvidt bom-
uldsgarn i frivagten. Havde man ingen rem, kunne man hjlpe sig med et
stykke sejsing til at holde bukserne oppe. I middelalderen og senere ses ofte
baelter om livet for at holde en skedetrgje sammen, altsd uden barende
funktion, og til at anbringe en pengepung i. Seler eller buksehangsler om-
tales hos en dansk skipper 1694, men almindelige blev de dog nok ferst i
begyndelsen af 1800-arene, hvor de hyppigt nzvnes, selv om det pa den
anden side flere gange betones, at de ikke blev brugt af »rigtige« sefolk.

Sammenhorende sat

I middelalderen med dens brogede dragter er der nappe tale om sam-
menhgrende habitter. Det er forst i 1600-3rene de kommer frem, ikke
mindst i den engelske flade, hvis slopkister medferte bla sat, kersej szt,
leerredsdragter o.lign. I den danske orlogsflade omtales i 1650’erne sejl-
dugsbukser og -trgje. I 1767 bar en dansk styrmand en bla kjol med tilsva-
rende bukser, og i 1786 havde en dansk kaptajn en violet kjol og dertil he-
rende bukser. I 1805 anskaffede en skibsdreng, ogsa dansk, et s@t kledes
@], og 1 1840’rne gik en dansk skibsdreng med bukser og lang treje af gult
flonel. Fra 1850-60’erne kom som navnt de sammenhgrende habitter
frem. I 1876 fortaelles om besztningen pa et dansk skib, at alle gik i et sam-
menherende landgangsszt med slips. Pa en belgisk vestindiefarer havde
alle hvide tropedragter i 1884, og i vore dage er tropedragten ombord
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St. Nikolaj redder kogge i havsngd. T.h. havfrue. Kalkmaleri fra beg. af 1400-arene i Ngrre
Herlev kirke. De bedende sgmend har kapper og hetteslag; ulykkesfuglen (»Jonas«), der
kastes over bord, har en trefarvet dragt (miparti). - Kopi pd Handels- og Sgfartsmuseet.

Fresco (beginning ofthe 15th century)from a Danish village church, showing St. Nicholas rescuing a cog.
Thesailors wear cloaks and hoods. The unlucky »Jonah« who is thrown over board is wearing a two-coloured
garment (»mi-parti«).

skjorte og shorts. Ellers synes det som om sammenhgrende set for tiden
har mistet deres interesse.

Kaptajn Saabye pa fregatten »Benjamin Howard« af Kgbenhavn hav-
de, som det forteelles i 1859, en velforsynet garderobe. Om morgenen bar
han et saet bomuldstgj, til frokost hvidt leerredstgj, til middag merkt tgj og
ved formelle lejligheder kjole og hvidt. Til hyggebrug havde han en hjem-
mejakke. Hans landgangstgj bestod afdiplomatfrakke, broget vest og stri-
bede bukser. Der har sikkert vaeret mange andre standsbevidste kaptajner,
som ikke stod tilbage for ham.
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Stramper og fodts)

Som navnt fungerede foserne, nar de var syet sammen, i middelalderens
slutning som en slags strempebukser, der sad stramt om ben og lir, men de
forekom ogsa enkeltvis som lange stromper, der holdtes oppe med hose-
band. De var afklede, lerred eller skind og gik som regel helt ud til teerne.
Da man sjaldent vaskede og skiftede hoserne, blev foden hurtigt slidt, og
semandene kappede den sa af og brugte skaftet med en strop under foden.
Sadanne fodlese hoser (jfr. jyske stunthoser) svarede maske til de i 16-1700-
arene ofte n@vnte benfoder, hvis nejagtige betydning ikke kendes.

I 1500-arene knyttede eller bandt man grove stremper i handen, men kort
for midten af drhundredet begyndte man at strikke langt finere stremper
med strikkepinde i Spanien og Frankrig, og i 1589 opfandtes strempestrik-
kestolen 1 England. De forste streamper var strikkede af'silketrad og kun be-
regnet for fyrster, der kunne betale dem, men hurtigt fandt man pa at strik-
ke uldstremper, og omkring 1600 var danske semznd ved at begynde at g&
over til strikkestremper. Det tog dog lang tid, da de var dyre, og endnu i
1650’erne brugtes syede stremper af linned og vadmel pa danske skibe.
Derefter horer vi kun om strikkede sostramper og tykke islandske og feraske
stromper, svarende til de engelske sofolks irske uldstremper. Farverne var
hvide, gra, sorte, brune eller bli. P4 hollandske ostindiefarere flottede offi-
cererne sig i 1645 med silkestramper. Tynde stromper blev efterhanden
fremstillet af linnedtrad eller bomuld. Stremper var et vigtigt bekled-
ningsstykke, da de sas, nir man bar knazbukser.

De forste sokker, formentlig beregnede til stevler, nzvnes forst 1817 i vort
materiale som brugt pa et amerikansk skib.

Havde man ingen stremper, kunne man hjelpe sig med fodlapper, firkan-
tede stykker klede eller sejldug, som man satte fodsalerne pa, hvorefter
siderne sloges op om fodderne. Fra 1600-arene er sidanne fundet pa de
gamle hvalfangerlejrpladser pa Svalbard, og de har veret i brug pa engel-
ske sejlskibe helt op i vort &rhundrede under navnet burlaps, isr som vern
mod frost.

Sefolks sko i middelalderen har varet blede skindsko med eller uden sa-
ler og uden hal og enten til at snore eller trede lige ind i som en slags
moderne mokkasiner. De var praktiske, nir man blev udpurret i en fart og
ikke havde tid til at snere sko. Da vore kilder i reglen ikke beskriver skotgj-
et, kan man ikke fastsla, hvornar de mere solide sko med hzl er opkom-
met, ejheller hvordan skoene @ndrede sig efter moden.
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Sgfolk ca. 1650. Udsnit af maleri af ubekendt kunstner forestillende det danske orlogsskib
»Friderichg, bygget 1649. Somaendene barer forskellige hatte, huer og kabudser og forskelli-
ge dragter. - Gaung.

Sailorsfrom a Danish man-of-war about 1650, wearing different hats and apparel.

| 1600-arene omtales en del varianter afskoformen. Pa Svalbard er fun-
det en masse afhvalfangernes sko, deriblandt sandaler med remme og hel,
0g pa »Wasa« (1628) f.eks. sngresko med groft overlader, sél og hel, afog
til pyntet med rosetter. Fedtlae’rssko naevnes omkring 1600, og i de
engelske slopkister fortes i 16-1700-arene sko af oksehud, sko med (lave)
franske hzle, speendesko, brednaesede sko, dobbeltsélede sko osv. Kordu-
ansko afgedeskind omtales 1691 pa et dansk skib.

De landgangssko, som sgmanden er afbildet med i 17-1800-arene, ser
meget tyndsalede og lette ud, som en slags sirlige selskabssko, nasten uden
overlaeder. De kaldtes pumps. Undertiden var de laksko. Hen mod 1700 af-
Igstes sngreband og rosetter ofte af skospander, som blev en vigtig del af
pynten. De var, nar de skulle vaere rigtig pralende, store og afsglv, men el-
lers afmessing, tin, tombak (en legering afzink og kobber) eller sglvplet.
Tungerne var afjern. Da spanderne var upraktiske, idet de let hang fast
under arbejdet i riggen, blev de efter 1790 igen aflgst afsngreband. Havde
semanden ikke sddanne, kunne han bruge skibmandsgarn.

Skomoden vekslede ogsd i 1800-arene. En tidlang gik engelske sgfolk i
land med meget hgjhalede sko, til andre tider var halene rade. Der naevnes
omvendte (dvs. kreengede) sko, ankelsko, spidse fedtlae’rssko o.fl.

Eet burde sko og andet fodtgj efter skippers mening have tilfalles, nem-
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lig at de ikke skulle kunne ridse hans fine, skurede dak. Det var forbudt at
betreede agterdekket med jernsem i silerne, derfor brugte engelske se-
mend messingstifter. Traeplokke kunne ogsi gere det. 1 slutningen af
1800-arene kom sko med gummisaler frem. De var velegnede som daks-
sko, lette og bedre at sta fast i end sko med glatte lzedersiler.

De flgjlssko, som var moderne omkring 1920, var lapsesko med overla-
der af redt, blit eller grent, tykt flgjlslerred.

Stavler omtales forst 1 brug ombord fra omkring slutningen af 1600-dre-
ne, men er vel @ldre, 1 hvert fald for officerernes vedkommende. Sereverne
1 Vestindien havde omkring 1670 smarte lange stovler med folder, og aver-
ste kant blev slaet om som brede kraver. 1691 havde en dansk skipper sorte
leederstavler. Nar der navnes sastavler eller vandstavler, er det selviolgelig de
lange, vandtette, godt indfedtede stovler af svine- eller okselader, hvis
skafter ofte niede op over knzene. I 1830°rne var indersiden af dem brun-
rode, og amerikanske sgfolk smegede skafterne om, sa det sd ud, som omde
havde en red krave. Omkring 1900 var hollandske sastgvler sagen. De var
sa rummelige, at man fra kajen kunne hoppe lige ned i dem. De lange so-
stovler var enhver skibsdrengs fryd pa den ud.

Korte stovier (halvstevler) er fundet i Osebergskibet (ca. 800) og har vel
veret almindeligere, selv om de forst direkte nevnes i 1770’erne pa et
svensk skib. Fargemand Lars Bache i Helsingor havde i 1809 halvstavler
med pasyede kalosker, dvs. galocher, formodentlig treebunde. I 1850-
60’erne var de sikaldte bluchers moderne pa engelske klipperskibe (efter
den prgjsiske feltmarskal Bliicher). Til landgangsbrug kunne halvstovler-
ne vere fine blankladers- eller lakstevler, og de kunne have hgje haele. Ca.
1915 fik de elastik i siden, sa de ikke skulle snares. Naserne kunne vere
brede eller spidse. 1927 gik en dansk kaptajn med finske filtstevler, som var
lydlese, s mandskabet ikke kunne hgre, nar han kom.

Efterhdnden blev de lange stovler erstattet af gummistovier. Sa tidligt som
1 1881 kunne man kebe rubber boots i New York for 3 dollars, og omkring
1920 var de i almindelig brug overalt. De var ikke nar s& varme og be-
kvemme som lederstovler, men man stod bedre fasti dem pé det vade d=k,
og de var helt vandtette.

Hollandske og franske sefolk gik undertiden med ¢resko, men om disse
nogensinde har veret s almindeligt brugte som pa danske skibe, er maske
tvivlsomt. Trasko pa land nzvnes i Danmark i 1500-arene, og ombord fo-
rekom de 1 hvert fald i slutningen af 1700-arene. De lavede et frygteligt
spektakel pa dzk, sa frivagten ikke kunne sove, de satte meerker i daeks-
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plankerne, de var ikke gode at sta fast i, og man kunne darligt ga til vejrs
med dem pa, da de var klodsede og sad lest pa fedderne. Men de var varme
at ga med, og man var vant til dem hjemmefra. Derfor gik tit alle, ogsa
skipperen, med dem ombord, i hvert fald pd mindre danske skibe. Frem-
mede kaldte folk i smaskibsfarten drillende for treeskossmand.

Traskoene var sjzldent helt udhulet af tree (»jvdepotter«), men havde i
reglen overleder, som blev blankpudset. Klamperne var ofte heje. De
skulle szttes pd med traplokke for ikke at skade dakket.

Traskostovler, dvs. trasko med lange lederskafter, nevnes som omtalt
1809, men synes forst at vaere blevet almindelige 1 1880’erne efter kilderne
at demme. Undertiden gik skafterne helt op til skridtet, sa lederstropper-
ne kunne fastgeres i bukseremmen, undertiden var de korte og sad ret lost.
De var ikke velegnede til at ga til vejrs i. Efterhdnden slog gummistevlerne
dem ud.

En lettere slags fodtej var fgflerne. En svensk ssmand pa »Wasa« (1628)
havde et par halvtefler med tyndt overlader, tyk leedersal og mellemlag af
tre og kork, og skipper Maller i Arhus efterlod sig i 1691 et par rade rysiz-
derstofler. Tofler nzevnes tit senere, og de har vel veret egnede til arbejds-
brug. I 1905 gik en kaptajn pa et dansk skib rundt i broderede tefler til dag-
lig. Andre gik i kludesutsko (1901) eller i plyssutter (1910). De var be-
kvemme at ga 1. Omkring 1900 blev larredssko med gummisaler populare
som daxkssko.

Folkene lavede tit deres egne sko. Sejldugssko, syet som en slags omvendt
sko af svart sejldug med en sdl indeni skoen, sammensyet foran og i hz-
len og lukket med et snarebdnd af merling, var meget anvendte som ar-
bejdssko. De naevnes 1 hvert fald fra begyndelsen af 1800-4rene, men har
formentlig varet kendt lenge for. Undertiden blev de lavet med hzle.
Populazre var ogsd de sakaldte plattingsko (eng. rope-sandals), som folkene
lavede af kabelgarn, der blev lagt i platting over en last, si de passede til
foden. Salerne kunne vare flettet af manillagarn. I moderne tid var overle-
deret af sejldug, men oprindelig var skoene helt af garn. De skulle ikke sne-
res. De var behagelige at ga i og ogsé egnede til at ga til vejrs i, men de blev
hurtigt tradt ned, og de sugede vand som en svamp. Man stod godt fast i
dem. Maske pa grund af navnet troede man ofte, at man blev platfodet af
at ga med dem. De forste omtaler vi har truffet afdem er fra 1870’erne, men
de er vel ®ldre. De blev lavet pa alle nationers skibe. Mdske fik man ideen
til dem fra de japanske strasko, man kebte i @sten. Plattingskoene brugtes
ofte ogsa til landgangsbrug, i hvert fald i mindre civiliserede havne.
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Semandene passede i reglen deres fodtgj med omhu, smurte det ind i
skosvarte eller en smorelse lavet f.eks. af talg, sod og hestefedt, olierede
det, lapsalvede det med tjeere og stoppede de vade sko eller stevier ud med
hvad de havde for at terre dem. De reparerede ogsa selv deres skotgj. Pa
»Wasa« fandt man f.eks. en skolast, lederstykker, syl, plakke og voks.

For at spare pa stromperne gik sgfolkene ofte med bare ben i skoene.
Mange sparede ogsa pa skoene ved helt at gd barbenede, i hvert fald under
varmere strog. Pa hollandske ostindiefarere brugte man almindeligvis at
ga barbenet mellem den nordlige og den sydlige vendekreds. Fodsalerne
blev tykke som laeder derved, sa det ikke generede folkene at ga til vejrs,
selv om de tynde vavlinger og fodperter skar i foden. Imidlertid kunne
deksplankerne blive sd breendende varme i tropesolen, at man ikke kunne
g4 pa dem uden fodtgj, men i reglen var det en pine at tvinge de uvante fod-
der ned i de snavre sko. Gik man barbenet, kunne man forevrigt nemt
komme til skade ved at stede og sare teerne pa ringbolte og andet opstaen-
de pa deek eller pa trosser og tove, isar nar der blev haleti dem. Det hendte
derfor, at kaptajnerne forbed folkene at ga uden sko. Afetikettehensyn var
detihvert fald en fast regel, at man skulle have noget pa fedderne, nir man
sejlede ind i eller ud af havn.

Undertay

Det er vanskeligt at give en fyldestgorende skildring af semandens un-
dertg), da man jo ikke ser det pa afbildninger. Nejagtige beskrivelser findes
desverre ikke, og der er nappe bevaret undertgj fra zldre tid.

Som omtalt delte middelalderens broge sig i to dele: den overste, som ef-
terhanden blev til korte underbukser af l&rred, og den nederste, som blev
til de synlige hoser, der igen aflostes af stramper. I 1600-arene navnes i de
engelske lister over slopkisternes indhold meget ofte underbukser (drawers)
af linned og bomuld. Uden tvivl har de varet korte, da man ellers ville
kunne ane dem gennem stromperne. De var hvide eller bld, i 1700-4rene
ogsa bla-hvidternede eller stribede. Fra Danmark nzvnes 1712 larredsun-
derbukser, 1735 blastribede og 1767 hvide, men samme ar ogsa nankings
og 1809 hvide flonels do.

Strikkede underbukser, vel af uld, forekommer 1834 hos en amerikansk
semand og 1849 hos en dansk. Om de har varet lange eller korte, kan ikke
siges, formentlig dog det forste. I det hele taget lagde man mer og mer vaegt
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Ankeret hives hjem pé dansk skib (1860’erne). Folkene er kledt i forskelligartede dragter. -
Tegning af Lorenz Frglich.

Weighing anchor on a Danish ship about 1860-70. An interesting variety ofdress.

pa uldent undertgj, idet det havde den gode egenskab, at det holdt kroppen
varm, selv om det var blevet vadt. Laegerne klagede tit over, at sefolkene
ikke sgrgede nok for at fa deres vade tgj ordentlig tarret, og at de meget
sjeeldent skiftede undertgaj i det hele taget. Men det gjorde man dengang
heller ikke altid pa landjorden, og sefolkene havde forgvrigt meget tit for
lidt skiftetaj med. | varmere egne kunne uldent undertgj, selv om der var
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en vis luftcirkulation i det, nok blive lidt tungt at gd med trods laeegernes for-
sikring om, at det ogsa beskyttede mod varmen og opsugede sveden. Skulle
man skifte, var bomuldsundertgj i varmen 1 hvert fald bedre end lerreds,
mente man.

Ligesom pa landjorden kom hele szt undertgj af uld, med trgjer med
lange eller halvlange @rmer og med bukser med lange ben 1 velten efter
1850’erne, og det bergmte Jagers normalundertsj af ren uld blev op til vor
tid det geengse, selv om det aldrig slog det hjemmestrikkede uldundertgj
helt ud hos jevne sofolk, skippere og fiskere. Det skulle helst vare et par
numre for stort fra forst af, da det havde en tilbgjelighed til at krympe i
vask. Underbukserne blev ofte bundet med bandler om anklen. Underti-
den gik de op til under armhulerne og blev holdt oppe med stropper over
skulderen. For at bade lidt pa tristessen kunne undertgjet farves. 1 1901
sagde man, at hamborgske sefolk havde lysegrat og bremersogfolk lyse-
brunt undertaj, og det tykke Kap Horn-undertej var morkeblat.

Vor tids sefolk bruger naturligvis normalt moderne st bomuldsunder-
tg) med korte underbukser og @rmelese undertrgjer, men i kulden gar
mange stadig med varmt uldundertgj.

Undertrajer horer man i eldre tid mindre om end underbukser. Man har
en mistanke om, at det kan skyldes, at sefolk ofte ikke brugte dem, men ne-
Jedes med skjorten eller eventuelt en nattraje. I de mange lister fra de en-
gelske slopkister i 1600-arene mangler de helt, og det ger de ogsé i de
danske helt op til 1780’erne. Trods dette er de forste omtaler af undertre-
jer. vi har fundet, fra danske skibe. I 1761 omtales en ulden og i 1767 en
stribet. 1780 navnes fra en dansk ostindiefarer en bajker, en undertrgje af
blafarvet kattun (bomuld) - jfr. at ordet bajke har varet brugt op til
1890’erne pa Fang for en sirtses undertrgje. 1809 navnes, atter fra Dan-
mark hvorfra de fleste eksempler kendes, en bla flonels undertrgje. Forst
op i 1860’erne omtales pa engelske og amerikanske skibe singlets, undertro-
jer, mest af flonel eller strikket af uld og reekkende helt ned pa larene. De
blev trukket over hovedet og havde lange 2rmer. I varmen kunne man ga
med bomuldsundertrgjer i kraftige farver, f.eks. radt.

Under uniformsbeskrivelsen er tidligere nzvnt de danske orlogsgasters
bla-hvidstribede uldundertrgjer, som var synlige i halsudskzringen og
kaldtes »tigerskind«.
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Skjorter, kraver og halsiarkleder

Skjorter kendes fra arilds tid. I middelalderen var de afuld, som nok har
kradset skindet. Senere dukkede lzrredsskjorter op. I reglen var skjorten
skjult af dragten. Den havde lange @rmer, men ingen krave eller flip. Forst
hen i slutningen af 1500-drene begyndte den at stikke frem i halsen og ved
@rmerne. [ 16-1700-arene navnes skjorter af lerred og sejldug, men ogsi
af uld. Farverne var hvide, bla og bla-hvid stribede og ternede. Radt om-
tales kun sjzldent.

Officerernes skjorter var lukket i zrmerne og halsen med knapper og
kunne vare pyntet med broderier og galoner. I 1700-4rene omtales de ofte
som manchetskjorter. 1 767 navnes manchetarmer, vel en slags lose zermer
til at skifte ud. Afog til omtales silkemanchetter og lzeg, hvilket ma betyde
kalvekras, den krusede strimmel pa skjortebrystet.

Forsti 1800-arene blev de rede uldskjorter, som ellers regnes for typiske
for samand, almindelige, men ved siden af forekom de i gra, bla og hvide
farver, ogsa hvid-bla-stribede. I 1850’erne siges, at de fandtes i alle regn-
buens farver. Markeligt nok nzvnes bomuldsskjorter forst sa sent som
1809 pa et engelsk skib, men de ma uden tvivl have varet i brug tidligere. |
varme egne var de behagelige at have pi. Ostindiefarerne kom hjem med
fine silkeskjorter. Sa tidligt som i 1850’erne havde man en slags sports-
skjorter, pa et engelsk skib kaldet Regatta shirts, med patryk pa forsiden,
hvad der lyder meget moderne. Under varme himmelstrog er tropeskjorter
almindelige 1 vore dage, baret sammen med shorts.

Omkring 1770 nzvnes kraver til skjorter. Det synes, som om de har varet
lase, maske til at naje fasti skjortelinningen. I slutningen af 1700-arene var
de abenbart blevet en fast bestanddel af skjorten. Det var dem, der blev
sliet op over trgje- eller jakkekraven, som beskrevet under matroskraven.

Omkring midten af 1800-4arene dukkede de forste lase flipper op. De naev-
nes forst blandt amerikanske sofolk, og i 1852 omtales de hos danske. Deres
fremkomst hang selvfalgelig sammen med indferelsen af jakkesattet. I
1890’erne brugtes stive, hgje flipper af lzerred, ja endda af papir. Gummi-
flippen tulgte efter. Til ensemblet horte »klipfisken«, det lose kravebryst,
forneden knappet til pverste sem af underbukserne for at sidde fast. Det
var normalt hvidt, men ca. 1900 siges, at en tysk semand havde et radt kra-
vebryst. Selv lgse hvide manchetter blev brugt til landgangstgjet. Seman-
den var, ma man sige, virkelig ikke til at kende igen. Det ma dog betones, at
modstanden mod disse landkrabbefenomener var stor - i begyndelsen 1i
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hvert fald. Da khakiskjorterne med fast flip omkring 1920-25 blev indfert,
beted dette et farvel til al den kunstige elegance. I vore dage har alle skjor-
ter fast flip.

Mens spoflicererne i slutningen af 1500-drene kunne mede op med den
spanske pibekravei storre eller mindre udgave, og i 1600-arene skiftede den-
ne ud med en nedfaldende krave, tit forsynet med kniplinger som pa landjor-
den, synes det som om de jevne sofolk helst klarede sig foruden. Dog kunne
de 1 de engelske slopkister sa sent som 1 1670 kebe French falls, franske kra-
ver 1 flipform af lzerred eller kammerdug (dvs. fint linned fra Cambrai i
Frankrig). Moden holdt sig dog kun et par artier. Sagen var den, at i be-
gyndelsen af 1600-arene var halstorkledet, ogsa kaldet halsdugen eller -klu-
den, dukket op, og det blev hurtigt meget populert til lands og til vands.
I de engelske slopkister fandtes fra 1634 og derefter neckcloths til salg, hvide,
bla og brogede, stribede og ternede i radt og i blat og ogsa bla-, hvid- og
rodprikkede. Torkleederne var forst af lzrred eller bomuld, men i 1700-are-
ne blev silketorkleder hajeste mode. I 1767 pralede en dansk ssmand af et
bengalsk silketorklede, som han vel havde kebt pa stedet. Ostindie- og ki-
nafarerne benyttede lejligheden til at forsyne sig undervejs.

Disse torklaeder var mest til pynt. For at varme brugte man uldne, strik-
kede halsterkleder (comforter eller muffler). Hvis semandens hustru eller
mor havde spundet uldgarnet til dem, kunne hun spinde noget af sig eget
har med i det, for det varmede ekstra godt med menneskehar, mente man.

Alle andre sefarende nationer optog halsterklaedet. F.eks. efterlod en
dansk skipper sig 10 lange halsklude i 1686, og en anden havde i 1691 tre
hvide halsklude og flere brogede terklader. En tredje efterlod sig i 1728
hele 18 sma smalle halsklude. Teorkleederne udgjorde som nzvnt ogsa til
lands en vigtig del af pakizdningen. De kunne vare 2-3 alen lange og blev
lagt et par gange sammen og slynget om halsen, fagmzssigt bundet under
hagen 1 to halvknob over hinanden, den sakaldte rdbdndsknob eller bads-
mandsknude (i rigtigt ssmandssprog hedder det ref knude). De lange ender
hang ned over skjortebrystet. Knuden kunne holdes fast med et spznde
eller blev najet med et bandsel. Der var ogsa mere kvadratiske torklader,
hvis brede trekant hang ned over ryggen, sa den skanede skjorten eller
tragjen f.eks. for snavs og tjzre fra harpisken, da den kom frem.

Omkring 1790 skiftede moden, idet tarkladerne, der nu mest var af
silke, ofte var sorte - efter en fejlagtig tradition opkommet hos engelske or-
logsgaster for at vise deres sorg over Nelsons ded, der dog som bekendt
forst fandt sted 1805. Terkizdets knude blev nu ikke lengere bundet under
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Gruppebillede af besetningen pé barken »Danmark« af Kebenhavn, fotograferet i Buenos

Aires 1898. Rundt om kaptajn og styrmand er mandskabet grupperet, de fleste i skjorte, nogle

med vest ogjakke, en enkelt i tropetgj. Kasketterne er i overtal, men der ses ogsa en bowler-
hat, et par blgde hatte og nogle »sixpencer«. - Handels- og Sgfartsmuseet.

Officers and crew on the bark »Danmark« of Copenhagen, 1898. Among the various types of attire one
notices a tropical suit. It is the period ofthe peaked cap, but also a bowler, softfelt hats and cloth caps are in
use.

hagen, men lengere nede, sa den hang pa brystet. Det var gjensynlig en
modesag, men det gav anledning til den ubevislige pastand, at terkledet
var en svedeklud, som gasterne under sgslag kunne smgge op i panden og
derved hindre sveddraberne i at Igbe ned i gjnene. Rigtige svedeklude eller
-duge bar fyrbgderne om halsen pa de senere dampskibe for at afterre sve-
den, men det er en anden sag. - Et stykke op i 1800-arene forlangte moden
forgvrigt, at knuden igen skulle sidde under hagen.

Da flipperne kom frem i forbindelse med habitten, blev halstgrklaedet er-
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stattet med et sfips eller en slgjfe (butterfly). De ldste eksempler pa slipset
kender vi fra 1870’ernes landgangste), men officererne pé de storre skibe
var allerede ved at optage moden ombord, mens smaskipperne forelabig
holdt sig derfra. Pa de fleste skibe var modstanden mod flip, kravetgj og
slips som omtalt stor. Disse ting herte ikke til seens stil, og ingen ville
dremme om at g& dermed. Dog i 1890’erne opgav semandene modstan-
den, - forst vist de hamborgske, der som vi har set tidligere var serdeles fi-
ne pa det. Omkring 1900 begyndte sofolkene selv at lave deres egne slips,
sddan som én beskriver det: af dobbelt firsldet hvidt bomuldsgarn, flettet
som fransk platting med syv parter. Nar det blev bundet i en kerligheds-
knude, kunne ingen piger sta for ham.

I forbindelse med halstarkledet m& nzvnes, at livskerf af og til blev
brugt til pynt. 1698 havde en semand i Arhus et broget skarf, som han
slyngede om livet og bandt i den ene side. Bes®tningen pa det danske skib
»Fredensborg« pyntede sig ca. 1805 med skeerf om livet, og da en belgisk
skonnert 1884 14 1 Vestindien, gik hele besetningen 1 land med rode silke-
skerf. Uden tvivl er disse skarf overtaget fra chaluproerdragten.

Handbekledning

At skipper Oluf Knudsen Rert i Arhus ved sin ded 1728 efterlod sig to
muffer, ovenikebet af hundeskind, undrer vel de fleste. Ellers var vanter,
tykke strikkede balgvanter eller sevanter, det man brugte ombord. De
kaldtes ogsa fuffer, men luffer var vel oprindelig vanter af skind. 1579 tales
om islandske uldvanter, som var meget populere pa danske orlogsskibe
langt op i tiden. Andre nationers vanter lignede selviplgelig de danske. De
havde enten én eller to tommelfingre. De sidstnavnte, der gjensynlig forst
dukkede op i 1800-arene, skulle vare sarlig praktiske, nir man hurtigt
skulle tage dem pa, men pa den anden side kunne den ikke brugte tommel
genere under arbejdet. Vanterne var i reglen 1 uldens naturlige farve, men
der nzvnes ogsa bla, gra og brune.

Til arbejdsbrug var vanter ikke altid lige praktiske. Nar man skulle ga til
vejrs for at besla de stive sejl, kunne man ikke holde sig fast med dem, hvis
de var vade og glatte, s man risikerede at miste grebet. Man kunne heller
ikke hale i tovene med dem pa. Nogle kaptajner forbed dem derfor simpelt-
hen. Kaptajn Arentz fra Stavanger samiede i 1818 alle vanter sammen
og smed dem i sgen. Selv om det var hundekoldt, syntes mange sefolk, at
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det var usemandsmassigt at gd med vanter, undtagen maske for rorgen-
geren, nir ratknagerne var som istappe. Pa andre skibe kunne man istreng
frost trekke to par vanter pa eller tage et par stremper over hznderne.
Man ma huske, at opvarmningsmulighederne oftest ikke fandtes i de gam-
le traeskibe.

Skindvanter var ikke almindelige, da de heller ikke var praktiske. La-
dervanter med tommeltot er dog bevaret fra de svenske orlogsskibe »Ele-
tanten« 1564 og »Wasa« 1628, og 1 1834 herer vi tilfzldigt, at en ameri-
kansk semand gik med sidanne. Ellers blev skind mest brugt til handsker,
som mandskabet dog nzppe brugte. En dansk skipper gik 1691 med brune
handsker. Den fornemme kaptajn pé klipperen »Sea Serpent« af New York
viste sig 1 1851 kun pa dak ifert hvide glacéhandsker, og andre lapsede
kaptajner har vel haft det pd samme made.

Muffediser nevnes undertiden efter ca. 1850. De varmede handleddene
og hindrede det kolde vand i at lebe ned ad armene.

Naltgy

Til klzededragten horte ogsé nattgjet. Ifolge de gamle [ranske selove fra
Oléron (omkring 1190) var det forbudt fotkene at klede sig af undervejs,
formentlig fordi de altid matte vaere belavet pa at blive purret ud i en fart. I
senere tider tog man det ikke sa strengt. I reglen sov sefolkene vel i deres
uldne undertgj og stremper, hvis de overhovedet kledte sig af, men vi he-
rer ogsa om, at de havde nattgj.

Det mest brugte stykke, bade for officerer og menige, var uden tvivl nat-
huen. Den var strikket af uld eller syet af stof, lzerred, bomuld, flgjl eller sil-
ke, ofte med en dusk eller knap i toppen. Farverne kunne vare hvide, sorte,
brogede, stribede. Allerede ar 1500 ser vi afbildet en spansk ssmand med
sin gorro, nathue, men det var dog is@r, da parykken blev almindelig, at
nathuen fik sin store tid, idet man fres 1 kejen pa sin skaldede isse, nar man
ikke havde parykken pa. Mange brugte ogsi nathuen om dagen, nar de
ikke havde lyst til at g& med deres paryk. Endnu op i 1800-4rene nzvnes
nathuer enkelte gange. Man kunne jo ogsa vare skaldet, da paryktiden var
overstaet.

Handels- og Sefartsmuseet ejer en ca. 250 ar gammel nathue, som sidder
pa en lerbuste, forestillende den danske kinakaptajn Zacharias Allewelt og
modelleret i Kanton 1738.
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Ogsa nattrgjer omtales i hvert fald fra 1600-arenes slutning til 1800-are-
ne. Det var korte trgjer med @rmer, som man kunne tage pa over undertro-
jen, eller som man maske endda brugte som sddan. Nattrajerne kunne va-
re afklade eller bomuld, hvide, stribede, ternede, tit ogsa rode. Serlig var-
me var strikkede islandske nattrgjer. Skipper Jens Meller i Arhus efterlod
sigi 1691 en nattrgje afhvid serge med 40 selvknapper i, og skipper Lauritz
Christensen pa samme tid en hvid do. af kirsey med 33 selvknapper. De
har tydeligt nok fungeret som undertrejer om dagen. I 1809 nzvnes fra
Helsinger en smaternet nattroje af ostindisk tej.

Natskjorter omtales kun sjzldent, men har dog vist varet ret brugt. En
dansk kadet ejede i 1771 tolv sddanne. Fra begyndelsen af 1900-arene si-
ges, at hvis en semand brugte pyjamas, ville han blive rent til grin blandt
kammeraterne. I vore dage er den ikke sa sjzlden.

Kaptajner kunne sommetider vise sig pa dek i deres sldbrok. En engelsk
kaptajn havde 1721 en af'silke, og superkargo Pieter van Hurk pa en dansk
kinafarer 1731 gik ogsé til daglig med slabrok. I 1850’erne oplyses, at en
dansk kaptajn om formiddagen viste sig pa dek med flgjlskalot og sldbrok.

Arbejdstay

Det meste af det semandstgj, vi har kendskab til og har beskrevet her, er
som sagt landgangstgjet. Kun sjeldent nzvnes direkte arbejdstg), men
man kan sikkert g ud fra, at hvad der har vaeret brugt under det daglige
arbejde under vagterne, mest har varet det gamle, slidte tgj: bukser, skjor-
te, 1 koldere vejr en traje og en gammel jakke; pa benene slidte stremper og
gamle sko eller maske ingenting, og pa hovedet en gammel hat, om noget. I
troperne har man arbejdet med negen overkrop, hvis kaptajnen af etikette-
hensyn tillod det, og solen ikke skoldede for stzrkt. I vadt vejr brugtes olie-
tgj eller tjeret tg;).

I 1809 nzvnes pa et engelsk skib en sejldugs eller lzerreds overtreksskjorte
som beskyttelse mod tjere og maling, og af og til omtales senere i drhun-
dredet blastribede og grove arbejdsskjorter, vel svarende til arbejdernes blu-
ser i land. Busseronnen var, som nazvnt, fra forst af en overtraksbluse.
Overtreksbukser af sejldug havde lznge varet anvendt.

Allerede i 1790’erne trefler vi pa engelske skibe et nyt stof, som hurtigt
bredte sig til andre nationers skibe, nemlig det tidligere naevnte dungaree,
der forklares som en grov og slidstark slags calico, dvs. bomuldsstof fra
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Mandskabsgruppebillede fra &.K.’s. M/S »Fionia« ca. 1925. Officererne berer uniform,
mandskabet forskellige slags pakledning. »Sixpencerne« er i overveegt. - Handels og Sgfarts-
museet.

Group photofrom the M.S. »Fionia« of Copenhagen about 1925. The officers wear uniform. Cloth caps are
predominant among the crew.

Calicuti Indien. Ordet dungaree er indisk og betyder egentlig bukser eller
overalls afdet omtalte stof. Det var afbla farve og var velegnet til arbejds-
bukser og -trgjer. Det svarede naermest til drejl og var tykt og indvendigt
laddent. | 1880 navnes hele s&t, syet afdungaree og anvendt pa sejlskibe
og pa dampskibe i maskinrummet. Omkring 1900 blev det ofte syet i ét
som en slags kedeldragt* og samtidig var overall'en i brug som overtraekstgj,
bestaende af bukser og forstykke ud i ét, holdt oppe med seler. Disse mo-
derne arbejdsdragter, der var opstaet i England og USA, havde rigeligt
med lommer i forskellig starrelse til sgmandens veerktgj, som han f.eks.

51



brugte, ndr han arbejdede til vejrs. Senere har cowboybukser og -jakker afbla
ravndug (denim) domineret.

Tjeret taj og olietay

Meget tidligt har sefolkene fundet ud af, at de kunne smere deres over-
trekstej af lerred, sejldug eller bomuld over med tyndt blankijere (tretjee-
re), sa det blev imprazgneret mod vand og regn og samtidig blev vindtat,
men ogsa stift. Selvfolgelig blev undertgjet, der sad tet pa kroppen, ikke
tjeeret. Huer og hatte fik en lignende omgang, eller de blev overtrukket med
et lerredsbetrzk, tjeret eller oliemalet, som det nevnes 1809. Man taler
pa engelsk om tarpaulin hats (tarpaulin = yaret sejldug). Den meget rene, si-
rupsagtige tjzre, der blev smurt pa med en kost eller pensel, havde en aro-
matisk duft, som blev karakteristisk for semanden. Intet under, at tjeren
er indgaet i mange kale- og sgenavne for den xgte somand. I engelsk be-
tegnes han i 1582 som ftarbreeche (tjaerebuks), omkring 1600 som Jack Tar,
1647 som tarpaulin sailer og 1676 slet og ret som lar. Fra tysk kendes tilsva-
rende_Johann Teer og Teerjacke (forste eksempel fra 1848). I dansk har vi ca.
1750 betegnelsen ¢eret admiral for en skipper, og i 1830°rne tjerede drenge
eller ulke, og senere tjeredreng, tjerepind.

Det rigtige olietgj, bestdende af lang frakke og lange overtrzksbukser,
hvortil sa kom hovedbekladningen, sydvesten, og lange sostgvler, synes
at vaere blevet »opfundet« omkring 1830, da sefolkene fandt pa at fernisere
leerreds- eller bomuldsstoffet med linolie (herfraolie) eller tilsvarende
olier, sa det derved blev vandtzt og stift - bukserne skulle helst kunne st af
sig selv.

Sydvesten som hattetype var i sin form meget zldre end selve olietgjet.
Navnet sydvest (hollandsk zutdwester, engelsk southwester, tysk Siidwester) er
uforklaret, men hentyder vel til, at den var god at have pé under en syd-
veststorm. Den var syet af stofstykker og havde en rund puld med en kort
skygge fortil og en lang bagtil, som dekkede nakken mod regn og sgskvulp.
Den kunne bindes under hagen med en snor eller stormrem. Som fund pa
Svalbard viser, havde hvalfangerne i 1600-arene en sydvesttype af leder.
Omkring 1800 gik semandene pa engelske ostindiefarere med en slags
kularbejderhatte med nakkeskarm, og pa det danske skib »Fredensborg«
havde sofolkene i1 1805 samme slags hatte, vistnok forede indvendig og
malede udvendig. Typen traffes i hvert fald op til efter 1870 som alminde-
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Til xenstre den »helsinggrske hue«, en skindhue med greklapper; den siges at vere »opfun-

det« afbuntmager Werner i Helsinggr 1795, men gar vel tilbage til zldre typer. - Til hgjre et

hatteslag af voksdug fra 1940°rne, en efterkommer af middelalderens karakteristiske hette-
form. - Handels- og Sgfartsmuseet.

The »Elsinore Cap» (lefl), a leather cap, invented at Elsinore (Helsinggr) in 1795 and sold to sailors all
over the world. - Right: An oilcloth hood used onboard a Danish vessel in the 1940s.

lig daglig hovedbekladning for danske safolk, ogsa pa land. Da det rigtige
olietgj kom frem, var det ganske naturligt, at sydvesten blev optaget i
ensemblet.

@jensynlig var det farst pa amerikanske skibe man bar olietgj. | Dan-
mark synes det hurtigt at veere blevet almindeligt - fgrste kendte eksempel
er fra 1843 -, og samtidig kom det i brug hos alle andre nationer. Det gule,
blanke, steerkt lugtende olietgj blev snart fremstillet industrielt og solgt

53



over hele jorden til sefolk og fiskere. Men da disse ikke altid havde rad til at
kabe det forholdsvis dyre olietaj, syede de det ofte selv, f.eks. af kasserede
sejl, ja maske endda af kartoffelsezkke, og olierede det.

Tajet var ikke altid lige vandta:t, selv om man bandt det til med skib-
mandsgarn eller bandsel ved @rmerne og om anklerne. Efter kort tid
trengte der vand ind foroven og forneden. Pa grund af tgjets teethed kunne
sveden ikke fordampe, sa inden lenge var man alligevel gennembledt ind-
vendig. Som beskrevet kunne tejet ogsa vare farligt for dem, der arbejdede
iriggen, nir et vindstad blaste det op, si de mistede grebet og flgj som en
ballon ud i seen. Et belte om livet var derfor nedvendigt. I reglen foretrak
sofolkene korte jakker, mens officererne, der ikke gik til vejrs, beholdt de
lange frakker. I varmt vejr smeltede olien, og i koldt vejr blev tgjet stift. Og
nar det leenge havde veret udsat for saltvand, blev impraegneringen slidt
og tejet klebrigt. Derfor matte sofolkene ofte oliere det, helst i flere omgan-
ge, hvorefter det blev heengt til tarre, indtil fugten var ude. Det kunne vare
temmelig leenge, men s& hjalp man sig med at stre salt pa. Olietgjet foltes i
det hele taget altid lid¢ klistret. Nar det ikke var i brug, skulle det haenge
frit, da det ellers nemt breendte sammen. Senere fandt man pé at overtraek-
ke dragten med sort gummi, hvad der holdt bedre, og i vor tid er nylonstof
og plastic taget i brug.

Ved siden af olietgjet har der i ldre tid ogsa veeret brugt voksdugstaj
(omtalt ca. 1848), og der fortelles endda om en norsk kaptajn, som anskaf-
fede sig en dykkerdragt - uden blyséler og hjelm, men med sydvest - for
bedre at kunne modsta seen, nar den vaskede hen over d=k.

Personlige smdting

Lommer var ret sjzldne i middelalderen. I stedet for brugte man poser,
punge eller tasker af tgj eller leder, som hang ned fra bzltet. Da bukserne
var indfort, blev der mulighed for lommer i dem. I 1700-arenes begyndelse
nzvnes lommer afleder eller lzrred bade i bukserne og i jakken, og vi ved,
at lommerne udvendig var pyntet med stikninger eller galoner, ikke
mindst i kjol’en. Sa sent som 1845 haevdes det pa et amerikansk orlogsskib,
at semandene ingen lommer havde. De matte putte deres smating ind bag
blusen eller op 1 huen. Pa den tid var lommer dog ellers ganske alminde-
lige, men amerikanske orlogsgaster gik med klapbukser, som ikke rigtig
var egnede til at have lommer.
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Allerede i 1638 kunne man kebe lommetorkieder 1 de engelske slopkister,
og de nzvnes ofte siden da. I Danmark kaldte man dem i begyndelsen
hdndduge, mens ordet lommetorklade forst traffes 1716. De var af lerred,
bomuld eller silke, nar det var fint, og de forekom i forskellige farver: hvide,
bla, rede, brogede og menstrede. Lige som i vore dage brugtes de ikke blot
til nesepudsning og svedafterring, men ogsa til pynt. Vi herer flere gange
om, at de blev stukket ind 1 bukselinningen, hvorfra de hang ned, eller i den
ydre jakkelomme, s man rigtig kunne se snipperne. Alligevel erklzres det
fra Ere omkring 1840, at lommeterklader var et ukendt begreb der. Se-
manden sned nasen med fingrene og terrede munden med hiandbagen.

Nar man ingen lommer havde, var det et problem, hvordan man f.eks.
skulle opbevare eventuelle penge. Man kunne putte dem i munden for kor-
tere tid, men almindeligere var det som pa »Wasa« i 1628 at svebe dem ind
i et stvkke tgj, et lomme- eller et halsterklede og gemme dem pa brystet el-
ler i skibskisten, som var fredhellig. Punge fandtes pa »Wasa«, dels af taj,
dels afleeder. De var mest i form af nkremmerpungec, dvs. poser, man luk-
kede med snoretrak eller ved en knude, som det siges 1779 om danske sa-
folk. Det var heller ikke ukendt at have sine penge indsyet i en pengekat eller
et pengebelte om livet. Andre bar dem i et slags hult strempeband om benet.
1694 omtales et kridthus, en lille messingdase med to rum, det ene med et
stykke skrivekridt, det andet til penge. Af og til neevnes breviasker eller tegne-
bager, formodentlig en slags notesbeger med rum til penge og papirer.

Fra 1700-arene omtales flere gange, at kaptajner og styrmand havde
lommeure. 1765 fik hvalfangerkommander Martin Knuten fra Fohr et fint et
forzret af rederne af hans skib, og i 1781 anskaffede styrmand Eschels pa
en Altonaer vestindiefarer et ur, fordi han ikke syntes, han kunne undvare
det ombord. I kzden hang hans selvsignet. I det hele taget var et ur med
selv- eller guldkade haengende ned fra vestelommen i hgj grad et status-
symbol. Ogsa jevne ssmand ejede ure. Saledes meddelte den imponere-
de skibsdreng pé bark »Marienlyst« af Helsinger i 1870’erne, at af skibets
fem matroser havde de fire ur.

En uundverlig genstand for enhver semand var ssmandskniven med
skede, der som for nzvnt sad 1 bzltet pa ryggen, hvis den ikke hang i en
kunstferdig slynge om halsen.

Gifte semaend havde deres giftermdlsring pa fingeren, hvis de havde haft
réad til at anskaffe en. Den blev gerne slidt og bgjet under den megen halen i
braser og tov.

Orenringe blev tit baret i greflippen. De var af guld og var vel oprindelig,
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da de kom frem omkring 1550, til pynt for folk til lands og til vands. Senere
tillagde man dem alle mulige gode egenskaber. Bl.a. sagdes de at vare
gode for gigt, ligesom de skulle give et skarpt syn og afvarge alt ondt.

Standsbevidste skippere bar gerne, nar de gik i land, en spadserestok. Den
kunne som kinakaptajn Tenders fra 1731 vere temmelig lang, af spanskrar
med en knap af kobber, sglv, guld eller et andet fint materiale og tit med
en lederstrop i. Mindre ssmandsmassigt virkede det, at flere kaptajner
havde en paraply med. En dansk skipper havde saledes i 1815 en fin silke-
paraply. Efter samandstroen voldte en paraply uheld ombord.

En fornem amerikansk kaptajn viste sig i 1841 med lorgnet, og omkring
1850 var det ikke usazdvanligt, at officererne bar bla briller som en slags
solbriller, f.eks. i Vestindien. For almindelige sefolk ville de nok foles prz-
tentigse, og sd var de upraktiske ombord. Nu er solbriller i almindelig
brug. Kaptajnen pa den engelske ostindiefarer »Trafalgar« gik i 1860’erne
med monokel, uden tvivl til stor moro for folkene.

Har og skag og fremioning

I det foregaende har vi omtalt parykmoden, som ogsa greb om sig blandt
soens folk, der, som man skulle synes, métte afvise denne upraktiske mode
med afsky. Det gjorde de ogsa i begyndelsen, men op mod 1700 anlagde
flere skippere paryk, fordi den var blevet et helt naturligt stykke af pdklad-
ningen, og hvad varre var: snart gik almindelige semend - i hvert fald nog-
le afdem - med paryk. Den forste omtale herafhar vi fundet fra 4r 1700, da
en remmet engelsk orlogsgast beskrives som barende en merkfarvet paryk.
I 1730°rne averterede Dubins parvkfabrik i Kebenhavn med kina- og ost-
indieparykker, og 1749 herer vi endda om, at en skibsdreng pa en dansk ki-
nafarer gik med paryk. Varre kunne det ikke blive. Reaktionen kom da
0gsa en snes ar senere, da ens eget har igen kom pa mode, dog bundet i en
piskinakken, behandlet med lys tjzre, sa den skinnede, og ombundet med
sort harband. Harpisken blev som navnt afskaffet i Danmark 1803.

Udfra samtidige billeder kan vi gore os en vis forestilling om arhundre-
dernes vekslende har- og skegmoder. Det er klart, at man til sos sa nogen-
lunde fulgte landmoden, men ogsa, at man undervejs ikke tog det si ngje
og tit lod har og skeg vokse. Det fortzlles saledes, at Vasco da Gama pa sin
forste rejse fra Lissabon til Ostindien og tilbage 1497-99 ikke skar sit skeg.
Det kunne vare noget besvarligt med klipning og barbering ombord, og
ogsé ret unedvendigt, selv om man matte passe pa, at det lange skaeg ikke
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Danske bekledningsstykker: Til venstre rgd, ulden busseronne fra o. 1840, med krave og

lange a@rmer med manchet, slids i siderne, tinknapper. - Til hgjre gralig, ulden undertrgje

med violette tveerstriber, lange ermer, korte slidser i siderne, perlemorsknapper. Ca. 1890.
Handels- og Sgfartsmuseet.

Danish garments. Left: a red wollenfrockfrom about 1840, with collar, long sleeves and pewter buttons.
Right: grey woollen undershirt with purple stripes; long sleeves. About 1890.

kom til at sidde fast i en blok. Der var heller ingen grund til at frisere sig.
Kom der kam i haret var det snarest en lusekam.

Hvad héret angér, kan vi se, at det i middelalderen i reglen var kort, selv
om billedmaterialet er sa hullet, at det ikke kan give et nuanceret billede.
Et stykke op i 1400-arene blev det gjensynligt baret leengere. Det sakaldte
pagehdr, klippet lige over panden, deekkende grerne og faldende ned i nak-
ken, var ret brugt i 1500-arene. | 1600-arene blev haret lzengere og leengere
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og mere og mere bplget, si det tit er svart at se pa billeder, om det er
naturligt eller allerede erstattet af parykken. I paryktiden beholdt de fleste
sefolk trods alt deres eget har, enten kort eller langt. Derefter gik man over
til almindeligt kort, i reglen ufriseret og gerne lokket eller pjusket har, hvis
man da ikke foretrak den omtalte nakkepisk. Da den forsvandt, blev det
naturlige har baret ekstra kortklippet i nogen tid, indtil man omkring 1840
igen foretrak det lzengere. I 1860’erne bar man det sékaldte polkahér, som
mindede en del om pageharet. Nir ssmanden fik sat en gryde over hove-
det, kunne kammeraterne klippe haret af rundt langs kanten, sa havde han
denne frisure, sagde man. Herefter fulgte igen i lang tid almindeligt kort-
klippet har, indtil man i vore dage er vendt tilbage til det lange har.
Ogsa skegmoderne kan vi nogenlunde folge ved hjzlp af billeder. Allerede
pa Bayeuxtapetet (ca. 1077) ser vi, at selv om de fleste sofolk var
glatragede, var der dog nogle, som havde flot svunget overskaeg. En gjen-
synlig zldre semand havde langt, spidst skag, og én havde det karakteri-
stiske skipperskg, som stadig dukker op midt imellem de forskellige skaeg-
moder op til vor tid, lebende over kinderne og rundt under hagen, hvor det
var serlig svaert at barbere sig ombord. Igennem hele middelalderen vek-
slede det mellem fuldsk®g, skipperskag og intet skeg. I 1500-arene domi-
nerede fuldskazgget, undertiden som spadeskzg, fipskzg eller ogsa som
tveskaeg, og overskagget sas ligeledes igen, iser i arhundredets sidste del.
Det fortsatte op i 1600-arene og blev tit baret til paryk. Gennemgaende var
parykbazrerne dog glatragede i hele paryktiden. I 1830-40’rne kom kind-
skagget frem, tit vildtvoksende. Man var nu inde i en skagperiode igen,
med voldsomme, uplejede fuldskzeg, som ferst vakte sa stor modstand, at
det engelske admiralitet 1 1856 fuldstendig matte forbyde skag i marinen.
Det hjalp selvfolgelig ikke, for den almindelige opfattelse var, at skaeg, helst
sa meget som muligt, var udtryk for manddom og autoritet, hvorfor bade
officerer og unge soafolk elskede det. Skipperskaegget fik atter talrige tilhen-
gere. I 1869 blev skagforbuddet i den engelske marine igen ophavet, og
kindskag (whiskers) voksede ligesom fuldskzgget og de store overskag,
knebelsbarterne, til det utrolige. Med skagfarve gjorde man dem endnu
mere martialske. Nogle havde sé langt og upraktisk skzg, at det kunne
bindes om nakken eller méitte puttes ind under stortrgjen i stormvejr. Midt
i dette skaegorgie var der dog ikke sa fa, som var glatbarberede.
Efterhanden blev man treet af alt det skeg, og parallelt med landmoden
blev det reduceret til et mere overskueligt overskag omkring 1890. Den
tyske kejser Wilhelm II’s overskag gav moden an, og spidserne blev
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Til venstre et par plattingsko, lagt i platting af kabelgarn som frivagtsarbejde ombord. - Til
hgjre et par treeskostgvler med halvlange lederskafter pa trebunde med hgje klamper. -
Handels- og Sgfartsmuseet.

Left: rope-sandalsfor use on board, made by a Danish sailor in the popular sennit work. - Right: a pair of
typical Danish wooden-soled boots.

viksede og drejet sylespidse, sa godt som det var muligt, ndr man havde
landlov. Efter 1. verdenskrig forsvandt overskaegget, hvorpa der fulgte en
glathaget periode op til 1960’erne, da de unge med begejstring optog den
viltre fuldskeegsmode igen.

Selv om man ikke altid kunne se pa landgangstgjet, at en mand var sg-
mand, var der i hans optraden tit andre ting, der rgbede ham som sadan.
Det var vel forst og fremmest den karakteristiske gang, let skreevende og
fjedrende i knaeene som for at holde balancen pé et rullende skibsdaek. Med
en gammel betegnelse: han havde sghen (engelsk ca. 1630: sea legs, fransk ca.
1650: le pied marin, tysk: Seefiisse}. Og det var noget afdet farste, en skibs-
dreng maétte leere, n&r han kom ombord. Maske overdrev han bevidst den-
ne gangart, for han var stolt afat veere sgmand.

P& grund af opholdet i al slags vejr var hans ansigt blevet redmosset,
vejrbidt, garvet og furet, naesten som laeder, og hans hander var barkede,
samtidig med at de tydeligt bar praeg af omgang med tjere og beg fra so-
mandsarbejdet. Vi har tidligere naevnt gge- eller keelenavne i forbindelse
med tjeere, men der var ogsa nogle med hentydning til det begede tgj. Pa
dansk saledes: beget kofte (begyndelsen af 1700-arene), begede gutter eller
drenge (1830°rne), begmatros, begtamp, begfjes, og Poul Martin Mgller talte
1819 om en @rkebegsnude. P& svensk: beckbyx, becksudd, beck herra (1809). De

59



unge sefolk syntes forst, de fik den rigtige maritime status, nar de kunne
fremvise hander og taj med pletter og farve af beg og tjere. Allerede Hol-
berg sagde: begede klaeder er semands liberi, og op i tiden finder man ofte
rimet: beg og tjxre er semandens zre.

Til semandens pryd herte ofte tatoveringer, i hvert fald efter 1800. Det vil
imidlertid fore for vidt at komme ind pa dette store emne her.

Pa grund af det harde daglige arbejde var sefolk muskelsterke, med brede
skuldre, der dog maske var blevet noget kantede og uharmoniske. De hav-
de faet et skarpt blik ved stadig at spejde ud over sgen, pastod man, og de var
noget hgjrastede, fordi de var vant til at rabe for at overdeve sgens larm. I
reglen var de godmodige og fulde af humor. Dertil kom, at de forte sig selvbe-
vidste og stolte og med en naturlig gratie i kropsbevagelserne.

Semandenes liv var hardt, og de ldedes hurtigere end sa mange andre.
I 1771 observerede den svenske botaniker Thunberg pa en hollandsk ost-
indiefarer, at alt ikke stod sa godt til. De gamle sefolk havde rede og rin-
dende gjne pa grund af vinden, deres ben blev krumme ved at ga pi skibs-
daxkket, og henderne var harde og opsvulmede af at hale i tovene. Selv om
semand i reglen var i besiddelse af et jernhelbred - de svage blev hurtigt
sigtet fra - led de ofte af erhvervssygdomme, is@r saltvandsbylder (»sefit-
ter«), revner og hudlgshed i henderne, opsvulmede ben, darlige gjne,
betazndelse, og pa grund af kulden fik de ofte gigt i en ung alder. I varme
lande kunne de nemt samle en eller anden tropefeber op. Skerbug og beri-
beri var ogsa en latent fare.

Somandens udstyr

Mange gange kom sefolkene ombord med helt utilstrakkeligt, tyndt og
laset udstyr. Fattigdom eller letsindighed kunne vare arsag dertil. Selv om
de var hardfere i utrolig grad, fres de dog under kolde himmelstrag, hvad
der skadede helbreddet. I varmt vejr i troperne gik det bedre. Pi mange
skibe var det forbudt dem at szlge deres tgj, fordi de i deres letsindighed
ofte glemte, at de kunne fa brug for det senere.

De darligst udstyrede var i koldt og vadt vejr athzngige af kammerater-
nes villighed til at lane dem deres varme tgj eller olietajet. I reglen var
hjzlpsomheden stor. Pa skibe med mange slette sefolk - beachcombers, Liver-
pool rats, scum o.lign. - lante disse uden videre fra kammeraterne, hvad de
havde brug for, uden at sporge, ja ofte stjal de simpelthen deres ting, noget
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Bagbords vagt pa 4-mastet bark »Vimeira« af Glasgow 1918. | det barske vejr er alle ifgrt
olietgj, korte jakker, bundet om livet, - officeren dog i lang frakke -, overtreeksbukser, gummi-
stavler og sydvest. - Fot. afden senere kaptajn C.G. Erichsen.

The port watch on the 4-masted bark » Vimeira« of Glasgow, 1918, dressed in oilskins and sou'westers.

der vakte stor harme i det lille samfund ombord, hvor absolut srlighed var
en betingelse for kammeratskabet.

Var der en slopkiste ombord, kunne folkene kgbe de ngdvendige tgjstyk-
ker dér mod fradrag i hyren, men hvis ikke, var der mange humane kaptaj-
ner, som foreerede, hvad de havde afderes eget brugte tgj, til de vaerst stille-
de. Undertiden gav de sgmandene skibets gamle slidte bramsejl, eller de
havde tejballer med - iseer pa de starre langfarere - som de lod dem fa. Tit
var sgfolkene sa praktiske, at de kunne sy deres eget tgj, iseer bukserne, maske
med lidt hjaelp til tilskaeringen afsejlmageren. Nar han havde taget mal af
livvidden og afbenenes leengde, lagde han et stykke dobbelt sejldug pa daek
og skar det til med sin kniv, idet han sgrgede for at fi det nederste af
buksebenene vide. Den omtalte bukseklap gav sig afsig selv. Syningen var
nappe noget problem, selv om det ikke var den flotteste skreedderkunst,
der blev presteret.
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Om lprdagen fik mandskabet ofte en frieftermiddag til at vaske tajet. Ved
hvert regnskyl samlede man det ferske vand sammen til tgjvasken, da man
ellers matte bruge det kolde saltvand, hvad der ikke var sa godt, hvis man
ikke havde soda eller en speciel sebe, der kunne modvirke saltet. Undert-
den brugte man urin til at blege tgjet og tage tjerepletter af. Sirup kunne
ogsa bruges, og man kunne gnide snavset af med pibeler. Lud kunne laves
af asken fra kabyssen. Der skulle megen skrubben og skuren til, inden tajet
kunne skylles af - i saltvand - og l&gges til torre pa dxkket eller ophznges i
riggen. Det blev selvfolgelig hverken streget eller rullet, bortset fra maske
pa krigsskibene. Dog kunne sefolkene til ned glatte tagjet lidt ud med en fla-
ske, eller de kunne legge det under madrassen og sove pa det.

For at sefolkene kunne lappe og reparere deres to) og stoppe deres strom-
per, fik de ofte en eftermiddag fri som lappedag, gerne i forbindelse med
tgjvasken eller om sendagen. Pa engelsk finder vi omkring 1810 udtrykket
make and mend derfor, men ogsa sailor’s pleasure forekommer (1781). Maske
er det dette udtryk ved siden af sailor’s delight, sailor’s comfort m fl., som er
ophavet til den kendte skandinaviske betegnelse kistefornajelse, der dog forst
treeffes skriftligt pa dansk 1849, i norsk 1885 - her meder vi dog ordet
matrosfornpielse allerede 1845 - og i svensk kistfomijelse (1903). Semanden
havde sit tg) og sine personlige ejendele i sin skibskiste. Breve, fotografier,
dagbog, skrivegrejer, salmebog, toiletsager, syzske osv. var anbragt i 1zd-
diken, et lille rum med lag i kistens ene side. Nar han fik fri til kisteforne-
jelse, havde han ikke blot lapningen og stopningen at se til, men ogsé for-
ngjelsen af at rydde op i det rod, der var blevet, nér han til hverdag hurtigt
skulle finde noget frem af kisten, og at fordybe sig i minderne hjemmefra,
laese brevene for 117. gang, se pa fotografierne af de keere osv. Der var vir-
kelig noget rituelt over denne hyggestund i hverdagens slid.

Til grund for denne undersogelse ligger et sa omfattende materiale, at jeg har mattet afsta fra

at redegere for mine kilder. Jeg henviser dog til felgende litteratur om klzdedragtens historie

til lands og til vands:

E. Borg: Den danske marines uniformer gennem tre drhundreder (Kbh. 1974),

Gerald Dickens: The Dress of the British Sailor (London 1957),

Henny Harald Hansen: Klededragtens kavalkade (Kbh. 1954),

Bertil Jacobsen: Sjomansuniformen i olika mariner genom tiderna (Stockholm 1946),

Erna Lorenzen: Folks taj i og omkring Arhus ca. 1675 - ca. 1850 (disp., Arhus 1975).

Endvidere bidrag af Hanne Frasig, Ema Lorenzen og Ulla Thyrring 1 Dagligliv i Danmark (red.
Axel Steensberg) I-1V (Kbh. 1963-71).

En tak for tdd og vink retter jeg til museumsinspektor Hanne Frasig, Dansk Folkemuseum,
Irs. Torben Nellemann, Kabenhavn, og Dr. Heinrich Stettner, Emden, Tyskland.
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SAILORS’ DRESS

Summary

A survey of sailors’ dress from medieval times to our own day, from Northern and Western
Europe as well as North America, must depend upon pictures, descriptions and the very few
items of clothing which have survived. We know most about his going-ashore wear, his smart
clothes. Working gear was always simple and unadorned. Officers dressed more finely than
men. Seamen’s clothes followed the fashions on land but had their own maritime character.

This summary can only cover the main features.

The medieval seaman wore a knee-length gown, which was later replaced by a short jacket.
In hard weather cloaks, often with hoods. Headgear various types of cap or hat. On his legs
short breeches and long hose of woollen material, which were sometimes sewn to narrow
trousers. In the sixteenth century longer breeches were worn, to the knee, often padded. At
the same time wide petticoat breeches and full or three-quarter length trousers began to make
their appearance as typical seamen’s wear. Jumpers, knitted or of fabric, of various kinds,
often with waistcoat or jacket worn over them. Countless varieties of caps, hats and fur
headgear. In the seventeenth century cotton often replaced the usual woollen and linen
materials used hitherto. Knee breeches were still common. The woollen hose of earlier times
gradually gave place to knitted stockings. The coats of officers got longer and wigs made their
appearance.

In the eighteenth century some seamen started wearing wigs and cocked hats. By about
1800 tarred pigtails were fashionable and tall, round hats. Knee breeches went completely
out of fashion and in their place long trousers were worn, an article of apparel which inci-
dentally became increasingly popular on land both before and during the French Revolution.
Shirts were coloured and patterned and a neckerchiel became a distinctive feature of
seamen’s costume. About 1850 a big change took place: matching suits of jacket, waistcoat
and trousers - as worn on land - became popular as the sailor’s going ashore wear. Headgear,
too, followed the fashion ashore. In wet weather oilskins, including sou’wester, took the place
of clothing impregnated with tar. In the present century current land fashions have had an
increasing influence on wear at sea. Boiler suits and dungarees are worn as in factories.

Naval officers were first put into uniform in the eighteenth century (Denmark 1722, Eng-
land 1748) and henceforth dark blue became »navy« blue. Not until much later were the men
fitted out in complete uniform as for a long time they wore their own clothes aboard. It was
not until the crown paid for their equipment that any standard uniform could be introduced.
We come across French sailors in uniform about 1840, in 1857 the English fleet put its men
into uniform, and the Danes not until 1870. The typical naval uniform, which was then and
still is surprisingly similar all over the world, included frock, black kerchief, blue collar with
three white stripes, and hat with ribbon bearing the ship’s name. Officers in the merchant
navy wore uniforms similar to those of naval officers. Sailor suits became fashionable wear for
small boys and girls.

Briefly, individual items of clothing:

Headgear has always been extremely varied: hoods, knitted caps as well as caps of fur and
other materials. Every kind of felt hat. Straw hats and high toppers. From ¢. 1790-1870
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tarpaulins, which in the minds of most people are proper sailors’ hats. Later peaked caps
became popular and cloth caps for work.

Outer garments have countless variations through the ages from longish gowns to short
Jackets either pulled on over the head or buttoned in front. The frock or jumper made an early
appearance as a garment to work in. Various types of knitted jersey worn in cold weather. On
top, reefers or peajackets, sometimes cloaks.

Nether garments: the loose hose of medieval times was sewn to tight trousers, a kind of tights.
When stockings developed as separate items of apparel the knee breeches, petticoat breeches
and long trousers mentioned above came into existence. About 1800 officers were wearing
narrow pantaloons. For a long time a distinctive feature of sailors’ trousers was the flap in
front instead of flies. They were kept up by a belt in which a knife was tucked.

Stockings were a development of the earlier hose which were made of cloth. Knitted
stockings appeared about 1650. Footwear: leather shoes according to the prevailing fashion,
sometimes in the form of sandals or moccasins, sometimes with heels and thick soles. Pumps
were popular for a period. By about 1900 the high sea-boots were giving place to gum boots.
Wooden clogs and boots with wooden soles were used particularly on Danish, French and
Dutch vessels. Often sailors went around barefoot on board or in canvas shoes or rope sandals
which they had made themselves.

Underclothes were mainly short drawers as vests were scarcely worn before c. 1750. Later
long, woollen pants came into use. Wool retained heat even when wet. In hot climates cotton
was used. Shirts, with long sleeves, were concealed by an outer garment until c. 1600. In the
eighteenth and nineteenth centuries shirts were often made of coloured wool or cotton. Not
until the end of the eighteenth century did they have collars attached. With the shirt went a
neckerchief, tied in a sailor’s knot. After 1850 ties were often worn instead.

On the hands woollen or leather mittens. In the nineteenth century often with two thumbs.
Officers wore gloves.

Night clothes: usually sailors slept in their underwear as they often had to turn out quickly.
Nightshirts, often used as vests, mentioned in seventeenth century. Knitted night caps often
worn, especially when wigs were in fashion.

Work clothes: men wore their old clothes, with perhaps coats and trousers made of linen or
canvas, often treated with tar, on top. After the 1790’s tough dungaree was used for work
clothes. Boiler suits and overalls made their appearance at the beginning of this century.
Qilskins came into use about 1830, made of linen or cotton treated with linseed oil, whereas
the sou’wester type headgear dates back to the seventeenth century.

His hair and beard go to make up the sailor’s appearance and generally speaking fashions
have followed those on land, even to the wearing of wigs. Whiskers round the chin and jaw,
the Newgate frill, are still met with and were first pictured in the Bayeux Tapestry of 1077.
Tattooing has been popular at least since 1800.

Sailors often cut out and made their own clothes, for example of canvas. The weekly after-
noon they were given off to wash and mend their clothes was very popular. It was known as
»Make and mend«, but also »sailor’s delight«, because it gave him the chance to tidy his sea-
chest, read letters from home and look at photographs of his loved ones.



KOLLERUPKOGGEN
ET VRAGFUND I EN RALGRAV

Af
HANS JEPPESEN

Da man i 1962 fandt det ret velbevarede vrag af en hansekogge fra ca. 1380 ved
uddybning af Weseren 1 Bremens havn, vakle dette berettiget opsigt som det for-
ste store koggefund. For og senere har man, bl.a. her i Danmark, fundet flere
mere eller mindre fuldstendige koggevrag. Forfatteren, der er museumsinspektar
ved Limfjordsmuseet i Logstor, giver her en spendende beretning om sin udgrav-
ning 1 1978 af en kogge, som 7 slutningen af 1200-Grene strandede pd kysten 1
Jammerbugten, vest for Svinklev 1 Kollerup sogn. Den er en del ldre end Bre-
mer-koggen og synes at udgere et tidligere efterlyst »missing link« i koggety-
pens udviklingshistorie.

I efteraret 1978 udgravedes et uszdvanligt skibsfund under specielle om-
stendigheder ved Kollerup strand nord for Fjerritslev i Nordjylland. Det
drejede sig om et eksemplar af middelalderens karakteristiske storskib
koggen, men Kollerupfundets konstruktion og fundomstandigheder var
anderledes end for de hidtil kendte kogger.

De folgende sider vil redegere for udgravningen og for de forelebige
resultater heraf?.

Koggen blev kendt, da strandfoged Peder Klit i forsommeren 1978 rin-
gede til Limfjordsmuseet og meddelte, at der var kommet vragtemmer
frem ved ralsugning pa hans jord. Maskinen arbejdede 400 m indenfor den
nuvazrende kystlinie, og Peders far Johannes kunne desuden fortzlle, at
der alene i hans tid var taget 200 m af kysten pa dette sted, sa skibet matte
forventes at vere flere hundrede ar gammelt.

En recognoscerende dykning i forsommeren bekraftede vore formod-
ninger: Det drejede sig om et middelalderligt skib, hvor begge stevne var
bevarede, omend ikke i fuld hgjde. Mellem de rette stevne var der ca. 20
m, og skibet var bygget af eg med meget svare tetliggende bundstokke.

Fundet var i mange henseender et gransetilfelde. Skibsvrag pa hav-
bunden, som er mere end 150 ar, omfattes af vragloven, men loven omfat-
ter ikke skibe fundet pa land. Her kunne koggen til gengzld ikke accepteres
som et jordfast fortidsminde. Da ralsugningen pa stedet allerede havde gi-
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vet og fortsat ville give @ndringer i grundvandstanden i fundomradet og
hermed gget risiko for at det hidtil velbevarede skib ville tage skade, blev
det besluttet at gennemfpre en udgravning snarest muligt. Det skonomiske
grundlag blev skabt gennem tilskud fra bl.a. lokale pengeinstitutter, Fjer-
ritslev kommune, Viborg Amtsmuseumsrid og Statens Museumsnzavn.

Museet for Thy og Vester Hanherred patog sig ansvaret for koggens
videre skebne med bistand fra bl.a. Nationalmuseet, og denne artikels for-
fatter blev ansat som udgravningsleder.

Udgravningsteknisk var det ogsi en uszdvanlig opgave, der skulle lo-
ses. Ved forsommerens recognoscerende dykning havde det veret muligt
at dykke i det vandfyldte hul, hvor rallen var blevet pumpet op. Sigtbar-
heden i vandet var nzr nul, men man kunne fgle sig frem. Da udgravnin-
gen skulle indledes, var nasten hele koggen imidlertid blevet dekket af
sand, som var skredet ud fra vandhullets sider. Desuden gav det proble-
mer, at nazsten hele skibet 13 under normal grundvandstand. Det blev der-
for nedvendigt at etablere en »indramning« af feltet ved hjlp af 4m lange
sugespidser, der blev pumpet ned omkring omradet. Derefter blev suge-
spidserne koblet til en vacuumpumpe, som arbejdede i degndrift for at fere
grundvandet vak fra skibet og ud i Vesterhavet.

Da udgravningen begyndte at tage fart, og koggen dukkede frem af san-
det, blev det samtidig nedvendigt at hzlde vand i hullet gennem sprink-
lere, der skulle holde trzet vadt. Mange af disse tekniske problemer blev
kun lest takket vaere en udstrakt velvilje og bistand fra brendborerfirmaer,
og med hjzlp fra professor Jens Thyge Mgller fra laboratoriet for fysisk
geografi ved Arhus Universitet, som ogsa deltog i udgravningen for at lave
en fotogrammetrisk opmaling af det frilagte skib?.

I lobet af 7 uger blev koggen udgravet med en skensom blanding af
frontlessere, rendegravere, skovle og graveskeer. Den blev opmalt
fotogrammetrisk og pa mere traditionel vis, den blev adskilt og transporte-
ret af Dronningens Livregiment til en industrihal i Thisted, hvor museet i
mellemtiden havde faet bygget nogle opbevaringskar. Det vigtigste og far-
ligste var, som for alle skibe, vandet. Sidst i perioden begyndte sprinklerne
saledes at blive ustabile pa grund afslid og tilstopning, og i perioder matte
der derfor etableres nattevagt. Tilmed var Vesterhavet i en efterdrsstorm
kun 10 cm fra overkanten af den demning, der var blevet bygget. Men det
gik godt, og resultaterne svarede fuldt ud til forventningerne og til den
pkonomiske og arbejdsmassige indsats.

Koggen var bevaret i hele sin lengde af 20,25 m, selv om den var delvis
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Luftfoto (t.v.) af Kollerupkoggen med steevne (forstevn f.0.) og bundstokke, optaget aflan
Slot Carlsen, Aalborg historiske museum. - T.h. skitseplan med placering af lgsfund, udteg-
net efter luftfotoet af Nina Kern Jespersen, Vikingeskibshallen.

Aerial photo of the Kollerup cog (NorthernJutland, Denmark) with stem (top), stem andfloor-timbers.
Right, a sketch ofthe wreck with specification ofthe loosefinds (black dots: bones; white dots: hazel-nut
shells; crosses: earthen vessels; squares: cordage).
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braekket midtskibs. Forstevnen var bevaret i knapt 3 meters hgjde, og af
agtersteevnen var der godt 2 meter tilbage.

Skibet var bygget udelukkende af egetre i imponerende dimensioner. Af
de oprindeligt 31 bundstokke var de 28 bevarede in situ, en blev fundet lidt
udenfor styrbords side af stzvnen, og kun to manglede. De svareste bund-
stokke var 35 cm brede, og de var lagt siledes, at den naturlige krumning
udnyttedes skiftevis i styrbord og bagbord i skibets U-formede midterpar-
ti. Bordplankerne var ligeledes udhuggede i egetre, og de lengste var ind-
til 9 meter lange og indtil 50 cm brede. Ligesom de andre kendte kogger
havde skibet rette steevne, glat bund og klinklagte sider. De enkelte bord-
planker var samlet med jernspiger af samme type som i koggerne fra
Bremen og Vejby, ligesom der indvendigt i samlingerne var lagt en liste til
at fastholde det mos, der var brugt som tztningsmateriale. Tetningsli-
sterne blev fastholdt af jernkramper, hvoraf kun aftrykkene var bevarede.
Den samme teknik var brugt flere steder udvendigt, hvor der var skarer i
de brede planker.

Stzvnenes nederste del var opbygget som et knz, hvor den underste del
var bladet sammen med kelplanken, medens den gverste ende var tappet
sammen.

Iighed med koggen fra Vejby Strand og antageligt ogsi koggen fra Bre-
men, havde Kollerupkoggen ingen kel, men var blot bygget pa en planke,
der var lidt svaerere end de gvrige bundplanker. Et klart afvigende trek var
derimod den made, hvorpa bordplankerne var fort frem til stzvnenes
yderkant. Den eneste middelalderlige parallel hertil findes i et lille farte;j
fra 1200-tallets midte, som er fundet i Kalmars gamle havn. De svare
tveerskibs afstivninger med udkragede bjzlkeender, som ses pa mange
middelalderlige seglaftryk, fandt vi ikke, men maske har de siddet s hajt i
skibet, at de ikke er blevet bevarede.

Om skibets udseende fra dekshgjde og opefter ved vi ikke meget, men to
lose planker pé ca. 2 m lengde blev fundet inden i skibet nzer lastrummets
agterkant, og hvis de har vaeret en del af skottet i lastrummet, sa har vi ogsa
hermed en fornemmelse af afstanden fra bund til d=k.

Masten har staet uamindeligt langt fremme i skibet i en yderst svaer
bundstok, hvori der var et meget fint udhugget firkantet hul. Hverken
mast eller ror var naturligvis bevaret, men pa agterstaevnen fandtes aftryk
afrorbeslag, ligesom en lille h#l var bevaret. Endelig var koggen fra Kolle-
rup betydeligt slankere end koggerne fra Kolding, Vejby og Bremen. Ma-
stens placering og den glatte bund har nermest faet koggen til at ligne en
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stor flodpram, og de skarpe undervandslinier i for- og agterskibet har kun
delvist kunnet afhjzlpe de madelige sejlegenskaber.

De afvigende trzk i konstruktionen tyder pa, at Kollerup-koggen er en
del ®ldre end de hidtil kendte koggefund, og de placerer i mange henseen-
der skibet som »the missing link« 1 Ole Crumlin-Pedersens teori om kog-
gens oprindelse®.

Pa overkanten af mastebundstokken og bundstok A 14 fandtes en fint
udhugget rende, som sandsynligvis var brugt til at fastholde lodrette plan-
ker, der har afgrenset lastrummet. En tilsvarende udhugning i maste-
bundstokkens agterkant gor det sandsynligt, at ihvert fald en del af last-
rummet har varet garneret, men udhugningen findes ikke i bundstokken,
som markerer lastrummets agterkant. Til gengzld fandtes en enkelt gar-
neringsplanke in situ i skibets agterste styrbord side.

Selve ladningen var desvarre ikke bevaret. Der blev kun fundet sma
skiferstykker presset ned mellem bundstokke og planker, og de fortzller
blot, at skibet pa et eller andet tidspunkt har haft skifer fra Rhinomradet
som en del af ladningen. Det tomme lastrum kan godt forklares. En del af
godset kan saledes vare skyllet vak i forbindelse med strandingen, og no-
get er utvivisomt blevet bjerget kort tid efter ulykken. Pa de afhuggede en-
der af bundstokken kunne vi se, at der har varet folk ude for at bjerge de til-
gengelige dele af mangelvaren tre, og de har naturligvis ogsa segt efter
mere vardifulde sager. Blandt lasfundene, vi habede p4, var iser menter i
mastesporet, og da mastehullet var frilagt fandtes ogsa en konkretion, som
indeholdt spor af kobber og selv. Desvarre mener konservatorerne ikke, at
det vil blive muligt at f4 en ment med prag ud afresterne. De losfund, som
vi fandt, var saledes ikke kostbare, men de giver alligevel verdifulde oplys-
ninger.

Besatningen har bade spillet med terning og brugt nogle damlignende
spillebrikker. Begge dele er af tra, og de blev fundet forrest i skibet ligesom
en tom traekasse med flettet bastbund, formodentlig et sold. Overalt i ski-
bets bund blev der fundet hasselnoddeskaller, og desuden knogler fra ko,
far og svin. Den storste del af knoglerne stammer fra sma kger, mindre end
nutidens jerseykvag, som ogsa kendes fra andre middelalderfund. Zoolo-
gerne mener, at der har varet mindst to fuldt udvoksede og to stk. ung-
kvaeg, og de mange bevarede fodknogler ger det sandsynligt, at dyrene er
blevet slagtede og parterede pa stedet. Starstedelen afknoglerne er sonder-
sldede med kraftige hug, og mange er ogsa flekkede*.

Maden er nok blevet tilberedt i nogle af de lerkar, som der blev fundet
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talrige stykker af, og enkelte nesten hele eksemplarer. Et smukt formet
trekar med flere reparationer vidner om, at man passede pa sine ting. In-
den 1 treekarret stod et nesten helt lerkar, som dog var ganske tomt. Ne-
sten alle skirene blev fundet i den agterste del af skibet pa begge sider af
den bundstok (A 14) som markerede afslutningen aflastrummet. Nar ska-
rene la et par velbevarede store leederstovler af en type, som var almindelig
kendt i middelalderen. En messingdup til en dolkeskede blev trods sin
lidenhed (2,5 cm) det fineste lesfund. Dens ornamentik giver nemlig mu-
lighed for en grov bestemmelse af skibets alder til midten af 1200-tallet. Og
denne datering ma vi ngjes med indtil arringsbestemmelsen giver mulig-
hed for en mere pracis aldersangivelse.

Hvor skibet kom fra, eller hvor det skulle hen, det ved vi ikke med
sikkerhed. Her vil det videre arbejde med lesfundene muligvis give lidt
bedre besked, men enkelte af lerskilene synes at komme fra det nederland-
ske Schinveld eller Brunssum. Skiferstykkerne fra lastrummet peger ogsa
mod Rhinomradet som oprindelsessted, men ingen af delene siger, om ski-
bet kom derfra’. Fra andre fund og fra skriftlige kilder ved vi dog, at netop
i 1200-tallet begyndte de sikaldte »Ummelandsfarere« at sejle direkte fra
England og Nordvesttyskland rundt Skagen til pladserne i Dsterseen,
mens handelsvejene over Slesvig og Ribe fik mindre betydning. Maske har
vort skib medt en storm fra nordvest, og de darlige evner for at krydse har
medfort, at koggen er drevet mod land, hvor den til sidst er strandet.

En anden synsvinkel kan dbne gjnene for en anderledes forklaring. Geo-
loger er i de senere ar blevet klar over, at den nuverende overflade 1 Vester
Hanherred maske ikke er szrlig gammel, og at der i vikingetid og tidlig
middelalder kan have varet en direkte forbindelse mellem Vesterhavet og
Limfjorden netop her. Hvis der har vaeret en abning, s var Kollerup-kog-
gen maske med fuldt overleg pa vej ind i Limfjorden, og en uventet sand-
banke stoppede dens videre ferd. En nzrmere analyse af kendte fund fra
vikingetid og tidlig middelalder i omradet kunne her kombineres med
geologiske undersogelser og dermed give en bedre forstielse af regionens
betydning i disse arhundreder.

Det sidste lasfund, som skibet gav fra sig, har ogsa givet stof til fantasien.
Det var en uanselig trestok pa 30 cm’s lengde. Den ene halvdel var af-
rundet og den anden skaret i firkant. Pa hver side af de tre kanter var der
skaret 24 hak, og pa den sidste kant kun 8. Der er ingen tvivl om, at det er
en txllepind, men hvad skulle ssmanden tzlle? Inddelingen med 24 ger
det nzrliggende at tenke pa dognets inddeling og pa den tids hjelpemidler
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Det frilagte skib set agtenfra. Billedvinklen understreger de slanke linier i steevnenes under-
vandsskrog og sverheden afde tatliggende bundstokke. De mange slanger forbinder de tal-
rige sugespidser som indrammede hele udgravningsfeltet.

The cleared wreck seenfrom astern, showing the slim lines ofthe under-water hull ofthe stem and stem and
the thickness of the closely laid3oortimbers.
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Tre kogger i tvaersnit. Kollerup-skibet er sandsynligvis fra sidst i 1200-arene, Kolding-skibet
formodentlig noget yngre, og Vejby-skibet er fra o. 1370. Principskitsen viser bide de fzlles
trek med kravellagt bund, klinklagte sider og den manglende kel og forskelle i konstruktio-
nerne. De to forste kogger har en langsgéende stringer, hvor kladningen skifter fra kravel til
klink. Denne mangler i Vejby-skibet, som dog i lighed med Koldingskibet har kelsvin.

Cross sections of three Danish cogs: Kollerup (last half of the 13th century), Kolding (somewhat later) and

Vejby (about 1370). All cogs have a carvel-built bottom, clinker-built sides, and no keel. Kolding and Vejby

are equipped with a keelson and Kollerup and Kolding with a stringer along the inside, where the carvel and
clinker planking meet.
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til at finde vej pa havet. Sa vidt muligt foretrak man at sejle langs kysterne,
og ved hjelp afet lod kunne man bade male dybden og se pa bundmateria-
let. Det vigtigste har dog varet mundtligt overleveret kendskab til far-
vande, karakteristiske punkter pa kysterne og afstande. Her kommer tzl-
lepinden ind i billedet. Hvis man havde mulighed for at holde regnskab
med tiden, f.eks. ved hjalp af et timeglas, s kan hvert hak i tzllepinden
svare til en time, og koggen havde saledes varet undervejs i 3 degn og 8 ti-
mer, da den forliste ved Kollerup strand. Tallepinden kan dog ogsa szttes
i forbindelse med den forsvundne ladning eller provianten, men den for-
klaring er nok ikke helt sa spendende.

Gennem udgravningen har vi fiet ny viden om middelalderens skibs-
typer og sefart, men mange spergsmal er stadigt ubesvarede, og kun en del
af dem vil blive opklaret gennem de videre undersegelser og analyser i
laboratorier.

Hvad der nu skal ske med koggen, kan ingen endnu sige med sikkerhed.
En konserveringsopgave af dette omfang er en kompliceret og dyr affere.
Den bedste af de nuverende metoder koster pr. liter tre lige si meget som
whisky i en forretning - og skibet er 20 m langt og 4,5 m bredt. Det drejer
sig altsd om millionbeleb. Hertil kommer udgifterne til en velegnet byg-
ning, hvor lufttemperatur og fugtighed skal kunne styres. Konservatorer-
ne er ved at undersege de tekniske muligheder og museet for Thy og Vester
Hanherred i Thisted de gkonomiske konsekvenser. Man ma dog hibe, at
koggen fra Kollerup Strand om nogle ar atter kan vises frem, s ogsa andre
end de ca. 5000, som besggte os under udgravningen, kan fa et forste-
handsindtryk af et uszdvanligt fund.

NOTER

1 Da jeg er bekendt med, at museumsinspekter Ole Crumlin-Pedersen i den nzrmeste

fremtid vil publicere en oversigtsartikel vedrerende middelalderlige skibsfund, vil nervz-
rende artikel kun i begrenset omfang inddrage disse. Indtil videre kan interesserede hen-
vises til:

O.Crumlin-Pedersen m.fl.: Koggen med guldskatten, Skalk 1976, nr. 6, 5.9-15.

D. Ellmers: Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nord-
europa, 358 s., Neumiinster 1972.

Knud E. Hansen: Koldingskibet, Handels- og Sefartsmuseets drbog 1944, s.
119-129.

H. Akerlund: Fartygsfunden i den forna hamnen i Kalmar, 157 s, Uppsala
1951.
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En liste over de mange, som p3 anden vis hjalp os, ville blive urimelig lang, men familien
Klits aldrig svigtende interesse og ubegraznsede gastfrihed ber dog fremhaves.

3 Se O.Crumlin-Pedersen: Cog-Kogge-Kaag, Handels- og Sefartsmuseets arbog 1965, s.
81-144.

Lektor Tove Hatting, Zoologisk Museum, har beredvilligt analyseret knoglematerialet.
Laderstevlerne er analyseret af forskningsmedarbejder Ingrid Nielsen, Sydjysk universi-
tets center, og det gvrige lesfundsmateriale er hastigt gennemgaet af museumsinspekter
Niels-Knud Liebgott, Nationalmuseets 2. afdeling.

THE KOLLERUP COG:
A WRECK IN A GRAVEL GRAVE

Summary

In the autumn of 1978 an unusual wreck was excavated at Kollerup Strand on the coast of
North Jutland, just north of Fjerritslev. [t was an example of a cog, the typical large ship of
the Middle Ages, and was found buried in gravel 400 m, inland from the coastline as it is
today.

The length of the cog was preserved in its entirety (20.25 m) though it was partly broken
amidships. The stem of the vessel was preserved to a height of 3m and about 2m of the stern
was left. Built entirely of oak the cog was of impressive dimensions. The floor timbers were up
to 35 cm wide and the hull planks as long as 9m. Iron nails were used to join the planks, of the
same type as those used in the cogs from Bremen and Vejby. Lists were laid inside the joins to
hold fast the moss used to make the vessel watertight.

The mast was stepped unusually far forward in a particularly strong floor tinlbcr inwhicha
square hole had been cut. However neither the mast nor the rudder had been preserved,
though in the stern there was an impression of the rudder braces which had rusted away. The
position of the mast and the flat bottom almost gave the cog the appearance of a river barge
and the sharp underwater sheer at the bow and the stern only partly helped to redress the
vessel’s mediocre qualities as a sailer.

The cargo, unfortunately, did not survive, though small pieces of slate appear to be from
the district of the Rhine and an analysis of fragments so far carried out would seem to indi-
cate that some of them may have come from Schinveld and Brunssum in Holland.

One of the finds of most assistance in dating is the brass tip of a dagger sheath, the
decoration of which is typical of the middle of the thirteenth century.

Divergencies in the construction of the Kollerup cog would seem to indicate that itis earlier
than the other cogs found hitherto, and in many respects make this vessel »the missing link«
in Ole Crumlin-Pedersen’s theory of the origins of the cog (cf. his article »Cog - Kogge -
Kaag« in the 1965 Yearbook of the Danish Maritime Museum, pp. 81-144).
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SYGDOM OG DUD UNDER
HUNDREDE ARS KINAFART

Af
ERIK G@BEL

1 drbog 1978 redegjorde forfatteren for den regelmessighed, der ld bag den dan-
ske, ligesom 1 det hele taget den europeiske fart pd Kina. Her undersager han
besetningens sammensetning, aldersfordeling osv. pd danske kinafarere og ana-
lyserer drsagerne til og hyppigheden af de forekommende sygdomstilfelde og
dodsfald ombord. Ogsd pd dette felt viser der sig at vere en pdfaldende kontinuz-
let igennem de forskellige perioder. Kinafarterne var pd ingen mdde uberegne-
lige og dramatiske vovestykker, men var opbygget pd solide erfaringer og fast
ruline.

I Indledning

I 1751 returnerede Dansk Asiatisk Compagnies skib »Kronprinsessen af
Danmark« fra Indien med en last peber. Pa vej over Det indiske Ocean
plagedes man abenbart voldsomt afkakerlakker; thi i skibsjournalen note-
rede fjerdestyrmand Michael Hansen Lindegaard den 26. februar:
»Fangede 2.500 kakerlakker. En pot (=9%2dl) brzndevin per 1.000,
efter som en forskraekkelig maengde befindes i skibet, at enhver krog er
opfyldt at bade proviant og mange andre ting bliver beskadiget, samme
utg) formeres og daglig i stor mangfoldighed, sd man befrygter for et slet
udfald.«
Da brzndevinspremien var stor og insekternes tal kolossalt, fangede
man den naste dag 900, og om sgndagen den 28. fik man has pa endnu
1.000 kakerlakker. Hver eneste dag de naste fem uger gik den systematiske
jagt pa udyrene, og hver dag noterede Hansen Lindegaard resultatet, som
gerne 13 omkring 1.000. Endelig kunne han regne tallene sammen og
kortfattet konkludere: »Har nu fanget fra den 26. februar og til den 4. april
38.250 kakerlakker«. Herefter navner skibsjournalen ikke mere om insekt-
plagen®.
Beretninger som denne af interesse for mandskabernes sundhed eller
sygdom er temmelig sjzldne i kildematerialet. Alle implicerede vidste jo,
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hvordan forholdene var ombord pa kompagniets skibe. Vi ma derfor anta-
ge, at 1 tilfelde som det med kakerlakkerne har det drejet sig om extraor-
dinzre forhold snarere end om typiske.

Ogsé storstedelen af de trykte beretninger, som foreligger om langfarter
med datidens sejlskibe, koncentrerer sig om det dramatiske frem for det
dagligdags. Og da sefartslitteraturen fra vor egen tid mestendels bygger pa
disse tilfeldige offentliggjorte beretninger, giver den samstemmende det
indtryk, at mandskaberne arbejdede under kolossalt hirde og livsfarlige
betingelser.

I det folgende vil vi imidlertid fortrinsvis holde os til det store utrykte
kildemateriale, som er et levn fra embedsforelsen ombord pa Asiatisk
Kompagnis kinaskibe?. Dette materiale stammer fra drene mellem 1732 og
1833 og er stort set det eneste danske, som er bevaret fra denne periode, og
som har interesse for en beskrivelse af sofolkene og deres sundhedsforhold
pé langfarterne.

Hyvis undersegelsen imidlertid skal gennemfares systematisk, ma den
indskraenkes til at behandle de emner, som kilderne afgiver fuldstendige
vidnesbyrd om. Det folgende kommer derfor hovedsagelig til at dreje sig
om mandskabernes stgrrelser og sammensatning samt folkenes sygelighed
og dedelighed3.

1. Mandskaber

Skibene 1 kinafarten var ubestridt handelsflidens sterste. I de florissante
ar omkring 1780 var deres dimensioner typisk: 145 fods lengde (46 meter),
38 fods bredde (12 meter) og 17%2 fods dybde i lasten (5%2 meter); de
lastede skibes dybgang var 20 fod (6%2 meter). Disse mal svarede til en
drzgtighed pa 350 kommercelaster - i vore dage at sammenligne med en
lasteevne pa cirka 800 tons.

»Kongen af Danmark« I, som var det forste skib, der byggedes pa Asia-
tisk Kompagnis varft pa Christianshavn (1735), var pa 197 kommerce-
lester. Men herefter voksede skibenes drzgtigheder stgat indtil 1783, hvor
man kebte orlogsskibet »Prinsesse Sophia Magdalena« pa 500 lzster. De
senere anskaffede kinaskibe var alle noget mindre (se bilag A)*.

Det svenske ostindiske kompagnis skibe var til stadighed af samme ster-
relsesorden som de danske skibe®. En ngjere sammenligning med hol-
landske, engelske og franske skibe lader sig ikke gennemfore; men alt tyder
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I den skibsprotokol, som fartes pa »Prins Friderich« lIls kinatogt 1779-1780, findes dette in-
sekt fastklemt. De pagzldende sider er beskrevne en uge efter, at man havde forladt Canton
for hjemadgaende. Dyret er en sékaldt tysk kakerlak (Blatellagermanica) og er cirka ! tomme
lang. Det er en hun, og den rektangulere kapsel pd bagenden indeholder &ggene. Kakerlak-
ker er nasten altedende, og deres skadevirkning ombord bestod fgrst og fremmest i, at de
bortgnavede fadevarer, textiler, tove og treeveerk. Rigsarkivet, As. Komp. 941.

This cockroach was preserved in a ship's ledger, kept on a return voyagefrom China 1780. On board another
ship 38,250 of these insects were caught in 38 days. Cockroaches are omnivorous and they ate provisions as
well as ropes and woodwork aboard.

pd, at disse alle var mindre. De engelske kinaskibe lastede séledes kun
halvt s meget som de skandinaviskes.

Men lad os begynde med at se pa, hvor mange mand der var ombord pa
kinaskibene. Den kildegruppe, som kan fortelle dette, er rullebggerne. For
hvert skib indfertes i rullebogen: embede, navn, manedlig gage og even-
tuelt tilladt privat fgringsgods eller fgringsdusgr for hver eneste mand
ombord. Folkene opregnedes i rangfalge fra kaptajnen og styrmandene
over de andre officerer, underofficerer og de mange matroser ned til
oploberne (=jungmand) og drengene - for sa at ende opremsningen med
handelsfolkene, der betegnedes som varende »ved negotien«.

Rullerne er som regel indfarte i bogen omkring en uge inden pageldende
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skibs afsejling fra Kebenhavn, og hele den séledes opregnede bes®tning
ma folgelig vaere afgiet med skibet - pd nzr de enkelte om hvem det
udtrykkelig er angivet, at de »korn ¢j med skibet«. Enten fordi de var syge
eller ikke medte op i tide til menstringen ombord”.

De precise tal for besetningernes storrelser findes i bilag A. I diagram-
met her nedenfor praesenteres udviklingen i hovedtrak.
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Som det ses, voksede besztningerne sig store i lobet af kompagniets
forste tyve ar. Men herefter blev mandskaberne pa kinaskibene mindre og
mindre, selv om fartgjerne blev sterre og storre.

Alle mandskabsgrupper ombord reduceredes dog ikke i samme takt. Pa
grundlag af rullebggernes opstillinger og datidens almindelige sprogbrug
kan besztningerne deles i folgende 5 hovedkategorier: officerer, underofhi-
cerer, matroser, oplobere & drenge og endelig handelsfolk®. Til officererne
henregnedes kaptajn, overstyrmand, prast, skibsassistent, obermester
(= overlege) og obertemmermand. Ogsa alle underofficerer havde indi-
viduelle stillingsbetegnelser som f.eks. trediestyrmand, badsmand, bads-
mandsmath, sejlmager, skibskok og de fire kvartermestre. Matroserne ud-
gjorde en selvstendigt nummereret gruppe i mandskabsrullerne, og i den-
ne gruppe indgik de, der varetog hvervene som slagter, bager, maler og
plyndregreve (den sidstnzvnte passede de mange levende dyr ombord:
keer, svin, ges, hens og skildpadder m.fl.).

I 1770’erne var den typiske besatning pa 152 mand. Disse fordelte sig
med 6 officerer, 34 underofficerer, 86 matroser, 12 drenge og 12 oplobere
og endelig 2 negotiefolk. Sidan bemanding foreskreves i kompagniets

78



konventioner af 1772 og 1778%. 1 diagrammet nedenfor er vist, hvorledes
mandskabsgruppernes relative vegt blev forskudt gennem hundredars-
perioden.
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Det fremgar tydeligt, at matrosernes andel af de samlede besatninger
voksede kraftigt gennem Asiatisk Kompagnis levetid. Denne vakst var
imidlertid kun relativ; thi i absolutte tal var der pa hvert eneste kina-
skib nogenlunde samme antal matroser, som der altid havde varet: ca. 80.

Netop s& mange matroser var nedvendige for at tumle de store og tunge
og tit stivfrosne sejl og tove. Og da der ikke skete n@vnevardige ndringer
1 skibenes sejlforing og rigning mellem 1732 og 1833, kunne det
nedvendige antal matroser heller ikke mindskes. Men da man helt fra
starten anvendte tremastede fuldriggede skibe, var det til gengzld heller
ikke ngdvendigt at oge antallet af matroser ombord, selv om skibsskrogene
svulmede.

Ogsa et andet forhold satte en nedre granse for antallet af menige pa
kinaskibene: til at ophale de uhyre store og tunge ankre behovedes mere
end 70 mand?, fordi ankrene vejede over to tons hver. Da »Kongen af
Danmark« IV 1 1795 matte sege havn 1 Norge pa grund af modvind,
mistede man ved indsejlingen to ankre. De erstatningsankre, som sendtes
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op fra Kebenhavn, vejede henholdsvis 4.080 og 4.718 pund*!. Til denne
veegt skal ved ankerletning adderes vaegten af et ankertov pa f.eks. 125
favne med omkredsen 18 tommer!? - plus alt det sgvand tovet havde druk-
ket. Den samlede vaegt ma derfor mindst have varet 5 tons eller 100 kilo til
hver af 50 matroser, selv om vandets opdrift ogsa har leftet med. Ifelge en
forskrift for udrustning af hollandske kompagniskibe fra 1697 var dimen-
sionerne dér knap sa svere som de nzvnte danske?3.

Afofficererne kunne kun przsten undvares, og da man i Dansk Asiatisk
Compagnie efter en omfattende diskussion om mulige besparelser i be-
gyndelsen af 1750’erne mindskede besatningerne, var det forst og frem-
mest underofficerer og drenge, man mente at kunne undvzare.

Ved at betragte et enkelt skibs forskellige rejser ses den mélbevidste per-
sonalepolitiks konsekvenser tydeligt. Karakteristisk er saledes »Prinsesse
Lovise«, som gjorde felgende kinatogter:

1751 med 201 mand ombord

1754 159
1757 138
1759 138
1761 143

Aller mest sparsommeligt blev kompagniet i sine sidste trange ar efter
1814, hvor udbyttet af kinafarterne var darligt. Pa disse sidste 5 togter tor
man regne med, at bemandingerne var si knappe som muligt!4.

Personalepolitikken kommer tydeligst til udtryk, hvis vi beregner forfol-
det mellem skibenes dregtigheder og bemandinger, hvilket er et groft mal for effek-
tiviteten ombord. Som standardmal har jeg valgt at se pa, hvor mange
mand der skulle til at handtere 100 kommercelaster.

MAND
FER
700 aMCL

8 " T ¥ o3

°

1752-52 1770-79 179107
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I diagrammet er vist mandskabsratioen i de fire tidligere presenterede
tidsrum. Indenfor hvert af disse var forholdene ret stabile. Det store spring
1 ratioen fandt sted i begyndelsen af 1760’erne, hvor en ny generation af
kinaskibe afloste en ®ldre og mindre: i 1 750’erne var alle skibe under 260
kommercelaester, efter 1764 var alle over 330. Langtidsudviklingen treder
dog tydeligt frem, idet antallet af mand, der var ombord for hver 100
lzester, faldt jevnt fra 70-80 i 1730-40’rne helt ned til 30 efter Napoleons-
krigene.

I vore dage kan 50 mand sejle et skib pa nasten 20.000 tons, hvilket sva-
rer til mindre end 1 mand per 100 kommercelaster. Men malt med dati-
dens alen var dansk Asiatisk Compagnies bemandingsratio nogenltunde
som det Svenska Ostindiska Compagniets og det engelske East India
Company’s'®. Derimod arbejdede de private danske kinafarere under en
snzvrere profitmargin end det begunstigede kompagni, og de private
sejlede derfor med bare 20-30 mand per 100 lzster, da de endelig trods
Asiatisk Kompagnis protester fik lov til at besejle det fjerne kejserdemme
efter 1797.

Vi kan imidlertid finde flere oplysninger om mandene ombord end
deres blotte antal. Fra hvilke egne af landet de kom, og hvor mange der
udlantes til kompagniet fra orlogsfliden, vil jeg ikke komme narmere ind
pa. Kun skal det rabes, at langt storsteparten kom fra Sjlland eller Norge,
og at man mellem 1748 og 1792 tidvis lante op til tre fijerdedele af kompag-
niets matroser fra krigsfliden. Kun i sartilfzelde sejlede man med en be-
setning uden orlogsgaster.

Folkenes aldersfordeling lader sig mere systematisk undersgge. Hertil ma
anvendes seenroulleringens hovedruller, som er marinens lzgdsruller.
Min metode har bestéet i at sammenholde personoplysninger fra Koben-
havns sghovedrulle 1740-1770'¢ med kompagniets rullebeger.

I sehovedrullen findes oplyst for distriktets mand mellem 16 og 50 ar:
»navn og tilnavn, fodested, bopzl, alder, statur og befarenhed«; desuden
oplyses civilstand. Disse data indfertes ved selve enroulleringen (= ses-
sionen). Derefter antegnedes »hver gang nogen begiver sig ud pa nogen
serejse og hvorhen«?. Oplysningerne om foretagne serejser er naturligvis
ikke fuldstendige (enkelte af de folk, som sejlede for Asiatisk Kompagni,
gjorde i virkeligheden flere rejser, end sghovedrullen nzvner); men man
far dog et udmarket billede af de kebenhavnske matrosers beskzftigelses-
menstre 1 1760-80’erne.

En overraskende stor andel har pa et eller andet tidspunkt sejlet for
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J. Rieters farvelagte stik fra omkring 1805: En dansk matros kommende fra en Kinarejse. Den

selvsikre matros er klaedt i gul strahat; kinesisk silketgrklede som efter gjeblikkets mode er

bundet med lavtsiddende knude; hvid skjorte med flip; hvid vest med to raekker knapper; en

ligeledes dobbeltradet markebld jakke med lommer; gule nankingsbukser afslidsterkt kine-

sisk bomuld samt endelig hvide stremper og sorte sko. Denne dragt var typisk for langfarerne
pé landlov. Handels- og Sgfartsmuseet.

A sailorjust returnedfrom China. On leave mariners wore a straw hat, a dark-bluejacket, a white waistcoat
andyellow nankeens made of Chinese cotton, and round their necks a scarfofcolouredsilkfrom China. Illu-
minated engravingfrom about 1805.
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kompagniet enten til Indien eller Kina. Det var imidlertid kun relativt fa,
som til stadighed tog hyre hos Asiatisk Kompagni. Langt de fleste sejlede
snart for private i Europa snart for kompagniet pa Asien.

Med oplysning om togtet og mandens navn kan han med noget besvar
genfindes i1 Asiatisk Kompagnis rullebeger, hvori ses hans embede om-
bord. Jeg har gennemgaet cirka 2.500 personer i sshovedrullen, og af disse
havde 259 sejlet 1 kinafarten - 2 togter hver i gennemsnit.

Pa grundlag heraf kan man beregne, at matroserne oftest var i tyverne
og hel- eller halvbefarne; underofficererne var omkring tredive ir gamle
samt oftest helbefarne, og det vil sige, at de havde over seks ars sejltid bag
sig.

Drenge og til dels oplobere var som regel for unge til at std i seshoved-
rullen. De tre eneste, vi kender alderen pa, men som ikke var enroullerede,
var kun 11%2, 13%2 og 14 ar gamle, da de tog afsted®.

De 424 personer, der sejlede som styrmand eller kaptajn til Kina for
kompagniet 1732-1833, har haft min specielle interesse. Pa 21 af disse kan
heftes alder, da de var officerer i orlogsfliden for eller efter deres tjeneste
hos Asiatisk Kompagni'®. Desuden kender jeg alderen pa 8 navigaterer,
om hvem eller af hvem der er skrevet bager, samt pé 1, som jeg tilfeldigt
fandt i Kebenhavns sghovedrulle, inden han blev styrmand. Disse ialt 30
personer kom fra hele monarkiet og sejlede folgende 98 togter som navi-
gatorer.

varians varians gnsn. person-
(total) (80%) alder togter
laerlinge 16-20 ar 18-20 ar 18 ar 5
4. styrmand 14-29 ar 18-25 ar 21 ar 31
3. styrmaend 18-33 ar 20-29 ar 24 ar 13
understyrmand 23-47 ar 23-34 ar 30 ar 12
overstyrmaend  28-52 ar 28-44 ar 36 ar 12
kaptajner 31-64 ar 33-48 ar 41 ar 25

Hér som blandt de andre ombord var spredningen i alder indenfor de
enkelte kategorier ret beskeden - isr hvis man som i tabellen udskiller de
20%, som la lengst fra gennemsnittet.

Bade navigatererne og resten af mandene i kinafarten ma betegnes som
temmelig unge sammenlignede med befolkningen i Kebenhavn pa samme
tid?%. Men ikke hvis man sammenligner med f.eks. det svenske kompagnis
ansatte?!.
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I1. Dodelighed

Som nzvnt er dedeligheden pa Asiatisk Kompagnis skibe aldrig far gjort
til genstand for en omhyggelig behandling. Dette kan kun undre, da sel-
skabets arkiv giver mulighed for svar pa blandt andre folgende sporgsmal:
Hvor mange dede? Hvor mange blev syge? Hvad fejlede de? Hvilke ar-
bejdsulykker indtraf? Hvem ombord klarede sig bedst?

En lignende mulighed findes ikke i andre danske arkivfonds fra det 18.
arhundrede. Fra orlogsfliden er skibslzgejournaler forst bevarede fra
1795 og frem?2. Alle andre samtidige foretagender var betydelig mindre
end Asiatisk Kompagni, og deres arkiver er ydermere darligt eller slet ikke
bevarede.

En hovedkilde til de kinafarendes dedelighed og sundhedstilstand ville
have varet obermestrenes journaler, hvis disse havde eksisteretidag, hvad
de desverre ikke gor. Indholdet er foreskrevet i hans instruks?:

§9: »Over de syge holder han en rigtig journal og det daglig, hvortil
ham en gennemdraget og forseglet bog fra kompagniet er medgivet, i
hvilken han tegner de syges navne, sygdomme som og de til dem for-
brugte medikamenter... Han skal hver morgen give kaptajnen og pre-
sten samt skibsassistenten efterretning og oplysning om de syges antal,
navne og omstzndigheder, pa det at dem kan ske den fornedne anstalt
til de syges bedste.«

Den nzvnte beretning hver morgen om antallet af syge med mere aflag-
de obermesteren gerne i form af en sékaldt dagseddel; men af disse lapper
er heller ingen bevarede.

Helt tilsvarende lzgejournaler og dagsedler kendes, som vi skal se, fra
orlogsfladen og f.eks. fra Vestindisk Handelsselskab.

Deadeligheden pa de 130 kinatogter med Dansk Asiatisk Compagnies
skibe kan dog fuldt forsvarligt behandles pa grundlag af de 121 bind skibs-
protokoller, som for os i dag er primare kilder i sa henseende, og som om-
handler 109 kinatogter. Skibsprotokollen bliver vor hovedkilde til dedelig-
heden, fordi skibsassistenten i den nedskrev alle juridisk bindende vedta-
gelser, fortegnelser over penge udlovede til de fattige eller som offer til
prasten, udbetalt hyre, udleveret skratobak og bekledning fra slopkisten
samt fordelingen af deserteredes eller afdedes efterladenskaber blandt
resten af mandskabet.

Nar en mand dede ombord eller i land eller faldt over bord, blev hans
kiste eller kammer straks forseglet af skibsassistenten. I lgbet af de nzste
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par dage registreredes alle de efterladte ejendele, og man kunne derpa
holde auktion over dem. Resultatet af auktionen indfertes i skibsproto-
kollen, idet det noteredes, hvem der havde kebt hver eneste lille ting, og
hvad han betalte for den. Man far pa denne méade et spendende indtryk af|
hvad sa vel hgj som lav medbragte pa rejserne. Som f.eks. den ikke helt al-
mindelige trediestyrmand Johan Dinesen, der ved sin ded ombord pa
»Kongen af Danmark« III ingen som helst navigationsinstrumenter,
beger eller sakort efterlod sig, men kun 22 klipfisk!?*.

Da materialet af skibsprotokoller er stort og homogent, kan vi ngjes med
at undersogge de fire udvalgte perioder 1732-1752, 1770-1779, 1792-1807
og 1814-1833. Arstallene refererer til afsejlingerne fra Danmark, og tids-
rummene er udvalgte siledes, at spredningen af dem over tid er sé stor som
muligt; derved repraesenteres forskellige faser af kompagniets virke. Den
precise afgrensning af de tre tidligste undersegelsesperioder er foretaget
sadan, at de hver indeholder 17 gennemforte kinatogter, hvorfra skibspro-
tokoller er bevarede. Den fjerde periode omfatter alle de 5 skibe, som udgik
1 selskabets sidste ar efter krigen mod englanderne.

Dette udvalg omfatter przcis halvdelen af det bevarede protokolmate-
riale. Men som det vil fremga af det folgende, viser resultaterne sig s ens
eller jevnt udviklende, at en inddragelse af den resterende halvdel ikke kan
forventes at ville zndre det tegnede billede.

I de tykke skibsprotokoller fair man let agje pa de store skemaer med
fortegnelser over afdedes efterladte og derpa bortauktionerede effekter.
Sammen med auktionsforretningen angaves altid den dedes navn og rang
(obertemmermand, matros, dreng) og ofte tillige dedsdato og dedsérsag
(blodgang, faldet overbord, skudt af saluterende naboskib). Dette krzve-
des udtrykkelig i skibsassistentens instruks?S.

§ 19: »Nar dedsfald sker pa skibet eller og udi andre farlige tilfzlde,

skal skibsassistenten begzre ober- og undermesterens erklering om,

hvad sygdom det er eller har varet arsag til hans ded, hvilket tillige med
dedsfaldet udi protokollen skal anfores.«

Hvis dedsdato eller -arsag ikke er angivet i forbindelse med auktionen,
kan vi derfor som oftest finde disse ved at ga et passende antal dage tilbage
1 protokollen, hvor selve dgdsfaldet omtales.

Den eneste hage ved metoden med at tzlle auktionerne er, at der dede
ganske enkelte, efter hvem der ikke afholdtes auktion. Denne sjzldne si-
tuation indtraf, hvis afdede intet andet efterlod sig end en smule skident
tej, som gerne efter leegens ordre syedes med liget og en kanonkugle ind i
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Auktionsregnskab i skibsprotokol. Under »Kongen af Danmark« I1ls ophold i Kina 1776
faldt oplober Niels Hansen overbord fra galionen, hvor de menige ifolge skibsartikel nummer
34 skulle forrette deres nedterft. Den druknedes »ringe efterladenskab« bestod af nogle fa be-
klzdningsgenstande, banne- og salmebog, et gammelt skrin uden las samt en traeskal med to
skeer. Bortauktioneringen heraf indbragte godt og vel 3 rigsdaler. P4 denne made fik de ef-
terlevende skibsfeller suppleret deres garderobe og husgerad. Rigsarkivet, As. Komp. 935.

Account in a ship’s ledger of the auction after the death of a boy, who was drowned at Canton in 1776. Quite
typically he left only a_few garments, a hymn book, an old box, and a wooden bow! with two spoons.
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kajen, inden denne sattes overbord »under szdvanlig ceremoni«, som be-
stod 1, at man hejste flaget pa halv, lod prasten bede en bgn og til slut
affyrede et enkelt kanonskud?®. For officerer og underofficerer opstod
denne situation aldrig. Disse efterlod sig altid mange effekter og blev satte
overbord i kiste under flere salutskud. Pracis de samme ritualer anvendtes
pa de hollandske og svenske skibe??.

Ungjagtigheden ved auktionstzllemetoden er meget lille. I de tjenstlige
breve, kaptajnerne sendte hjem fra de forskellige forfriskningspladser
under vejs eller med skibe, man prajede i rum sg, nzevnedes altid antallet
af dede. Pa denne made kan det fastslas, at auktion kun manglede ved 1%
af dedsfaldene 1732-1752 og ved 0% i de tre senere undersegelsesperioder.

Et samlet udtryk for dedeligheden ombord giver de summariske dadsrater,
som angiver andelen af dede ud af hele besztningen:

1732-1752 dede 244 af 2.759 = 9%
1770-1779 184 2628= 7%
1792-1807 147 2116 = 7%
1814-1833 55 536 = 10%

Disse grove tal er lidet sigende og kan ikke umiddelbart sammenlignes;
men som vi senere skal se, er det netop den summariske dedsrate, man
gerne finder presenteret i det meste af den foreliggende litteratur. Derfor
ma den udregnes ogsa hér, hvis vi vil sammenligne med andres resul-
tater.

Asiatisk Kompagnis skibsprotokoller muligger imidlertid en meget
mere raffineret analyse af dedeligheden og dedsarsagerne ombord pa ski-
bene. Til det enkelte dedsfald kan som navnt knyttes dato, dedsarsag og
afdedes stilling. I disse tre dimensioner vil den kommende analyse komme
til at bevage sig.

I bilag B er prasenteret hovedparten af det talmateriale, som er udtruk-
ket af protokollerne.

Lad os begynde med at se pa, hvilke dodsdrsager der forekom. Til den
ende har jeg inddelt dedsfaldene i fem grupper, hvis afgransning giver sig
selv: drukning, kvastelse, sygdom, andet, uoplyst.

I gruppen »andet« udger 2 drab, 2 selvmord og 2 dedsfald som felge af
forgiftning efter at have spist en bestemt slags fisk over halvdelen af tilfzel-
dene.

Man kunne i denne kategori have forventet at finde eksempler pa folk,
som var blevet henrettede 1 henhold til skibsartiklernes strenge bestem-
melser. Skibsridene demte dog altid forholdsvis mildt, da man ikke ville
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undvare nogen af besztningen. Da saledes skibmandsmathen fra »Kon-
gen af Danmark« IIT i 1779 trengte ind og drabte slagteren med et skud,
blev han ikke henrettet, skont artiklerne foreskrev dette?3. Derimod kan
det ikke afvises, at der lige som i orlogsfladen var folk, som dede pa grund
af tamp, der var en meget anvendt straf. Hvis dette var tilfeldet, kan det
tmidlertid ikke konstateres pa grundlag af skibsprotokollerne.

I min dedsarsagsstatistik indeholder kategorien »uoplyst« heldigvis kun
6 dedsfald. Derfor - og fordi gruppen »andet« er sa lille - falder langt stor-
stedelen af dedsfaldene pé kinaskibene i de to ulykkeskategorier »druk-
ning« og »kvastelse« samt i sygdomsgruppen.

Lige fra 1732 til 1833 var sygdom den helt dominerende dedsdrsag. Den
tegnede sig til stadighed for tre fjerdedele af alle dedsfald, og efter 1814 for
hele 93% (se bilag B).

Den sidste fjerdedel af dedsfaldene forarsagedes af ulykker, idet den
umiddelbare dodsarsag i disse tilflde enten var drukning eller kvaestelser.
Efter Napoleonskrigene skete der dog markant ferre ulykker, hvorimod
flere dede som felge af forskellige sygdomme.

Det kunne vare meget spendende at vide, hvilke spgdomme det var, som
havde dedelig udgang. Imidlertid er kun relativt fi sygdomstilfelde be-
skrevne - og endda ofte pa en sidan made, at selv en fagmand ikke kan
identificere dem. Med sikkerhed kan de fplgende dedsfald rubriceres ind i
de to hovedgrupper, smitsomme sygdomme og mangelsygdomme?°:

1732-52  70-79 92-07 14-33 ialt

mangelsygdomme 3 0 1 1 5
smitsomme sygdomme 11 10 18 11 50
andre sygdomme 3 3 3 4 13
uspecificerede sygdomme 157 128 89 35 409
ialt 174 141 111 51 477

Pa grund af det voldsomt store antal uspecificerede sygdomme er en
egentlig tolkning af tallene farlig. Men hvis de diagnosticerede tilfzlde er
repraesentative for alle dedsfald, er det tydeligt, at langt de fleste sygdoms-
forvoldte dedsfald skyldtes forskellige smitsomme sygdomme - og alts
kun undtagelsesvis mangelsygdomme som f.eks. skarbug, som litteraturen
hidtil oftest har fremhavet og beskaftiget sig med.

Smitsomme sygdomme, tit i form af epidemier, tegnede sig siledes for
henholdsvis 65%, 77%, 82% og 69% af de sygdomstilfzlde med dedelig
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udgang, som skibsprotokollen nzvnede diagnosen pa. I sa godt som alle
disse tilfzlde anfertes dysenteri (kaldet »blodgang«) eller kolera. Af andre
dedbringende sygdomme, som javnligt forckom, kan nzvnes vattersot og
malaria (under navnet »den batavianske feber«). En ret sjzldent navnt
dedsarsag var tyfus; til gengzld var denne uhyre smitsomme sygdom nok
den mest udbredte ombord pé skibene, oftest i form af plettyfus3.

Lad os herefter ga over til at se pa, hvor og hvordan de mange dodsulyk-
ker pa kinatogterne skete. Dodsulykkerne mellem 1732 og 1807 kan ind-
ordnes 1 nedenstiende skema efter stedet, hvor de skete.

drenge + matro- under- ialt

oplobere ser off.
til vejrs druknede 6 29 0 o8
kvastede 3 10 0 13
druknede 22 4] 10 73
d
andetsteds ombor kvaestede 3 6 , .
vak fra skibet druknede 0 16 1 17
kvastede 0 0 1 |
druknede 118
Ialt
kvastede 2

Langt de fleste af dedsulykkerne havde til folge, at folk druknede frem
for at blive kvaestede. Og vi ser af tabellen, at dette forhold overraskende
gik igen bade »til vejrs« (i rigning og pa raer), »andetsteds ombord« (pa
dakket, pa galionen, i restene, pa falderebstrappen osv) og »vak fra ski-
bet« (i jollen og i land). Mest udpraget var druknefrekvensen borte fra
skibet, hvor nasten alle ulykkerne skete ved vandfyldning i floder, eller ved
at jollen kantrede pa vej til eller fra land - arbejder som tilsyneladende kun
udfertes af matroser.

Over halvdelen af ulykkerne skete ved fartgjernes ralinger, galion og
rost. I restene stod man, nar dybden skulle loddes, og i galionen forrettede
de menige og mange af underofficererne deres nedterft. Ved relingerne
blev folk sldede overbord af svingende tovender eller sger, der vaskede ind
over dzk. En almindeligt foreckommende bemarkning i skibsprotokollerne
er, at en eller anden savnedes ved morgenmenstringen »og er formodentlig
i nat faldet overbord«3.

Op til vejrs kom underofficererne sjzldent eller aldrig. Det decideret
farlige arbejde i rigning og pa rzer udfertes af drenge og oplobere og ma-
troser. For begge disse grupper skete en trediedel af dedsulykkerne her
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»Christianshavn« lgber ind i Taflélbayen pa vej til Canton. Den farvelagte tegning kan tid-

ligst stamme fra 1820, eftersom skibet ellers kun anlgb Kapstaden i 1826, men da Ia i Simons-

baven pa den anden side afbyen og bjergene. Det armerede fuldriggede fregatskib med kom-

pagniflaget vajende fra hakken havde en dragtighed p& 372 kommerceleaster og var typisk

som kinaskib. Bemark folkene som stiende i fodperterne bjerger sejl pad bramraeerne mere
end 20 meter over dekket. Handels- og Sgfartsmuseet.

The »Christianshavn« entering Table Bay 1820. Armed, full-rigged, andflying the Company'sflag, the
ship with its tonnage ofc. 950 tons was typical ofthe Danish Asiatic Company's Chinamen. Notice the men
taking in sails on the topgallantyards about 20 metres above the deck.
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oppe, skont tiden, man tilbragte til vejrs, givet har varet relativt meget
kort. Men ofte er jo matroser og drenge netop blevet sendt op for at bjerge
eller rebe sejl, nar vinden friskede op. Bemarkelsesvaerdigt nok beted et
fald fra rig eller rzer dobbelt sa tit, at den ulykkelige druknede, som at han
draebtes mod dzkket. Dette ma skyldes den kolossalt hgje rejsning, som
med sine 30 meter har betydet, at hvis blot skibet vuggede det mindste, har
mastetoppene raget langt ud over vandet.

Hvis man faldt overbord, medens skibet var i fart, var ens skabne vis.
Ikke 1 et eneste tilfelde har besetningen naet at fi reddet den overbord-
faldne. En typisk situation beskrives detaljeret i »Kongen af Danmark«
ITT’s protokol32:

»Dreng Christian Ferdinand, som var steget op pa relingen (= for bed-

re at kunne folge den auktion, som netop afholdtes) faldt overbord. Man

lob vel straks med skibet i vinden (= stoppede op) og imedens bjergede

sejlene, kastede et ledigt gasehus og en lesejlsra agter ud fra hytten i

den tanke, at siden man si han kunne svemme, at n dem; men skibets

steerke fart forinden at sejlene kunne blive bjergede, forvoldte at han
kom sa meget agter ud, at man ¢j mere kunne se ham. - Jollen blev vel og
1storste hast udsat, hvormed styrmand Berg og 4 mand afgik for at sege
efter ham; men de kom med uforrettet sag igen tilbage. Jollen straks ind
og sejlene tilsat. -  Hvorefter bemeldte dreng Chr. Ferdinands gods
(blev) optaget, registreret og pa auktion bortsolgt.

Tre gamle trgjer og tre ditto buxer I mk 2 sk
To ditto skjorter 2 4
To ditto ditto 1

En stuv (= rest) lzrred 4

To puder og en hue 3

Tvende katekismus-forklaringer 1 8

Et gammelt skrin 4
Summa: 2 rdl 4 mk 14 sk«

I dette tilfzlde kunne den uheldige endda svemme. Nar sa mange druk-
nede fra jollen eller det forankrede skib, skyldtes det, at vist de fleste ikke
kunne svemme, men »blev straks borte«, som man almindeligvis udtrykte
det i skibsprotokollen.

Selv om vi bare deler dedsfaldene fra for 1807 i to grupper med arsa-
gerne ulykke og sygdom, fies et meget klart billede af forskellene mand-
skabsgrupperne imellem.
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Af diagrammet ses, at jo hgjere man var pa stra, jo sterre var sandsyn-
ligheden for at »stra-de«33. Og jo lavere man rangerede, desto storre risiko
var der for at de som falge af en arbejdsulykke.

Yderligere kan man beskrive dedeligheden ud fra det perspektiv, som
viser, hvordan dedsfrekvensen fordelte sig pa de enkelte mandskabsgrupper.
Tallene er prasenterede i bilag B.

Det mest karakteristiske og stadige trak ved disse er, at drenge og oplo-
bere havde den laveste dedspromille i alle de fire undersogte perioder. Den
hgjeste havde i alle perioderne officersgruppen, nar man ser bort fra folke-
ne ved negotien, som egentlig blot er at betragte som passagerer, der var
med alene for at forestad handelen i Kina. Matroserne og underofficererne
la pa nogenlunde fzlles niveau periode for periode undtagen efter 1814,
hvor underofficererne havde en specielt lav dedsrate.

Forklaringen pa disse signifikante forskelle i mandskabsgruppernes do-
delighed og dedsarsager ma soges i flere forhold.

Officererne foretog ikke det decideret farlige arbejde ombord, og allige-
vel havde gruppen den hgjeste dedelighed. Dette hnger utvivlsomt sam-
men med, at officerernes typiske alder var meget hgjere end de andre tre
kategoriers; alene af denne grund ma officererne forventes at have haft en
hejere dedsrate. - Ydermere forrettede officererne ikke deres nedtorft pa
den ganske vist udsatte, men til gengzld hygiejniske galion. Om dagen
benyttede de det ikke overskyllede galleri agter ude, og om natten havde de
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feelles »nattepase« (= natpotter), som i hgj grad ma have fremmet over-
forelsen af smitsomme sygdomme fra den ene officer til den anden34. - Og
sidst, men ikke mindst havde de gjort den lange rejse frem og tilbage
mange gange; mange flere end f.eks. drenge og oplobere.

Dette sidste aspekt betad, at de yngste ombord var de mest uerfarne
(mange drenge ma have varet pa deres ferste togt overhovedet, nar de be-
fandt sig i netop denne mandskabskategori) og dermed specielt udsatte for
ulykker. Typisk 1 sa henseende er det eksempel, hvor en oplober faldt
overbord »fra store bramra, hvor han var oppe for at hjzlpe sejlmageren,
som reparerede pa bramsejlet«; den voksne mand derimod faldt ikke ned,
da skibet krengede3®. - Omvendt havde de zldre og overordnede gang pa
gang varet udsatte for togternes strabadser: vinterstormsejlads i den nord-
ligste Atlant, kalmebzaltet ved @kvator et par maneder senere, det barske
vestenvindbzlte om vinteren kun et par maneder efter, dernast atter mod
xkvator osv. Disse voldsomme klimaforandringer, hvor isvinter og trope-
hede vekslede med kun et kvart ars interval, kombineredes ydermere med
sundhedsfarlig kost i lange perioder. Den gzldende spisetakst skal nok
narmere opfattes som et ideal end som en beskrivelse af de virkeligt fore-
kommende tilstande, som tit var meget darligere, end spisetaksten giver
udseende af*¢. Hertil kom hyppige angreb af mangelsygdomme og farlige
smitsomme sygdomme, foruden et voldsomt fysisk slid for de menige.

Det er intet under, at ogsi andre forfattere understreger betydningen af
den almene sundhedstilstand ved rejsens pabegyndelse som basal for
dedsraten undervejs - og netop som en srlig udsat gruppe nzvner nys
hjemvendte semand3’.

Ser vi pa den almindelige udvikling gennem den undersagte hundred-
arsperiode, falder det i gjnene, at fra 1730-40’rne til 1770°erne og 1792-
1807 faldt den summariske dedskvotient som nzvnt fra 9% til 7%. Sand-
synligvis ma de relativt lave tal for de to sene tidsrum forklares ved, at man
efterhanden fik s& megen erfaring i proviantering og opbevaring af mad-
varer og drikkevand og i sygdomsbehandling, at sundhedsforholdene p&
skibene derved bedredes noget. Nar dedsraten pa de fem togter efter 1814
derimod fremviste hele 10% dede, synes dette ikke umiddelbart forklar-
ligt. Specielt ikke da kun eet af disse anlgb Batavia pa Java, som regnedes
for yderst befeengt med malaria, tyfus, dysenteri og gulsot38, og som nor-
malt havde kraevet mange menneskeliv ved tidligere anleb. Et serkende
ved kompagniets sidste fem kinaskibe var imidlertid, at tre af dem anlgb
Manila pd udrejsen, og at disse mistede forholdsvis mange folk i Canton og
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Areladning var tidens mest benyttede kur, idet den anvendtes mod praktisk talt alle syg-
domme, fordi man mente, at legemet derved blev de onde safter kvit. Oftest tappedes blodet
fra albuebgjningen, efter at der var lagt et stramt bind om overarmen (fig. 1). | den svulmen-
de are lagdes et snit (fig. 2) ved hjelp afet simpelt reladningsjem (fig. 3), en lancet (fig. 5)
eller den pa skibene oftest anvendte sneppert (fig. 4). Denne bestér afen lille trekantet klinge,
der springer et passende stykke frem, ved at man trykker pa en fjeder. Som regel tappedes
mellem ¥2 og ! liter blod afden syge. Laurentius Heisters »Chirurgie« (Nirnberg, 1719).
Medicinsk-Historisk Museum.

Blood-letting was the most employed cure ofthe time, as it was considered ofgeneral applicability. The vein
was opened with afleam (fig. 4), which consisted ofa small triangular blade, operated by means ofa spring.

pa vejen hjem; maske pa grund af sygdom erhvervet pa Philippinerne. |
hvert fald havde netop disse tre skibe en summarisk dedelighed pa ikke
mindre end 12%, medens de to, som ikke besggte Manila, & pa preecis de
normale 7%.

Til slut kan dedsfaldene opdeles efter, hvorpa rejserne de fandt sted. Det
var mit indtryk efter gennemgangen af skibsprotokollerne, at sejladsen i
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det nordlige Atlanterhav og Kattegat var sarlig praeget af hardt vejr og
relativ haj ulykkesfrekvens, da netop disse farvande passeredes i vinter-
stormenes tid pa vejen ud3®. Omvendt pregedes turen fra Sundastradet
og videre gennem de ostasiatiske farvande af mange dedsfald forarsagede
af sygdom blandt besztningerne.

Jeg har derfor valgt at dele togterne op i fire delstrekninger: 1) de nord-
lige farvande fra Kronborg til De capverdiske Der?®, 2) streekningen fra
disse ger til Sundastradet, 3) passagen fra streedet til Canton og 4) liggeti-
den pd& Wampoo rhed. Alle dedsfaldene fra de undersegte fire perioder
er fordelte pa disse delstrekninger.

De absolutte tal er imidlertid ikke umiddelbart sammenlignelige. Det
har derfor varet ngdvendigt at standardisere med hensyn til to dimensio-
ner. For det forste befandt skibene sig pa etaperne i forskellige tidsrum, for
det andet refererer de absolutte tal til grupper af helt forskellige sterrelses-
ordener. Talangivelserne i tabellen er derfor alle henforte til en felles
standard pa 1.000 mand i 365 degn. Da der for 1807 ingen &ndringer skete
med den geografiske fordeling af dedsfaldene, prasenteres under eet tal-
lene fra de tre perioder 1732-1752, 1770-1779 og 1792-1807.

udtur  iCanton hjemtur ialt

J_ulykke 36 15

Danmark-Capverd.Qer 56 49 54
sygdom 20 34
_ulykke 10 4

Capverd.@er-Sunda 9 33 35 34
sygdom 23 31
[ ulykke 16 12 10

Sunda-Canton < 134 57 36 85
sygdom 118 45 26

ialt 55 57 39 49

Tallene bekrzfter til fulde antagelserne. Nordatlanten var det eneste
strek, hvor ulykker forarsagede flere dedsfald end sygdom. Dette var
endda altid tilfeldet pa turen ud, der som nzvnt pregedes af hardt
vintervejr pa denne etape. Pa vejen hjem fra Capverdegerne var der rela-
tivt ferre ulykkesdedsfald, da flere dede som folge af mangelsygdomme og
andre sygdomme erhvervede undervejs, da man ofte undgik de nordligste
farvande, og da det oven i kebet var sommer og godt vejr.
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Medens man 14 i Canton, var dedsraten forholdsvis lav. Dette skyldtes,
at man hér havde de bedste provianteringsmuligheder péd hele togtet, at
man kunne motionere, og at man til dels boede i land ved bankesalen eller
faktoriet og ikke under de fortvivlede uhygiejniske forhold sammenstuvede
ombord. Til gengzld plagedes mandskaberne af smitte fra land i form af
konssygdomme og tyfus, og de kempede tit med efterveerne fra de syg-
domme, de havde padraget sig 1 Sundastrzdet og Batavia.

Netop pa grund af epidemiske sygdomme var langt den farligste del-
strekning stykket mellern Sundastredet og Kina. Pa dette ndedes de ho-
jeste dedsrater overhovedet.

Omvendt var den lange oceanpassage frem og tilbage mellem Sunda-
stredet og De capverdiske Qer den ufarligste pa hele turen. Hér var
dedshyppigheden altid den laveste; ogsa lavere end i Canton. Forklarin-
gen pa dette umiddelbart overraskende resultat ma vare, at mandskabet
pa just denne strekning enten ingen havne anlgb eller blot anleb Cap-
staden eller Sankt Helena, som var sygdomsfrie og friske. Dette passer fint
sammen med, at det ikke som almindeligvis antaget var mangelsygdom-
me, der var livsfarlige, men derimod smitsomme sygdomme.

Gennem alle de fire undersegte tidsrum var dedeligheden som oftest
lavest pa hjemturene. Dette var hgjst sandsynligt en folge af, at deden pa
udturene havde taget pé forskud blandt de svage besatningsmedlemmer.
En tilsvarende effekt kendes fra forholdene i land i Danmark pa samme
tid*!. Louis Dermignys udokumenterede pastand om, at dedeligheden
altid var hgjest pa hjemturene, forekommer herefter lidet trovaerdig*?.

Lad os til slut kaste et blik pa_forholdene efter 1814. Som vi allerede ved,
var dedeligheden hgj i denne periode, blandt andet i kraft af en specielt hgj
dedelighed under opholdene pa Wampoo rhed. Men den sene periode ad-
skilte sig mest markant fra de tre tidligere ved at have en meget stor dade-
lighed pa strekningen mellem Kina og Sundastredet. Dodsfaldene dér
skyldtes udelukkende sygdomme, og frekvenserne var sa haje som 162%o
og 113%o pa henholdsvis ud- og hjemturenes gennemsejling af dette strak.
Ogsa videre hjem fra strzdet til De capverdiske Qer var sygdomsforvoldte
dedsfald hyppigere end i nogen anden periode.

Da skibslzgerne nappe var blevet darligere end for til at behandle fore-
faldende sygdomme, kunne forklaringen pa den hgje dedelighed som felge
af'sygdom tenkes at vaere en serlig ondartet dysenteriart, som man padrog
sig i Manila. Eksempelvis var 4 ud af 6 sygdomsdiagnosticerede dedsfald
forvoldte af dysenteri pa »Frederik den Sjette«s rejse 1833-1834, efter at
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skibet havde besegt denne by pa udturen. Hertil kom kun 4 dede, hvis
dedbringende sygdom ikke specificeredes*3.

Kun pi eet eneste af de undersegte 56 kinatogter var der slet ingen af be-
setningsmedlemmerne, som dede undervejs. Det drejer sig om »Kron-
prinsen« I'V 1802-1803. Det ma dog tilskrives en tilfzeldighed, at det blev
netop dette skib, som vendte hjemn med hele besetningen i live. Det kunnei
og for sig lige sa godt have varet et af de andre skibe med meget fa dede -
som f.eks. »Danmark« 1794-1795, hvor kun een dede pa grund af sygdom.
Bemarkelsesverdigt nok omtaler da heller ingen af de bevarede private
dagbeger fra »Kronprinsen« I'V’s togt dette forhold*4.

Men bortset fra ganske fa togter som disse var det naturligt, at hajerne
fulgte skibene lige i kelvandet.

IV. Sammenligningsgrundlag

Den foregidende udrednings tal vedrerende dedeligheden pa Asiatisk
Kompagnis kinaskibe krzver et meningsfyldt sammenligningsgrundlag,
for at vi kan vurdere resultaterne.

I dagens Danmark er dedeligheden for mand mellem 15 og 49 &r 2%e. I
Kabenhavn alene er den pa 3% for den tilsvarende gruppe. Og i et sund-
hedsfarligt milje som kloakarbejdernes er den pa 18%0*5.

For befolkningen i Danmark mellem 1735 og 1801 13 den summariske deds-
kvotient derimod pa cirka 30%o, heri indregnet begge kon samt spadbern
og oldinge?s.

Mere interessant er det imidlertid at se pa kens- og aldersbetingede
dedsrater, da skibsbes#tningerne nasten kun bestod af unge mend i deres
bedste alder. Hans Christian Johansen har beregnet de aldersspecifikke
dedshyppigheder for mand fra 26 danske landsogne mellem folketzllin-
gerne i 1787 og 180147. P4 grundlag af hans tal kan dedsraten for sognenes
mznd mellem 18 og 47 ar beregnes til 7,9%o; for drenge i alderen 13-17 &r
var den pa bare 3,0%o. Videre kan nzvnes, at man med udgangspunkt i
Aksel Lassens oplysninger kan udregne dedsraten for 20 til 49 drige mend
og kvinder under eet til 13%o i Arhus Stift mellem 1778 og 1797 (kvinder
havde dengang kun en ubetydeligt lavere dedelighed end mznd)*®.

Som det ses af bilag B, var dedeligheden pa kinatogterne mellem 44 og
57%o i gennemsnit i drene 1732-1752, 1770-1779 og 1792-1807, altsa 4-7
gange hgjere end for voksne mand i land pa samme tid. Selv mellem De
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Dgende berettes afskibsprasten ombord pé orlogsskibet »Hgyenhald« 1710.1 mangt og me-
get lignede forholdene pa fladens og kompagniets skibe helt hinanden. Matrosen Niels
Trosner har i sin dagbog tegnet den dgende liggende i sin hengekgje. Praesten er genkendelig i
ornat og med paryk, og drengen medbringer en braendende kerte som belysning pa det mgrke
banjerdak. For de raske holdt prasten hver dag morgen- og aftenbgn samt pa sen- og hellig-
dage pradiken - som dog ifglge hans instruks §2 hgjst matte vare én time. Norsk Riksarkiv.

The chaplain administering the sacrament to a dying mariner in his hammock on board a Danish man-of-
war, 1710. A candle is brought by the boy to light the dark orlop deck.

capverdiske @er og Sundastradet, hvor der dede ferrest overhovedet, 1a
dedsraten pa mellem 33 og 37%0. P4 det mest usunde stykke af rejserne
mellem Sundastraedet og Kina var dgdeligheden helt oppe pa 66-120%o,
hvilket var 5-15 gange hgjere end hjemme.

Efter 1814 faldt dedeligheden i land, medens den steg meget kraftigt pa
tidens kinafarere. Forskellen blev derfor endnu meget grellere i denne
periode.

Et andet relevant sammenligningsgrundlag for de danske skibes dgde-
lighed er dagdeligheden ombord pa andre landes kinaskibe. For det svenske
ostindiske kompagnis ferste to oktrojperioder 1731-1766 er forholdene
delvis belyste af Christian Koninckx. Pa 26 togter dgde 392 mand ud af
3.215, hvilket giver en summarisk dedsrate pa 12%49. For arene efter 1766
er det ikke muligt at fa »en samlad bild av halsotillstdndet och dodsfallen
ombord i de svenska ostindieskeppen«50.

Dermigny anfarer den summariske dgdelighed pa 86 franske kompagni-
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skibe, som sejlede til Indien eller Kina mellem 1735 og 1742, som vaerende
11%. Forledt af malende beretninger om skibe, hvor starstedelen af besat-
ningerne omkom, forkaster han dog sit eget resultat og gatter i stedet fejl-
agtigt pd, at dedeligheden pé de europziske skibe generelt har ligget pa 15-
20%51.

Fuldt troveerdige tal er imidlertid givet af J.R. Bruijn, som p4 grundlag
af et stort datamateriale i Leiden anforer dedsraterne for det hollandske
kompagnis sejladser til Batavias?:

1730-1740 12%2%
1740-1750 13%2%
1750-1760  9%2%
1760-1770 11 %
1770-1775 23 %

Det voldsomt hgje tal for &rene 1770-1775 tilskrives det forhold, at man
pressede op til 300 mand ombord pa hvert skib for at f3 dekket behovet for
folk 1 Batavia®3.

Endelig har jeg selv i London gennemg3et enkelte af skibsjournalerne
fradet engelske East India Company. I fire af disse findes mandskabsli-
ster, pa grundlag af hvilke man kan udregne summariske dedsraters*:

»Chesterfield« 1758-1759 6%
»Ceres« 1792-1793 7%
»Dorsetshire«  1800-1801 5%
»Dorsetshire«  1803-1804 5%

Huvis disse fire er repraesentative for de mange engelske kinatogter, var
den engelske dedelighed pa samme eller en smule lavere niveau end den
danske, formentlig fordi englendernes udfart var mindre risikofyldt.

En tredie mulighed for sammenligning frembyder de fa andre danske skibe,
for hvilke vi ved noget om dedeligheden ombord.

Svend Erik Green-Pedersen har behandlet forholdene for bes@tninger-
ne pa en rzkke danske slaveskibe, som 1777-1789 sejlede til Guineakysten
og derfra videre til Vestindien. Pa disse skibe var den summariske deds-
hyppighed ikke mindre end 33%, og det var endda fraregnet slaverne3s.

Under fredskrisen, som efterfulgte Den amerikanske Frihedskrig i 1783,
begyndte Vestindisk Handelsselskab at besejle Indien i et forfeengeligt hab
om at kanne tjene penge dér. For to af selskabets skibe er der bevaret
tilstrekkeligt materiale til en sammenligning med Asiatisk Kompagnis de-
delighed.

99



Det drejer sig om »Heinrich Carl« pa 222 kommercelaster, som i 1783
sejlede til Trankebar og Bengalen med en besztning pa 75 mand®®. Efter
en utrolig mislykket rejse, hvor man blandt andet ]a fanget en maned i det
vindstille kalmebzlte i ulidelig hede, kom skibet efter ni maneder til Cap-
staden 30. november 1783. Men siden september havde det meste af be-
setningen veret hardt angrebet af skerbug, da bade vand og mad var nz-
sten opbrugt allerede pa det tidspunkt. Resultatet var da ogsa, at »alle folk
er sd syg og udmattet, at de som fluer falde om pa dxkkets; i tiden mellem
19. oktober og 30. november dode ikke mindre end 18 mand af skerbugen,
og pa hospitalet 1 Cap dede endnu 4%7. P4 vejen videre til Indien dede
ingen. Den summariske dedsrate pa udturen alene var altsa helt oppe pa
29%; pé strzkningen fra De capverdiske Qer til Trankebar var den 299%o
pro anno - en strekning hvor Asiatisk Kompagnis besatninger havde gen-
nemsnitlige dedsrater pd kun 37%o i 1770’erne og omkring drhundred-
skiftet.

Det andet skib fra Vestindisk Handelsselskab var »St. Thomas«,
hvorfra adskillige spandende kilder er bevarede. Dette skib havde 1783-
1785 en mindst lige s& langsommelig og kaotisk feerd til Indien som »Hein-
rich Carl«. Man matte opgive at finde Madeira, derfor fik man ingen
forfriskning, og alle blev sa hardt angrebne af skerbug, at man ved ankom-
sten til Taffelbayen matte skyde nedskud og have fremmede folk ombord
for overhovedet at komme til ankers. Skibet sejlede videre fra Afrika 9. ja-
nuar 1784 ud i Det indiske Ocean med Trankebar som bestemmelsessted.
Men efter forgaves at have sogt at fa land i sigte af Ceylon matte kaptajn
Lodberg 15. maj beske@mmet meddele skibsradet »denne extraordinzre
vanheld«, at han ikke anede, om skibet befandt sig est eller vest for Indien!
Bredden kendtes dog precist; den var 13° nord, altsa hejden af Madras,
som ligger flere hundrede kilometer nord for Trankebar. Endelig stodte
man dog pa egruppen Nicobarerne og ndede derfra den danske loge Fre-
deriksnagore i Bengalen. Herfra sejlede »St. Thomas« atter hjem uden helt
sa voldsom dramatik>8.

Ud af en besztning pa ialt 73 mand>® dede 8 pa grund af skerbug i
Atlanten; blandt andet fordi »alle vore provisioner blev rent bedzrvede og
det saltede ked helt stinkende«®. Ialt dede pa turen 12 mand, hvoraf 1
faldt overbord, og 1 blev drzbt af en nedfaldende blok. Summarisk var
dedsraten pa udturen 17%; pa strekningen fra Capverdegerne til Indien
var den 114%o pro anno.

Fra den danske orlogsflide er for arene efter 1795 bevaret en lang rekke
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skibslegejournaler, hvor ud afkan trzkkes oplysninger om dedeligheden
pa krigsskibene.

Den norske lege Bivind Larsen har bearbejdet skibslegejournalerne fra
fregatten »Freya«, som sejlede til Vestindien 1795-1798 og 1798-1799. For
de to togter angiver han dedsraterne til henholdsvis 64 og 55% pro anno®2.
I forste rakke var dedsirsagerne mave- og tarmsygdomme og i naste
rekke febersygdomme; kvastelser forrsagede kun 2 og 4% af dedsfal-
dene®.

Tilsvarende har jeg arbejdet med fregatten »Iris«s togt som beskyttel-
sesskib for en konvoj til Serampore i Bengalen 1799-1800. Men under dette
arbejde viste det sig, at oplysningerne i skibslzgens sygejournal ikke er helt
palidelige med hensyn til antallet af dedsfald ombord. Dette spargsmal
har @ivind Larsen gjensynlig ikke varet opmarksom pa.

I »Iris«s sygejournal findes ganske vist en »Verzeichniss tiber die Ge-
storbenen«; men dennes indgaende beskrivelse omfatter kun de 8 syg-
domsforlgb, som legen havde under behandling. Gennemgar man i stedet
justitsprotokollen fra samme togt, finder man heri omtalt 9 auktionsforret-
ninger efter afdede med szdvanlig kortfattet angivelse af dedsarsagerne.
Men heller ikke disse oplysninger er fuldstzndige, thi hér mangler 1 afde i
skibslagejournalen nzvnte dede: presten herr Nandrup, efter hvem der
abenbart ikke afholdtes nogen auktion. Farst ved at gi til skibets
kommandoprotokol finder man det korrekte tal 10 pa de dede i en sékaldt
»liste over de dade«54.

Selv tallet 10 ma naturligvis tages som et minimum. Men med »Iris«s
besztning pa 305 mand betyder dette en dedelighed pa togtets 495 degn
pa 24%o pro anno. 1 mand faldt overbord fra riggen, medens 9 dede pa
grund af sygdom, heraf mindst 3 som felge af smitsom syge, hvorimod
ingen dede af mangelsygdomme®S.

Fra de andre orlogsskibe, som var i Indien, er ikke bevaret skibslege-
journaler. Men hovedsagelig ved hjzlp af kaptajnernes hjemsendte breve
kan vi alligevel fa et godt indtryk af sundhedsforholdene ombord pa
»Naldebladet« (kaptajn Jesper Reichardt) og »Bornholm« (kaptajn Ger-
hard Sievers)®s.

1. december 1751 afsejlede de to fregatter med en konvoj til Trankebar,
Men selv om man forfriskede bade pa Tenerifa og Cap det gode Hab, dede
der pé de to skibe ialt 41 soldater pa vejen til Indien, foruden mindst 21
spfolk. I betragtning af at der ma vare afsejlet omkring 450 mand pa fre-
gatterne, var tabene pa udrejsen ikke sa voldsomme. Men pa hjemvejen
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gik det rent galt. Efter at vere ankommet til Saldanhabayen halvandet
hundrede kilometer nord for Taffelbayen rapporteredes der hjem fra
»Nealdebladet«, at man ved ankomsten til bugten 4. februar 1753 kun hav-
de 6 raske mand ombord. Ved afsejlingen fra Danmark havde man haft
231, og af disse var ved brevets afsendelse kun de 112 levende endnu! Hvad
den ngjagtige arsag til dedsfaldene var nevnes ikke; men det fremgar klart
af brevene, at man har varet angrebet af en smitsom sygdom i Det indiske
Ocean. Indtil man naede Cap pa vejen hjemad, var altsa over halvdelen af
»Naldebladet«s besztning ded, og dedeligheden havde varet pa ikke
mindre end 425%o pro anno. Pa det skebnesvangre togt som helhed kender
vi ikke dedsraten; men hvis der ialt dede 130 mand, inden man naede
Danmark i juli 1754, var dedsfrekvensen pa hele togtet 355%o pro anno.

I sammenligning med andre danske oceangiende skibe 1& Asiatisk
Kompagnis kinafareres dedelighed lavt. Slaveskibene havde pa forhdnd
alle odds imod sig, idet de 14 lenge ved den hgjst usunde Guineakyst. Men
ogsid »Heinrich Carl« og »St. Thomas«, som begge sejlede ad precis
samme rute som de indirekte kinaskibe, der gik via Indien, led meget store
tab af menneskeliv; forst og fremmest pa grund af ukendskab til denne
specielle sejlads. Det er siledes karakteristisk, at mangelsygdomme som
dedsérsag nasten ikke forekom pa Asiatisk Kompagnis skibe.

Hvad angir fladens skibe, er billedet temmelig flimrende. P4 »Iris«s
togt til Bengalen var dedeligheden betydeligt lavere end pa kinaskibene;
pa »Freya«s rejser til Vestindien var den cirka som Asiatisk Kompagnis;
men pa »Nzldebladet« var den 6-8 gange hejere - ja, endog hgjere end pa
Vestindisk Handelsselskabs skibe.

I forhold til befolkningen hjemme var overdedeligheden pé kinaskibene
tydelig: 1792-1807 havde de voksne sgfolk 5 gange s hgj, men drenge og
oplobere nasten 10 gange si hej dedelighed som deres jevnaldrende
hjemme. Men da kompagniets dedsfrekvenser 13 pa nogenlunde samme
niveau som pa andre nationers kinafarere, har det nzppe virket alarme-
rende. Selv i vore dages overvagede sanifund skal der samme overdgde-
lighed til i et erhverv, far nogen tager notits deraf - endsige gor noget for at
&ndre arbejdsforholdene.

V. Sygelighed

Lige som tilfzldet er med kinafarernes dedelighed i det 18. og tidlige 19.
arhundrede, mangler vi til beskrivelsen af deres sygdomme de vigtigste af

102



»Prospekt af Batavias Nyportgade og Nyporthospitalet med hospitalskirken«. Fra omkring

1790 blev det almindeligt, at de danske kinaskibe pa udrejsen anlgb den store nederlandske

by p&Java, hvor man handlede, fik friske forsyninger og restituerede sig. De darligste blandt

de syge sendtes i land for at blive plejede pa hospitalet. Dette blev drevet afdet nederlandske

kompagni og havde et glimrende ry med sine tre fornemme overlager og apoteker. Stik fra
1700-tallet. Handels- og Sgfartsmuseet.

Prospect of Newport Street and Hospital in Batavia. After 1790 Danish ships, as a rule, anchored here to
trade, take onfresh provisions and have their worst sick nursed ashore.

datidens kilder: obermestrenesjournaler. Men alligevel kan vi fa et indblik
i sygeligheden ombord. Pa hvert skib farte skibsassistenten nemlig daglig
sin skibsprotokol, hvori han blandt meget andet noterede forandringerne i
beholdningerne pa skibet, farst og fremmest hvad angik ferskvand og
proviant. Da obermesteren bestyrede og havde ansvar for sit specielle
inventarium, som foruden af instrumenter og medikamenter bestod af
»sygekost«, var det vigtigt for skibsassistenten hele tiden at have ngje rede
pa, hvor mange afde ombordverende der pa grund afsygdom var pa kost
hos leegen. Derfor er bemearkninger af typen »Havde 7 syge« ofte dagligt
forekommende i skibsprotokollerne, som i dag er primare kilder desan-
gaende.

Hvad patienterne fejlede, var derimod skibsassistenten lige meget, og
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dette noterede han sig da heller ikke. Skibsprotokollen fungerede imidler-
tid som brevkopibog ombord, og da officielle henvendelser mellem de
overordnede pa skibet foregik skriftligt, findes der i protokollerne en del
breve fra obermester til kaptajn. I disse anbefalede legen typisk kaptajnen
at indkebe bestemte fadevarer pa naste forfriskningsplads, og ofte oprid-
sede han som begrundelse for sit underdanige enske sundhedstilstanden
ombord. P4 denne méde kan vi fi enkelte glimt af de sygdomme, som fore-
kom pa skibene. Specielt godt er vi underrettede om de lidelser, som
medferte deden.

Det var imidlertid sjeldent, at skibsassistenten hver eneste dag indferte
antallet af syge i skibsprotokollen. Vel sagtens fordi netop han har faet
obermesterens dagsedler. I enkelte af protokollerne fra omkring arhun-
dredskiftet er angivelserne af dagens syge dog sa hyppige, at man med god
sikkerhed kan udregne ugegennemsnit.

Jeg har valgt hér at prasentere sygeligheden pa » Christianshavn«s togt
1800-1802, hvor antallet af syge kendes for mindst 601 ud af fartens 614
degn®’. Explicit er sygetallet ganske vist kun anfert for 393 dogn; men det
er tydeligt, at under den forste skibsassistent indfortes kun sygetailet, nar
dette var forskelligt fra det senest nevnte. Da en ny skibsassistent overtog
protokolfgrelsen efter sin forgengers ded i juli 1801, skrev han derimod
troligt dag efter dag: »Havde forrige dags syge«.

»Christianshavn« havde ved afsejlingen fra Danmark en besztning pa
138 mand®®, hvorafikke mindre end 27 dede under vejs frem og tilbage - de
25 af sygdom®®. Denne summariske dedelighed p&d 19% var nasten tre
gange hgjere end normalt for perioden 1792-1807.

Skent der ikke nadvendigvis er ligefremt forhold mellem antallet af syge
og dede pa et togt, kan vi nok regne med, at sygeligheden pa »Christians-
havn« (forstaet som antallet af folk pa sygekost) har veret hgjere end nor-
malt. Selv om det ma bemarkes, at ikke mindre end 14 mand dede mellem
30. juli og 26. august 1801 som felge af en epidemisk sygdom, hvis forste
offer var den nzvnte skibsassistent Poulsen.

Denne epidemi aftegner sig ganske tydeligt i hosstdende diagram efter
ankomsten til Batavia, hvor op til 34 mand i gennemsnit 13 syge i kejerne
hver dag som felge af malaria.

Men medens vi nok ikke ber tage disse absolutte tal fra »Christians-
havn« som aldeles typiske, var sygedagenes relative fordeling over tid i

store trak lig den, vi finder pa andre kinatogter gennem hele det 18. ar-
hundrede.

104



Allerede den farste uge var der i gennemsnit 4 syge om dagen. Dette til

trods for at legens instruks krevede’:

§ 2: »Sa snart obermesteren kommer ombord (= p4 Kebenhavns rhed),
skal han efterse, at ikke nogen er behazfiet med nogen sygdom, iser s&-
dan som kunne vere af smitsom art; finder han nogen, melder han det
for kaptajnen, pa det han kan lade sidan en i land bringe.«

Dette var ikke tomme ord. Der ses mange eksempler pa, at allerede for-
hyrede folk er blevet »sendt i land for smitsom sygdom« og ikke kommet
med skibet2.
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Men alligevel havde der varet 3-5 syge hver dag, siden mandskabet
overhovedet kom ombord péa »Christianshavn«. Og dette minimumsni-
veau, som genfindes pa nasten alle andre skibe, kom man aldrig ned under
pa rejsen. Den almene sundhedstilstand i datidens danske befolkning har
abenbart varet sidan, at man ikke kunne samle godt hundrede sefolk,
uden at omkring 3 deraf var alvorligt syge”2. Specielt i de ar, hvor det har
knebet med at skaffe tilstrakkeligt mandskab, har obermesteren dog nap-
pe frasorteret andre end dem, som var direkte farlige at have med ombord.
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P4 udrejsen sejlede »Christianshavn« lige som flere andre skibe direkte
fra De capverdiske Der til Sundastradet, hvilket i dette tilfzlde beted 133
dogn i rum se uden forfriskning. Den medbragte proviant var enten saltet,
terret eller roget og derfor uhyre fattig pa C-vitamin. Dette beted, at
mandskaberne stod i fare for at blive angrebne af skerbug, iszr da ogsa
mangel pa motion virker fremmende pa denne syge.

Skibets kaptajn G.G. Stage var en erfaren herre pa 40 ar, som havde
gjort 10 togter for Asiatisk Kompagni, siden han startede 14 ar gammel
som skibsdreng i kinafarten. Nu 82 degn efter afsejlingen fra De capver-
diske Der foreslog han skibsradet at give hver mand en pot el daglig for at
»forebygge« skerbugen, som da havde tag i en del af dem - blandt andet
fordi forfriskningen i Porto Prayo p eerne havde veret darlig”3. Afandre
forholdsregler mod denne mangelsygdom havde de danske kinaskibe lige
siden den aller forste hjemtur i 1732 benyttet sig af citrusfrugter og disses
saft, medens man hjemme fra medbragte ligeledes virkningsfuld surkal,
som er fintskéret hvidkal kogt med eddike.

44 degn senere foreslog doktor Biermann skibsradet at lade folkene fa en
dram daglig til at blande i deres drikkevand. Dette tilstededes af rddet, da
pllet nu var sluppet op, men havde vist sig at have en gavnlig virkning pa
helbredstilstanden, selv om »nu en del sygdomme begynder at indfinde
sig af en anden slags og tillige farligere«™. Det omtalte forleb genfindes
tydeligt i diagrammet.

Som forudset af skibsradet indfandt de virkelige problemer sig forst ved
opankringen pa Batavias rhed den 25. juni 1801. Ikke alene fik man den
sorgelige efterretning om Slaget pa Rheden i Kebenhavn nogle maneder
forinden og om krigstilstanden mellem Danmark og England; men en stor
del af besztningen blev alvorligt syge i de barske omgivelser hér pa kun 6°
sydlig bredde. Med drikkevandet fertes malaria og dysenteri straks
ombord.

Den 14. juli krever sygdommen sit forste dedsoffer, og dagen efter bliver
to matroser fort i land til hospitalet. Efterhanden bliver et dusin mand
sendt i land. - Ombord lzgger man mest vagt pa at rege med enebzr og
derefter stenke med eddike. Disse forholdsregler skal rense luften mellem
daxkkene, eftersom man mener, at sygdommenes drsag er »meget beklum-
ret luft«, »dunsterne fra lasten« og »en usedvanlig hede«. I dag kan vi
smile overbzrende ad de nasten virkningslase eneber og eddiken. Storre
effekt har det nok haft, at man hver eneste dag under opholdet blandede 12
potter risbreendevin i det fad ferskvand pa cirka 250 liter, som udgjorde
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En af de behandlinger, obermestrene (skibslegerne) ofte foreskrev, var lavementer. Ind-

pumpningen aflegemidlet i endetarmen foretoges altid ved hjelp afen klystersprgjte. Pa den

hér viste bestar beholderen afen sammensngret svineblare, medens rgret er udfert i ben.

Planchen stammer fra Laurentius Heisters »Chirurgie« (Nirnberg, 1719). Netop denne var

en uhyre almindelig hadndbog pa kinaskibene gennem hele 1700-tallet, hvor adskillige nye
udgaver sa dagens lys. Medicinsk-Historisk Museum.

A treatment often prescribed by the chiefsurgeon was clysters. The enema syringe consisted simply ofa pig's
bladder and a tube made ofbone. This and the other copperplates arefrom Heister’s » Chirurgie«, which was
much used by ships' surgeons during the 18th century.

besatningens falles dagsration. Desuden fik hver mand en dram til froko-
sten7s.

Alligevel var omkring en fjerdedel af besatningen arbejdsudygtig som
falge afvoldsomt afkraeftende dysenteri- og malariaangreb, og superkargo
Peder Lassen fandt, at klimaet pd stedet var s& usundt, »at skibets
mandskab og officerer er udsatte for efter enhver indbyggers formening at
ville uddg, om det (= opholdet) skulle vare i 6 maneder«76. lkke underligt
at obermesteren 26. juli matte melde udsolgt i en del afsine medikamenter.
Folkenes svaekkede konstitution i forbindelse med det uvante tropeklima
med dets mange smittekim var en hgjst uheldig og farlig kombination.

Trods risikoen for at blive opbragt af krydsende engelske orlogsskibe i
Det sydkinesiske Hav turde man ikke blive liggende. Sa pengekisterne blev
efterladte hos regeringen i Batavia, og »Christianshavn« fortsatte rejsen
med sin sygdomshergede besatning.

Dagen efter ankomsten til Canton skrev doktor Biermann til kaptajn
Stage, idet han gjorde status over sygeligheden og foreslog modforholds-
regler imod den. Sadanne indgaende behandlinger er ret sjeldne i kilde-
materialet. Og da Christian Biermann ydermere var en rutineret laege, der
tidligere havde tjent kompagniet som obermester pa 4 rejser til Indien,
fortjener hans skrivelse at blive citeret hér77:
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»Pro memoria!
Da lejligheden ombord ikke tillader der tilbgrlig at behandle sa mange
syge, og de fleste af sygdommene er af smitsom art, ondartet feber
(= malaria) og blodgang (= dysenteri).
Ligeledes er luften meget bedzrvet pa skibet, endskent Deres veladel-
hed har gjort al mulig anstalt for at forbedre densavel med renhold-
ning som reget og steenket med eddike. Men den lange tid vi har haft
disse sygdomme i skibet, savelsom den overmade starke hede som vil
endnu vedvare en tid lang og kan forarsage mange sygdomme og ma-
ske dedelige! alt dette ma tages i betragtning, at der kan fajes anstalt
til bedre pleje og luft. Pa grund heraf tager jeg mig den frihed at foresla
for Deres veledelhed, at et hus kunne blive opsat noget fra bankesalen
og sa bekvemt indrettet for de syge som muligt.
Ligeledes 12 stk. senge og andre bekvemmeligheder efter deres sygdoms
beskaffenhed, som jeg skal lade Deres veledelhed vide. Hvis ikke disse
anstalter kan istandkomme, tror jeg aldrig den sterste del af besetnin-
gen vil ret kunne fi deres forrige helbred, som de har mistet pa Batavia,
og deres sygdom, héber jeg, skal virke meget til det bedre, da jeg kan se
med mig selv tillige med nogle andre, at vi kan nogle dage befinde os
taleligt og sé igen andre tider slet (= malariasymptomer), som alene vil
blive bedre ved at gé til Canton og si igen tilbage til skibet, da denne
afvexling formodentlig vil hjzlpe. Ligeledes gar den storste del bort af
de virksomste legemidler, og som jeg nzppe tror kan her bekommes.
Derfor udbeder jeg mig hos Deres veledelhed, at dette forslag kunne bli-
ve antaget, som jeg med modneste overleg har fremsat, tvivlende ikke
pa at det jo vil finde den hgje direktions bifald sivelsom Deres veledel-
heds.
Wampoo, datum ut supra.

/Erbedig

C. Biermann«

Under opholdet i Kina bedredes situationen hurtigt og markbart. Men
endnu nasten to maneder efter ankomsten berettede kaptajnen hjem: »Vi
har endnu 14 syge, hvoraf nogle med den batavianske sygdom, og kan ikke
ret komme dem igen, da de har tabt deres bedste krzfter pd Batavia«’s.
Man kan ikke undres over Stages erklerede pessimisme, men heller ikke
over at den ikke viste sig at vaere berettiget - antallet af syge faldt jevnt helt
ned til 2 ved afsejlingen i februar 1802. Foruden de i Biermanns pro memo-
ria omtalte forholdsregler newner skibsprotokollen med jevne mellem-
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rum, at »det halve mandskab gik i land for at rere sig, og kom samme igen
ombord om aftenen«”. Motionen skulle som nzvnt have en gavnlig ind-
flydelse pa skerbugspatienter.

Pa vejen hjem la antallet konstant lavt. Dette ma forklares ved, at af de
svagelige ombord var 25 dede allerede pa udrejsen og under opholdet i
Canton. Netop derfor er »Christianshavn«s fordeling af sygdomsdagene
pa hjemturen lidt atypisk, idet besatningerne ellers mod slutningen af
togterne gerne var svakkede og derfor blev angrebne af skerbug. Isar i
forste oktrojperiode indtil 1772, men ogsa senere var dette tilfeldet. Hvis
det prasenterede diagram skulle have veret helt typisk, skulle der i de
sidste 4-5 uger atter have veret en stigning i antallet af syge; f.eks. op til et
niveau pa mellem 5 og 10 mand. Til dette antal syge bidrog ogsa den om-
stendighed, at folkene ved sejladsen i de nordlige have - bide p4 udturen
om vinteren og pa hjemturen efter at have varet udsat for halvandet ars
temperatursvingninger - blev plagede afluftvejssygdomme som forkelelse,
lungebetzndelse og lungetuberkulose.

Kort efter skibets hjemkomst forled det i pressen, at togtet havde varet
»hgjst madeligt«. Kompagniets direktion rykkede derfor ud med et de-
menti i Berlingske Tidende, hvori den anforte, »at kompagniet har drsag
til at vaere veltilfreds med sammes (= »Christianshavn«s) rejse; kun be-
klager den, at skibet Christianshavn, kaptajn Stage, formedelst skibets
anleb af Batavia pa udrejsen har haft en del dade«°.

Om den lzgelige behandling af patienterne ved vi ikke meget, da skibsla-
gernes journaler jo er giet til grunde lige som bagerne med regnskaber
over forbrugt medicin8?.

Afober-ogundermestrenes instruks fremgar det dog, at der pa hvert skib
fandtes en eller to kister, hvori de af kompagniet medgivne medikamenter
og instrumenter fandtes. Kisternes nzrmere indhold kendes ikke. Men for
skibet forlod Kebenhavn, skulle obermesteren efterse og klargore sine
»kirurgiske instrumenter« savel som bandager til brug ved knoglebrud og
fjernelse af bylder, bind af forskellige lengder, strogne plastere »og hvad
videre dertil herer«®2. Fortegnelsen over medikamenter, som hvert af det
hollandske ostindiske kompagnis skibe medbragte efter 1739, omfatter
ikke mindre end 155 omhyggeligt opremsede sorter; afinstrumenter havde
man 37 forskellige slags®3.

Rundt omkring i de danske kilder dukker heldigvis enkelte bemarknin-
ger op. Saledes var de medikamenter, som obermester Biermann pa »Chri-
stianshavn« matte indkebe bade i Batavia og i Canton: kinarod, ren soda,
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kandissukker, radvin og the. Herudover suppleredes beholdningerne op af
blandt andet citronsaft, appelsiner, vitriololie og valmuesaft®*.

Men udover kompagniets remedier medbragte bade under- og oberme-
ster deres private instrumenter og boger. Da f.eks. Johan Christian Wessel
dade som overlege pa »Disco« 1 1779, var der blandt hans private efter-
ladenskaber to punge med kirurgiske instrumenter og ikke mindre end 41
bind medicinsk litteratur®®. Da undermester Bertelsen dede p& samme
togt, bortauktioneredes sglvinstrumentnile, jerntenger samt snepperter
og lancetter®®. Begge disse sidste slags var til brug ved areladning, som var
en af datidens universalkure.

Bortset fra disse indirekte udsagn ved vi, at legeinstruksen og skibsar-
tiklerne foruden en vis hygiejne foreskrev, at folk med smitsomme sygdom-
me som »ondartet feber eller dysenteri« skulle isoleres®”. En ordre som det
naturligvis har varet ganske umuligt at efterleve i praksis blandt de tet
sammenstuvede sofolk.

I det hele taget fir man det indtryk, at skibslegernes behandling ikke
har veret serlig effektiv. Og pa de skibe, hvor en eller begge leger dade
under vejs, ses da heller ikke markant flere dedsfald end pa resten af far-
tajerne.

VI. Sammenligningsgrundlag

Til en vurdering af sygeligheden ombord pa Asiatisk Kompagnis kina-
skibe kan vi sammenligne med forholdene forskellige andre steder.

Som neavnt er forholdene pa flidens skibe srlig godt belyste, og det er sa
heldigt, at een af de bevarede skibslagejournaler netop stammer fra fregat-
ten »Iris«s togt som konvojskib for de private »Marianna«, »Johanna« og
»Hvide @rn« til Indien og hjem igen i drene 1799-180088. Selv om rejsen
gik til Indien, havde togtet visse trek felles med kompagniets kinafarter.
Kronborg passeredes 11. juni 1799, og efter opankringer pa Madeira og
Cap ankom konvojen til Bengalen i januar 1800. 3. marts sejlede man atter
hjemad, og ankerpladserne var nu Cap det gode Hab, Sankt Helena og
Norge; man havde Kronborg om styrbord 18. oktober 1800. Bide ud og
hjem var turen gaet nord om England®. [alt havde man veret hjemmefra
16Y%2 méned, lige som kinaskibene var det.

»Iris« havde en besaztning pa 305 mand, hvoraf 3 leger og 194 matro-
ser®. I oberchirurg W.V. Ottos »sygejournal« kan man se, hvem der var
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syge, hvad de fejlede, hvordan de blev behandlede, og hvor lenge de var
sygemeldte®*.

Ialt behandlede lzgerne ombord 315 sygdomstilfzlde, som fordelte sig
som folger pa grupperne I (mave- og tarmsygdomme), I1 (luftvejs- og fe-
bersygdomme), I11 (kvastelser), IV (hud- og kenssygdomme), V (man-
gelsygdomme) og VI (andre sygdomme)®2.

JRIST
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o 1 1 1 1]
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Til sammenligning med tallene fra »Iris« gengives nedenfor @ivind
Larsens tilsvarende resultater for fregatten »Freya«, som i 1795-1797 og
igen 1798-1799 sejlede til Vestindien®®.
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Falles for alle de tre ovenstaende diagrammer er, at mave- og tarmsyg-
dommene var de helt dominerende plager ombord; de udgjorde halvdelen
af alle sygdomstilfaelde. Nast i rekken kom luftvejs- og febersygdomme

111



(IT) og hud- og kenssygdomme (IV). Derimod var sygdomme fra katego-
rierne kvastelser (I11) og mangelsygdomme (V) altid relativt sjzldne.

Hvor vidt denne fordeling sygdomskategorierne imellem svarer til
forholdene pa Dansk Asiatisk Compagnies skibe, kan vi ikke vide. Men
med de sygdomsforvoldte dedsfald in mente kan det ikke undre, at de
smitsomme mave- og tarmsygdomme dominerede, og at mangelsygdom-
me kun var af ringe betydning. Sandsynligvis har sygdommenes relative
fordeling pa kinaskibene ikke varet meget forskellig fra den, som hér er
skitseret for flidens skibe pa langfart til tropiske have.

Yderligere et grundlag for sammenstilling frembyder forholdene pa
Vestindisk Handelsselskabs »St. Thomas«, hvis uheldige togt tidligere er
omtalt. Blandt dette skibs 73 besztningsmedlemmer forekom ifglge ober-
mester Sebastian Hiibners officielle journal 95 sygdomstilfzelde, hvoraf 58
er diagnosticerede. Under opholdene pa Cap og i Bengalen forte Hiibner
ikke sin sygejournal®*. Fordeles de kendte 58 sygdomstilfelde efter @ivind
Larsens 6 kategorier, fas folgende diagram:

\ st THomas®
P2 1

o2 1
502 1
ot |
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Bortset fra de ekstremt mange skorbugsanfald i gruppe V er ogs3 denne
fordeling nogenlunde den samme som for »Freya« og »Iris«, selv om den
altsa er mere usikker som felge af de udiagnosticerede sygdomstilfelde.

Arsagen til de mange skerbugspatienter blandt Vestindisk Handels-
selskabs sefolk er sandsynligvis uerfarenhed med hensyn til den specielle
asiensejlads. Navigatererne kunne ikke finde forfriskningspladsen Ma-
deira, og lzgens behandling af de sygdomsramte har tilsyneladende haft

112



De aller vigtigste kirurgiske instrumenter, som legen altid burde have med sig, var efter

Heisters mening folgende: Lancetter(A,B); sakse(C,D); knive (F,G,H,1); sonder(K,L,M,N);

nale (O); spatel til at holde tungen nede (P); spatel til at stryge salve pa (Q); hage og tang til

brug under operationer (R,E). Blandt andre ma sddanne redskaber have ligget i kompagniets

instrumentkiste, men skibsleegerne medbragte derudover deres egne private instrumenter.

De tre private knive fra begyndelsen af 1800-tallet var til brug ved amputationer og er hand-
smedede i stal efter l&gens anvisning. Medicinsk-Historisk Museum.

The most important and indispensable surgical instruments were lancets, scissors, knives, probes, needles,
spatulas and tongs. The three knives were meantfor use in cases of amputation, and wereforged in steel
according to the surgeon’s own instructions.
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en endnu ringere effekt end hans kollegers pa Asiatisk Kompagnis skibe.
Hvad enten dette skyldes Hiibners egne dndsevner eller hans medicin-
kistes indhold - ingen af delene kender vi.

Et nok sa relevant udtryk for sygdomsfrekvenserne pa skibene er: hvor
mange der var syge i gennemsnit hvert degn, og hvor mange sygedage hver
mand havde. P3 grundlag af oplysninger vedrerende de omtalte togter er
folgende tal udregnede:

»Christi-  »Iris«  »Freya«  »Freya« »St. Tho-
anshavn« 1795-1797 1798-1799  mas«
syge per degn
udtur 7% 4% | | 14%
Kina/Indien 7% 3% 2% 4% ?
hjemtur 2% 4% | I 2%
sygedegn pr.mand pr.ar 20 14 6 16 34

Ved denne sammenstilling ma vi huske pa, at Asiatisk Kompagnis
»Christianshavn«s togt 1800-1802 nzppe var helt typisk, men havde en
hajere sygdomsfrekvens end kinafarerne i almindelighed. Det géar derfor
nok an at mene, at sammenligningen viser, at kompagniets skibe ikke
havde flere syge end orlogsfladens; men at Vestindisk Handelsselskabs
skib til gengeeld havde dobbelt sd hgj sygelighed som Asiatisk Kompagnis.

VII. Kontinuitet

Nar man vil forklare den sikre gennemforelse af kinatogterne, er erfaring
og kontinuitet med hensyn til naturforhold, navigationshjzlpemidler,
skibe og mandskaber negleord®s.

Ogsa nar talen er om sundhedstilstanden pa skibene, spillede kontinui-
teten ombord en vigtig rolle, om end den i denne sammenhang havde en
uonsket effekt.

Som navnt var folk, der for havde vaeret pa langfart til ses, mest udsatte
for sygdom og ded. Deres konstitution var forst og fremmest svakket afden
usunde og ensformige kost, af de voldsomme klimaforandringer og af
tidligere udstaede sygdomsangreb specielt i troperne og @sten. Hertil kom
et voldsomt fysisk slid, som gjorde brok eller darlig ryg til de hyppigst fore-
kommende arsager til at blive slettet af ssenroulleringens hovedrulle®®.
Lad os se pa de omtalte 259 personer fra Kobenhavns sshovedrulle 1740-
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Ifglge obermesterens instruks § 11 skulle han barbere supercargoerne, kaptajnen og de gvrige

officerer, s ofte de forlangte det. Undermesteren havde pligt til at rage det gvrige mandskab

mindst hver ottende dag, sa hvis han holdt fri sendag, var der 20-30 mand at barbere hver

eneste dag. Grejet bestod afsammenklappelig ragekniv, hvassestal og barberbakken. | det
hér viste set er fadet aftin og baerer arstallet 1807. Medicinsk-Historisk Museum.

Besides taking care ofthe sick, the two surgeons had to shave all those on board once a week. Razor, hone, and
shaving basin constituted the gear. The dish shown is dated 1807.

1770. Afdisse sejlede 93 matroser, oplobere og drenge mere end ! kinatogt;
hgjeste antal var veltjente matrosers 7, gennemsnittet 1a pa 3,0 togter.
Underofficererne fra sehovedrullen sejlede op til 8 kinatogter; gennemsnit for
gruppen var 3,9. Hvis ogsd dem med kun een kinafart inddrages, kommer
gennemsnittene ned pa henholdsvis 2 og 3 togter. Hertil kom dog at mange
desuden havde deltaget i kompagniets indiefart. Dette gjaldt sandsynligvis
for langt over halvdelen, idet det var almindeligt, at man startede i indie-
farten og ferst senere avancerede til den mere indbringende fart pa
Canton.

Med hensyn til kontinuiteten var officersgruppen meget uensartet. Blandt
preesterne var der tradition for, at man kun sejlede en enkelt tur og ikke
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videre. Sidan var det lige fra den forste til den sidste skibsprast - som for
resten var Poul Martin Meller, som pa rejsen 1820 fyldt af hjemve digtede
»Rosen blusser alt i Danas have«.

Anderledes forholdt det sig med de 65 obermestre, som tog sig af syg-
domsforebyggelsen og -bekempelsen pa de 130 kinarejser. Kun 5 af dem
sejlede blot 1 togt. Et summarisk gennemsnit siger, at de har sejlet pracis 2
ture hver; men hvis vi inkluderer de togter, pa hvilke de havde tjent som
undermestre og dem, de havde sejlet i indiefarten, kommer deres gennem-
snit op pa godt 4%7.

Kaptajner og overstyrmand var de mest erfarne af officererne. I
perioden indtil 1752 sejlede de i gennemsnit 5 togter som navigaterer for
Asiatisk Kompagni; men i de naste firs ir 13 niveauet fast pi 8% rejse.
Disse tal gzelder dog kun de togter, hvor de pagzldende tjente som naviga-
torer. Desuden havde langt de fleste tidligere sejlet som drenge, oplobere,
kvartermestre, konstabler eller lignende®®. Vi ma derfor antage, at naviga-
torerne har ulbagelagt mere end 10 togter i gennemsnit til Indien eller
Kina, inden de lagde op.

Det viser sig da ogsa, at officererne til stadighed havde den hgjeste
dogdsrate af alle grupper ombord; i denne sammenhang har de fatallige
prester med deres lave dedelighed nasten ingen vagt. Efter officererne
fulgte matroser og underofficerer, og lavest dedelighed havde i hver eneste
af de undersogte perioder drenge og oplobere®?.

Hovedindtrykket af mandskaberne og deres sundhedsforhold ombord
er, at der nok var mange gengangere fra togt til togt, men at der ogsa faldt
mange fra som folge af erhvervede sygdomme. Kontinuiteten blandt maen-
dene har dels betvdet akkumnulation af erfaring pa alle niveauer, dels med-
fort en fysisk svakkelse af folkene. Den immunisering, de eventuelt har
erhvervet overfor enkelte sygdomme, har varet dyrekebt - og hverken
omfattet dysenteri, tyfus eller utgj, som horte til de mest udbredte plager.

VIII. Sammenfatning

Dansk Asiatisk Compagnies kinaskibe var meget store, og det synes, som
om de svenske og danske var de aller storste af de europziske skibe gennem
det meste af 1700-tallet. Ogsa de danske besztninger var relativt store,
isaer i forste oktrojperiode 1732-1772. Dette skyldtes de mange opvartende
drenge, skrivere, trompettere og praster, som i lgbet af Arhundredet na-

116



sten helt forsvandt fra skibene. Matrosernes antal var det derimod vanske-
ligere at reducere, da denne den storste mandskabsgruppe var uomgenge-
lig nedvendig ombord.

Langt de fleste af matroserne kom fra Sjzlland og Norge, eller de ud-
lantes af fladens hvervede mandskab. Besztningerne var meget unge, men
alligevel dede nzsten hver tiende under vejs, og endnu flere blev alvorligt
syge. Efter samtidens malestok var dette dog ikke noget darligt resultat for
oceangiende skibsfart. Snarere over forventning, nar man husker pa, at
folkene var borte halvandet ar eller mere, og at provianten krydsede zkva-
tor fire gange.

For fartgjerne var vintersejladsen i Kattegat og nord om De britiske Qer
langt den farligste. Alene pa den svenske skergardskyst fandt 3 af de ialt 5
totalforlis sted; hertil kom at flere andre af de 130 togter led mindre hava-
rier i disse nordlige farvande.

For sgmandene var disse voldsomme og snzvre farvande ogsa frygtede:
hér forekom de fleste arbejdsulykker. Langt mere fatale for folkene var dog
opholdene i tropehavne og i Canton, hvor de farlige smitsomme
sygdomme kom ombord. Med datidens forholdsvis primitive lzgekunst
kunne man som regel hverken stille noget op imod de livsfarlige malaria-
og dysenteriangreb - eller imod de ubehagelige men ret ufarlige sygdomme
skerbug og tyfus.

Hovedresultatet af de foreliggende undersegelser af den danske kinafart
og dens mand er en forkastelse af den hidtidige opfattelse af kinatogterne
som yderst dramatiske og livsfarlige. Under normale forhold led ingen pa
Dansk Asiatisk Compagnies skibe voldsomt af skerbug. Dedeligheden var
ganske vist noget hgjere end hjemme, men om decimering af den ene be-
sztning efter den anden var der ingenlunde tale. P4 grundlag af de
indhgstede erfaringer gennemfprtes kinafarten sikkert og stat gennem de
hundrede ar, som kompagniet eksisterede.
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NOTER

As. Komp. 773b: 26.02.1751 og 04.04.1751.

En fortegnelse over arkivets indhold findes i J.O. Bro-Jorgensen & Aa. Rasch: »Asiati-
ske. vestindiske og guineiske handelskompagnier« (Kbh.. 1969) (=Vejledende arkivre-
gistraturer XIV).

Nearverende artikel byvgger pd min upublicerede athandling »Asiatisk Kompagnis kina-
fart 1732-1833. Besejling og bemanding« (Kabenhavns Universitet, 1978). Til denne
henvises hermed for mere indgiende dokumentation og behandling.

Hidtil har man kun kendt dragtighederne pa de skibe. som sejlede efter 1747, 1 hvilket
dr forordningen om de algicrske sapasser tradte i kraft. Det viser sig imidlertid. at man
ret nejagtigt kan udregne dragtighederne pid grundlag af de kinesiske myndigheders
miling af'skihene. Disse mal bestemte havnealgifternes starrelse og noteredes som regel
i skibsprotokollen. ogsi tar 1747.

Beregnet pd grundlag af Sven T. Kjellberg: »Svenska ostindiska compagnierna 1731-
1813. Krvddor. te, porslin, siden« (Malmé, 1974) p. 177-184. Jeg har sat I svensk svar
laest = (1.9 dansk kommercelaest.

Hosca Ballou Morse: »The Chronicles of the East India Company Trading to China
1633-1824« V (Oxford, 1926) p. 171: Louis Dermigny: »La Chine et ’Occident. Le
commerce a Canton au XV I e siécle, 1719-1833« I (Paris, 1964) p.202-207.

Fx As. Komp. 651: 07.12.1789. - Uheldigvis kan den at rullebegerne, som dakker tids-
rummet 06.11.1792-07.02.1798, ikke findes pa Rigsarkivet for tiden. I stedet kan mand-
skabstallene beregnes ved hjxlp af skibsprotokollerne. hvori noteredes den i Kina udhe-
talte hyre til hver mand.

As. Komp. 646-655: passim: O.D.L. Agerbeck: »Kort og ukunstlet Beskrivelse over de
vigtigste Begivenheder. som ere hendtes mig...« (Kbh., 1804) p.153.

Henholdsvis §28 og kapitel Vs §28.

Danske Kancellis arkiv D 147: Esmarckske arkivallevering 2a: akter angiende det kgl.
oktr. Astatiske Kompagni 1730-1761 nr.20 stk.A.

As. Komp. 1092: 14.06.1795.

Fx As. Komp. 1025: folio 0.

Picter van Dam: »Beschrijvinge van de Qostindische Compagnie« [. | ('s-Gravenhage.
1927) p.493-504.

Jir. J.H. Deuntzer: »Af det Asiatiske Kompagnis Historie« (Kbh., 1908) p.73-90.

Kjellberg: op.cit. p.177-184 og Christian Koninckx: »Het eerste en tweede octroi van de
Zweedse OQost-Indische Compagnie 1731-1766« (Brussel. 1975) p. 272 f; Horatio Char-
les Hardy: »A Register of Ships. Emploved in the Service of the Honorable the United
East India Company 1760-1810« (London, 1811) appendix p.79.

Der er vist ikke bevaret hovedruller fra andre distrikter. Rigsarkivets seddelregistratur
cr dog meget mangelfuld.

Forordning om seenroulleringen i Danmark 01.02.1770 §§1 og 2.

Poul Bredo Grandjean: »Slagtebog over Familien With fra Rema« (Kbh.. 1906) p.16:
Agerbeck: op.cit. p.1I: Th. E. Ludvigsen: »Erindringer om mine Sereiser og Livs Begi-
venheder« (Kbh.. 1890) p.3.

De genfindes da hos T.A. Topsae-Jensen & Emil Marquard: »Officerer i den dansk-
norske Saetat og den danske Seetat 1660-1914« I-11 (Kbh., 1923). - Styrmandene stod
ikke i sahovedrullen med dennes menige mand.

Poul Thestrup: »The Standard of Living in Ciopenhagen 1730-1800. Some Methods of
Measurement« (Kbh., 1971) p.19.

Koninckx: op.cit. p.294f.



22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34
35
36

37

38
39

40

41

42

ivind Larsen: »Schiflsarztjournale diinisch-norwegischer Kriegsschifle aus der Zeit
vor 1814, die im Reichsarchiv von Kopenhagen aufbewahrt werden« (Oslo. 1967) p.3 og
10.

Hér citeres efter As.Komp. 192: 14.12.1757. Denne instrux gjaldt (or alle ohermestre
1757-1772. Sandsynligvis i 1792 blev disse regler bogtrykte og ma stadig have vicret gal-
dende. - Det synes ikke. som om kompagniet nogen sinde har arkiveret legejournalernce
(se As. Komp. 1-6: passim).

As. Komp. 927: 08.01.1772.

Hér citeret efter As. Komp. 190: 06.12.1768.

Fx As. Komp. 982: 29.10.1802.

J. de Hullu: »Ziekten en Doktors op de Schepen der Qost-Indische Compagnic« i Bijdra-
gen tot de Taal-. Land- en Volkenkunde van Nederlandsch-Indi€ LXVII (1913) p.2694:
Koninckx: op.cit. p.319.

Skibsartikler for As. Komp. 1752 (Kbh., 1752) § 40; As. Komp. 976: 03.03.1779 og
06.03.1779.

Tropemedicineren. dr.med. Tage Egsmose har vieret si venlig at kontrollere identifika-
tioncrne.

Se fx J.A. Nixon: »Health and Sickness« i C.. Northcote Parkinson (ed): »The Trade
Winds. A Study of British Overseas Trade during the French Wars 1793-1815« (Lon-
don. 1948) p.134-136. Jtr. J.R. Bruijn: »De admiraliteit van Amsterdam in rustige jaren
1731-1751. Regenten en financign. schepen en zeevarenden« (Amsterdam, 1970) p.151
og 155-157.

Fx As. Komp. 976: 15.02.1799. - Ganske det samme er tilfzeldet i de engelske skibsjour-
naler. Fx anfarer L/MAR/B/13A 15.02.1801: »Missing. supposed to be lost overboard«.
As. Komp. 938: 16.05.1778.

Udurykket findes hos Johan Henrik Huusmann: »En kort Beskrivelse over Skibets Cron-
Printz Christians lvkkelige giorde Reyse baade til og fra China...1730-1732« (Kbh..
1744) p.E5.

As. Komp. 978: 08.01.1801 og 980: 22.10.1800.

As. Komp. 926: 26.04.1771.

Jtr. Georg Nerregard: »Forsyninger til en kinafart« i H&S-arbog 1975 og Henning
Henningsen: »Semandens kogebog« samt »Semandens drikkelse« i H&S-Arbagerne
1976 og 1977.

Aivind Larsen: »Schifl und Seuche 1795-1799. Ein medizinischer Beitrag zur histori-
schen Kenntniss der Gesundheitsverhiltnisse an Bord dianisch-norwegischer Kriegs-
schiffe auf den Fahrten nach Dinisch-Westindien« (Oslo, 1968) p. 36f; de Hullu: op.cit.
p.249-251.

»Batavia de Hoofdstad van Neerlands Qost Indién« I'V. Kap. 10 (Amsterdam 1783).
Angdende sejlruter og sejltider se min artikel »Asiatisk Kompagnis kinafarter 1732-
1772. Sejlruter og sejltider« i H&S-drbog 1978 og min » The Danish Asiatic Company’s
Voyages to China 1732-1833« i Scandinavian Economic History Review XXVII (1979).
En nemt anvendelig greense har jeg sat ved Capverdegerne. At den ligger vel sydligt gar
ikke noget. eftersom nzsten ingen dedsfald indtraf pa strekningen mellem hajden af Den
engelske Kanal og De capverdiske Der - hverken pa ud- eller hjemturene.

Adolph Jensen: »Belolkningsforhold i de nordiske Lande i det 18. Aarhundrede« i Na-
tionalokonomisk Tidsskrift LXXIIT (1935) p.47. Anders V. Kaare Frederiksen: nFami-
lierekonstitution. En modelstudic over belolkningsforholdene i Sejera sogn 1663-1813«
(Kbh.. 1976) p.77.

Dermigny: op.cit. I p.271.

As. Komp. 995: passim.
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Nvye kongelige Samling 443 (8vo): Richard Bentley: »Dag-Bog holden paa Skibet Kron-
Prindsen ... 1802-1803«; Nye kongelige Samling 512 (8vo): »Dag-Bog holden paa Skibet
Kron-Printzen paa Reysen til Canton i China i Aarene 1802 & 1803«. Sidstnzvnte skrift
er anonymt, men forfatteren er Mathias Withelm Dorn.

»Statistisk drbog« 1978 (Kbh., 1978) p.34; »Statistisk drbog for Kebenhavn 1977«
(Kbh.. 1977) p.63; Jargen Mearkholdt Andersen et al.: »Kloakarbejderrapporten«
(Kbh.. 1976) p.93. - I det folgende er alle mine promilleangivelser beregnede pro anno,
medens mine procenttal refererer til forskellige tidsspand. Ved referencer til andre for-
fatteres tal har jeg bibeholdt deres egen méde at prasentere resultaterne pa.

Jensen: op.cit. p.14, Frederiksen: op.cit. p.34f og flere andre forfattere har uafhangigt af

hinanden og pé delvis forskelligt materiale regnet sig frem til nogenlunde samme tal.
Hans Christian Johansen: »Befolkningsudvikling og familiestruktur i det 18. drhundre-
de« (Odense, 1975) p.121f.

Aksel Lassen: »Fald og fremgang. Trak af befolkningsudviklingen i Danmark 1645-
1960« (Arhus, 1965) p.534.

Koninckx: op.cit. p.317. Eskil Olin: »Ostindiska Compagniets saga. Historien om
Sveriges mirkligaste handelstretag« (Goteborg, 1923) p.129 gatter pa, at tallet har
vaeret 12%.

Kjellberg: op.cit. p.200.

Dermigny: op.cit. I p.271f.

J-R. Bruijn: »De personeelsbehoefte van de VOC overzee en aan bord, bezien in Azia-

tisch en Nederlands perspectief« i Bijdragen en mededelingen betreffende de geschiede-
nis der Nederlanden XCI (1976) p.223. Tidligere har P.H. Roessingh: »The Water
Supply Aboard Ships of the United East Indies Company«i Michel Mollat (ed): »Socié-
tés et compagnies de commerce en Orient et dans 'Océan Indien« (Paris, 1970) p.634(
praesenteret helt tilsvarende tal.

Bruijn: op.cit. (1976) p.226; Roessingh: op.cit. p.634{.

Tallene stammer fra skibsjournaler, som fortes pé direkte kinatogter. Arkivalierne ligger
i India Office Records i aldelingen »Shipping« og har numrene L/MAR/B/507E og
215H og 13A og 13B.

Svend Erik Green-Pedersen: »Om forholdene pa danske slaveskibe med sazrlig henblik
pa dadeligheden 1777-178% i H& S-arbog 1973 p.70f.

Christian Degn: »Mit »Heinrich Carl« nach Ostindien« i Nordelbingen XLI (1972)
p-213 og 215-217.

Vestindisk Handelsselskabs arkiv 407: 20.11.1783 og 19.10.1783-19.02.1784.
Vestindisk Handelsselskabs arkiv 410: passim.

Vestindisk Handelsselskabs arkiv 418.

Vestindisk Handelsselskabs arkiv 410: 29.12.1783.

Vestindisk Handelsselskabs arkiv 419 og 420.

Larsen: op.cit. (1968) p.195 og 183. Larsen anfoerer fejlagtigt tallet 35%o i stedet for det
korrekte 35%o, viser en kontrolregning.

Ibidem p.185.

Seetatens samling af skibsjournaler 1675-1830 nr. 731: kommandoprotokol: 13.09.1800.
Seetatens samling af skibsjournaler 1675-1830 nr. 731: sygejournalens »Verzeichniss
tiber die Gestorbenen«, sammenholdt med justitsprotokollen: passim.

Danske Kancellis arkiv D 147: Esmarckske arkivaflevering 2a: akter angdende det kgl.
oktr. Asiatiske Kompagni 1730-1761 nr. 60-66.

As. Komp. 980: passim.

As. Komp. 653: 12.11.1800.
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Deuntzer: op.cit. p.27 anferer voldsomt overdrevne tal. og der er intet belxg for dem i de
kilder. han paberéber sig.

Hér citeret efter As.Komp. 192: 14.12.1757.

Fx As. Komp. 649: 18.11.1780.

Jfr. Nixon: op.cit. p.121.

As. Komp. 980: 27.04.1801. - Som folge af det hgje antal syge og dede ombord har kor-
respondancen om dette emne vzret hyppigere hér end normalt.

Ibidem: 10.06.1801.

As. Komp. 1101 og 980: 25.06.-06.08.1801.

As. Komp. 980: 14.07.1801.

Ibidem: 01.09.1801.

Ibidem: 20.10.1801.

Fx ibidem: 13.09.1801.

Iversens Fyenske Avertissements-Tidende 18.08.1802; Berlingske Tidende 23.08.1802.
Navnte i fx As. Komp. 192: 14.12.1757 §14.

Ibidem §§! og 3.

J-A. van der Chijs (ed): »Nederlandsch-Indisch Plakaatbock 1602-1811« I'V (Batavia,
1887) p.441-448.

As. Komp. 980: 26.07. 1801 og 30.12.1801.

As. Komp. 942: 26.05.1779.

Ibidem: 30.12.1779.

Fx As. Komp. 192: 14.12.1757 §7.

Seetatens samling af skibsjournaler 1675-1830 nr. 731: kommandoprotokol: 04.06.1799.
- Ingen af de andre journaler fra Larsens fortegnelse (1967) er direkte sammenlignelige
med Asiatisk Kompagnis forhold.

Af fire skibsjournaler er kun tre bevarede, og jeg har i stedet anvendt kommandoproto-
kollens (=brevkopibog) oplysninger. Jir. ogsd Ole Feldbak: »India Trade under the
Danish Flag. European Enterprise and Anglo-Indian Remittance and Trade« (Odense.
1969) p.206f. som bygger pa materiale fra Kommercekollegiet.

Seetatens samling af skibsjournaler 1675-1830 nr. 731: kommandoprotokol: 05.03.1799.
Jfr. bestemmelserne for skibslzgerne i orlogs{liden i »Kong Friderich den Femtes Soe-
Krigs-Artikels-Brev, dateret 8de Januarii 1752« (Kbh., 1811) §§18-20 og 40.
Kategorierne er linte fra Larsen: op.cit. (1968) p. 110-123, og Tage Egsmose har foreta-
get selve klassifikationerne pa grundlag af sygejournalens diagnoser.

Efter Larsen: op.cit. (1968) p.109 og 143.

Vestindisk Handelsselskabs arkiv 420: passim.

Gaobel: op.cit. (1978) p.32-36.

Fx Keabenhavns sehovedrulle 1740-1770 nr. 358 Henrik Andreasen Bang. som 22 ar
gammel blev »udslettet i sessionen 7. februar 1768 efter som han har brok«.

Beregnet pa grundlag af As. Komp. 646-655: passim.

Agerbeck: op.cit. p.1-35 var til eksempel hele denne rakke af embeder igennem, inden
han blev fjerdestyrmand 34 ar gammel.

Handelsfolkene er ikke medtagne i sammenligningerne. De sejlede i gennemsnit om-
kring 3 ture, og gruppen havde en temmelig hgj dedclighed.
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Bilag A
ASIATISK KOMPAGNIS KINATOGTER 1732-1833

Kaptajnsnavnene stammer fra rullebggerne og refererer til det tidspunkt,
hvor skibene sejlede ud af Sundet.

Drzgtighedsangivelserne stammer fra hoppos maling i Kina for de for-
ste skibes vedkommende - ellers fra de algierske sgpasprotokoller. (Tal i
parentes gelder samme skib, men stammer fra en anden rejse).

Bemandingernes sterrelser er udregnede pa grundlag af rullebegernes
mandskabslister.

Alle kompagniets kinafarter er medtagne - undtagen det helt atypiske
med »Frederiksnagor«, der afsejlede i seesonen 1774/75. Udeladt er desu-
den: 1) »Kronprins Christian« som 1730-32 sejlede til Kina fra Danmark
som det forste skib overhovedet, 2) de danskejede fartgjer som inden da
havde sejlet mellem Trankebar og Kina, og 3) de f3 private skibe som efter

1797 sejlede mellem Danmark og Kina.

Bilag A ¥

—~ A

@ o

8 § 3

2 o o
- ¥OE R ¢
3 2 2 2 4
3 £ 2 S
] g 3 8
Slesvig Guillelmo de Brouwer 33/34 (227) 139
Kongen af Danmark I Zacharias Allewelt 35/36 197 141
Slesvig Guillelmo de Brouwer 36737 227 153
Kongen af Darmark I Zacharias Allewelt 37/38 197 150
Slesvig Jesper Reichardt 38/39 228 155
Kongen af Danmark I Philip Jacob Derdeyn 39/40 197 153
Dronningen af Darmark I Zacharias Allewelt 39/40 215 148
Slesvig Philip de Voss Lo/l (228) 169
Slesvig Poul Jensen 41/42 228 174
Kronprinsen af Darnmark I Jesper Reichardt h1/42 218 168
Dronningen af Danmark I Zacharias Allewelt 42743 216 150
Kongen af Danmark I Philip Jacob Derdeyn 42/43 (197) 146
Christiansborg Slot Svend Hvas 43/44 227 177
Kronprinsen af Darmark I Rolluf Kierrulff 44/45 (218) 162
Dronningen af Darmark I Roed Li/us (216) 165
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Bilag A

skib

Kgbenhavn

Fyn

Christiansborg Slot

Kongen af Darmark II
Kronprinsen af Darmark IT
Christiansborg Slot

Fyn

Dronningen af Darmark II
Kongen af Darmark IT
Kronprinsen af Darmark II
Fyn

Christiansborg Slot
Dronningen af Danmark IT
Kongen af Darmark II
Prinsesse Lovise
Kronprinsen af Danmark II
Dromning Sophia Magdalena I
Dronning Juliane Maria I
Prinsesse Wilhelmine Caroline
Prinsesse Lovise

Dronning Juliane Maria I
Kongen af Darmark II
Prinsesse Lovise

Dronning Juliane Maria I
Kongen af Darmark IT
Kronprinsen af Darmark II
Prinsesse Lovise

Grev Moltke

Dronning Juliane Maria I
Prins Frederik I

Kongen af Darmark II
Prinsesse Lovise

Dronning Sophia Magdalena II
Kongen af Darmark II
Dronning Juliane Maria I
Prins Frederik I
Kronprinsen II

Dronning Sophia Magdalena II

kaptajn

Claes Pass

Jens Werner Ackeleye
Rolluf Kierrulff
Svend Hvas

Henrich Fester

Lyder Ridder Holmann
Niels Hansen Gram
Jens Werner Ackeleye
Jesper With

Henrich Fester

Knud Christian Ytrecht
Lyder Ridder Holmarnn
Jens Werner Ackeleye
Lyder Ridder Holmann
Jesper With

Povl Kock

Knud Christian Ytrecht
Henrich Faster

Povl Kock

Jesper With

Svend Fenger

Robert Pheist

Jesper With

Niels Olsen Hielte
George Elphinston
Jgrgen Dixen

Jesper With

Mathias Christopher Smit

Peter Holm

Niels Olsen Hielte
Lars Svane

Jens Knie

Jgrgen Dixen

Mathias Christopher Smit

Peter Holm

Geroge Elphinston
Lars Svane
Jgrgen Dixen

afsejlingsseson

dragtighed (dansk)

Lk/hs (1333)

L5746
U5/46
u6/47
u6/47
47/48
y7/48
48749
48/49
49/50
49/50
50/51
50/51
50/51
51/52
51/52
52/53
52/53
53/54
53/54
54/55
55/56
56/57
57/58
57/58
58/59
58/59
59/60
59/60
60/61
60/61
61/62
61/62
62/63
62/63
63/64
63/64
64/65

(300)
(270)
(256)
(256)
300
270
256
256
256
300
250
256
256
256
256
256
260
170
250
256
260
265
260
260
2h5
256
200
260
340
260
256
330
260
260
340
2Us
330

-(a)
293
293
256

(253)
226(b)
293
256
258
253
293

(226)
255
259
u7
262

bemanding

108
178
178
162
167
172
181
181
176
194
211

200
178
201
211
153
157
136 -
159
147
150
138
150
148
123
138
124
148
169
153
143
165
154
153
172
125
160
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Bilag A

skib

Dronning Juliane Maria I
Fredensborg Slot

Dronning Sophia Magdalena II
Prins Prederik I
Fredensborg Slot

Prins Frederik I

Dronning Sophia Magdalena II
Kongen af Darmark III
Fredensborg Slot

Dronning Sophia Magdalena II
Kongen af Darmark IIT
Fredensborg Slot

Prins Frederik II

Dronning Sophia Magdalena II
Kongen af Darmark IIT
Kronprinsen af Darmark II
Prins Frederik II
Fredensborg Slot

Dronning Juliane Maria II
Kongen af Darmark IIT

Prins Frederik II
Fredensborg Slot

Dronning Juliane Maria II
Kongen af Darmark IIX
Kronprinsen af Danmark IIX
Disco

Prins Frederik II

Kongen af Darnmark III
Prinsesse Sophia Frederikka
Kronprinsen af Darmark ITI
Dronning Juliane Maria II
Prins Frederik IT

Mars

Prinsesse Charlotta Amalia
Disco

Kongen af Danmark IIT
Prinsesse Sophia Magdalena
Krormprinsen af Darmark ITI
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kaptajn

Mathias Christopher Smit

Lars Svane
Jgrgen Dixen

Mathias Christopher Smit

Lars Svane

Adolph Jenner
Peter Holm

Jgrgen Dixen

Lars Svane

Rasmus Norup

Mads Skifter

Peter Holm

Jesper With

Niels Olsen Hielte
Mads Skifter

Johan Henrich Haste
Salve Hansen

Niels Olsen Hielte
Johan Henrich Haste
Mads Skifter

Salve Hansen

Herwrich Mathias Foss
Johan Henrich Haste

Mouritz With
Henrich Mathias Foss
Adolph Jenner

Salve Hansen
Christen Kierulf
Mouritz With

T¢nnes Langge
Christen Skifter
Bgye Lydersen Hgyer
Mouritz With
Christen Kierulf
Emanuel Nicolay Junge
Diederich Bagge
Adolph Jenner
Christen Skifter

af'sejlingssason

64765
65/66
66/67
66/67
67/68
68/69
68/69
69/70
69/70
70/71
T1/72
7172
72/73
72/73
73/74
73/74
74/75
74/75
75/76
75/76
76/77

76/77
77/78

77/78
78/79
78/79
78/79
79/80
79/80
80/81
80/81
80/81
81/82
81/82
81/82
81/82
81/82
82/83

dragtighed (dansk)

260
330
330
340
330
340
330
350

330

330
345
321
350
330
350
2hs5
350
330
350
350
350

330
350

350
450
300
350
350
450

350
350
430
480
300

500
450

bemanding

153
169
158
166
170
168
169
168
173
168
169
n
153
153
151
128
150
152
152
152
155

151
160

158
152
151
159
154
155
154
156
158
151
173
155
152
180
158



Bilag A

skib

Danmark

Dronning Juliane Maria II
Disco

Mars

Prinsesse Charlotta Amalia
Kronprinsen af Darmark ITT
Prinsesse Sophia Magdalena
Darmark

Dromning Juliane Maria IT
Kronprinsen af Darmark III
Prinsesse Charlotta Amalia
Mars

Kongen af Darmark IV
Dronning Juliane Maria II
Kronprinsen af Danmark ITI
Danmark

Kongen af Darmark IV
Prinsesse Charlotta Amalia
Kronprinsesse Marie
Kronprinsen af Darmark III

Kongen af Danmark IV
Kronprinsen af Darmark ITI

Darmark

Christianshavn

Kongen af Danmark IV
Kronprinsen af Darmark IV
Prinsesse Louise Augusta
Christianshavn
Kronprinsen af Darmark IV
Norge

Prinsesse Louise Augusta
Arveprinsen af Darmark
Christianshavm
Christianshavn
Kronprinsessen af Darmark
Christianshavn

PFrederik den Sjette
Frederik den Sjette

kaptajn

Mogens Rabe Holm

Philip Christian Fuglede
Jens Nielsen T¢rslew
Diederich Bagge

Mouritz With

Emanuel Nicolay Junge
Tgnnes Langgde

Mogens Rabe Holm

Jens Nielsen Tgrslew
Philip Christian Fuglede
Mouritz With

Johan Christian K&hn
Jens Nielsen T¢rslew
Jens Lasseneius Kirksteen
Jens Holm

Mogens Jensen Ngrager
Andreas Halkiar

Mouritz With

Christian Lemming

Jens Winther

Jens Winther
Jens Holm

Andreas Tranberg
Georg Gottlob Stage
0. D. L. Agerbeck
Andreas Tranberg
Georg Gottlob Stage
Poul Christensen
Svend Wilhelm @rgaard
Hermann Gotlieb Trock
Agatus Rosenvinge
Jens Axel Holm

Svend Wilhelm @rgaard
Georg Gottlob Stage

Svend Wilhelm @rgaard
Georg Gottlob Stage
Christian Carl Tronier
Jens Seidelin

afsejlingssason

84/85
85/86
85/86
86/87
86/87
87/88
87/88
88/89
89/90
91/92
93/94
914/95
95/96
96/97
97/98
97/58
98/99
99/00
00/01
01/02
01/02
02/03
02/03
03/04
03/04
04/05
04/05

05/06
19/20

21/22
25/26
28/29
32/33

dragtighed (dansk)

350
300
430
480
450
500
332
350
us0
480
430
480

450
330
480
480
300
450
ugo
uso
330
372
480
268
330

268
250
330
222
372
372
3343
540}
4363
399

bemanding

154
170
156
143
109(c)
142(c”
136(c
112(c
- (C
47
140
111
138
150
133
129
121
118
103
122
8l
121
122
102
102
104
106

125



Anmarkninger til bilag A:

(a) Hverken skibsjournal, skibsprotokol! eller negotieprotokol er bevarede.

(b) Denne eneste grove uoverensstemmelse mellem de kinesiske og danske tal ma sandsyn-
ligvis bero pi en fejlskrivning i negotieprotokollen (As. Komp. 1126: 27.08. 1748: 83 cobi
7 point 2 canderin x 25 cobi 4 point).

(c) Senote 7.

Bilag B
D@DELIGHEDEN PA ASIATISK KOMPAGNIS KINATOGTER

For de undersegte perioder 1732-52, 1770-79, 1792-1807 og 1814-33 er
oplysningerne hentede fra skibsprotokollerne og suppleret med ganske
enkelte andetsteds fra.

Dedsfaldene er opdelte efter dedsarsag, og hver af kategorierne ulykke
og sygdom er derunder yderligere specificerede. Nederst er angivet be-
folkningsmaterialets storrelse og dedshyppigheden. Dadsfaldene i alle de
nzvnte kategorier er derudover fordelte pa de forskellige mandskabs-
grupper ombord.
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SICKNESS AND DEATH DURING A CENTURY OF
CHINA TRADE 1732-1833

Summary

I have described earlier the routes and duration of voyages to China made by the Danish
Asiatic Company between 1732 and 1833 (see note 39). The present article deals exclusively
with the crews of these vessels. a subject which has scarcely been rescarched until now. My
account, therefore. is based upon the large hody of unpublished source material which has
survived in the actual records kept on board.

This examination of the incidence of sickness and death on board Chinamen is conlined to
the periods 1732-52, 1770-79, 1792-1807 and 1814-33. The article takes in exactly half ol the
ships’ ledgers which have survived and 56 out of 130 vovages in all are analysed. As the results
arc so similar a study of the remaining hall'would not, presumably, give any different picture
of the situation. Various checks which have been made confirm that the information given in
ships’ ledgers ahout cases of sickness and death is practically reliable and complete.

Appendix A enumerates all the Company’s China vovages. The capacity of its vessels is-
given in commercial lasts (1 commercial last is c. 2%2 tons). It will be noted that Danish
Chinamen appear to have heen considerably larger than contemporary English and Dutch.

The Danish crews. too. were larger than those of other nations. Thus, in the 1750’s. there
were about 200 men on each ship, though later the number was reduced to about 120.
However as the size of the vessels increased the crew ratio halved between the 1730's and
1830’s. The elements of the crew gradually done away with were particularly boys and ordi-
nary seamen. The number of able bodied seamen on the other hand remained fairly constant
at about the 80 who were required to handle the sails and weigh the anchors. Boys were
usually 12-14 vears old. able seamen in their twenties, petty officers about 30. while captains
on average were 41 vears of age. Olten the same men sailed for many vears on these long
vovages on Company ships. Able seamen could well have made more than three vovages to
China, captains averaged over ten in the course of their career.

Appendix B gives the main statistics concerning deaths. In all the four periods mentioned
sickness was by far the most [requent cause of death, three quarters ol all the 636 deaths
investigated coming into this category. Unfortunately the kind of sickness is very seldom
specified in the sources, but where any diagnosis is possible various forms of infectious disease
are by far the most common cause of death, and only exceptionally the deficiency diseasc ol
scurvy. as writers mistakenly have thought hitherto. These infectious diseases often took the
form of cpidemics on board and the two which claimed the most lives were dysenterv and
cholera. Other fatal diseases often encountered were malaria and dropsy.

Nearly all the other deaths were the result of accidents. And in the great majority of these
the victim died by drowning and not of injuries. Surprisingly enough this held good whether
he had been up aloft or elsewhere on the ship.

While accidents accounted for half the number of deaths among hboys and ordinary seamen
as a cause of death it was less seldom the higher in rank one rose. Still, officers had the highest
mortality of all. This is probably not unconnected with the fact that they were older, and the
many long and ardous vovages which had left their mark on them.

Though the grim waters of the North Atlantic were responsible for relatively many fatal
accidents the most perilous stretch of the long voyage was between the Sunda Strait and
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China. Here disease was rife and the mortality rate averaged nearly 10% per annum of those
on board, whereas between the Cape Verde Islands and the Sunda Strait it was only half of
that.

Compared with the population at home in Denmark the higher rate of mortality on the
China ships was pronounced: between 1792 and 1807 it was five times higher among adult
sailors and nearly ten times higher among boys and ordinary seamen than it was among those
of the same age ashore. But as the mortality rate on the Asiatic Company’s ships was about
the same as that on Dutch, English and Swedish Chinamen it was hardly a cause for alarm.
Particularly as other Danish vessels in the tropics at that time lost considerably more men.

To illustrate the incidence of sickness on board I have chosen a voyage in 1800-2 by the
»Christianshavn«, about which we have particularly detailed information. Many of the
diseases to be found on that ship can be identified, and in addition we know the number of sick
for 601 out of the 614 days the voyage lasted. Even while the vessel was still at anchor in Co-
penhagen Roads there were on average 4 sick a day. Between Denmark and the Cape Verde
Islands the number averaged 7 a day. On the long stretch of 133 days spent continuously at
sea between these islands and the Sunda Strait only 5 men were sick every day; as a result of
energetic precautions against scurvy very few suffered seriously from it. But as soon as the
»Christianshavn« was at anchor off Batavia a large number of the crew fell ill. At 6° S dysen-
tery, cholera and malaria were immediately carried aboard to the already weakened men and
there were on average as many as 34 sick a day. Nevertheless the ship continued its voyage
after about a month and it soon proved that this state of affairs quickly improved after
reaching Canton, where the climate suited them better. On leaving Canton only two men
were sick. Throughout the entire voyage home the number of sick remained constant and low
- between 3 and 5. The explanation for this must be that of those who had been sick as many as
25 had, in fact, already died during the outward voyage and the stay in China. On most ships,
on the other hand, there were more sick during the last weeks of a voyage, often as many as 5-
10 a day.

A comparison with the incidence of sickness on other Danish voyages to the tropics in the
same period shows that on the »Christianshavn« it was midway between the two control
groups.

The main conclusion 10 be drawn from my studies of the voyages of Danish Chinamen and
their crews is that we must reject the idea hitherto held that the voyages were extremely
perilous and dramatic. Under normal conditions no one aboard the Asiatic Company’s
vessels suffered severely from scurvy. Certainly, mortality was higher than in Denmark but
there is no question of the decimation of one crew after another. On the basis of experience
gained, the Company carried out its China voyages safely and steadily during its century of
existence.
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MASKINMESTRENE OG DANSK
EMIGRANTFART 1880 - 1912

Af
POUL BELL

Forfasteren, der er maskinchef i Storebeltsoverfarten, har for ;| drbogen be-
handlet emner fra eldre tiders dampskibsfart. Her forteller han om de populere
danske skibe, der fragtede emigranter fra Nordeuropa til USA, og beskriver iser
forholdene i maskinrummet. Farten var forfulgt af en rekke uheld som f.eks.
kollisionen mellem » Thingvalla« og »Geiser«, » Danmark«s forlis og » Nor-
ge«s loben pd Rockallklippen. Disse ofte beskrevne katastrofer, som rystede
verden dengang, skildres her set fra maskinrummet, hvad der unegtelig giver et
noget andet perspektiv.

Dansk emigrantfart er et spzndende kapitel i vor sefarts historie, og man
maé beundre de to selskaber » Thingvalla«-linien og »Skandinavien-Ameri-
kalinien«, der varetog farten over Atlanten, for den nzsten ukuelige opti-
misme, der pa trods af skonomiske vanskeligheder og nogle af de sterste
sofartsulykker under dansk flag gennemforte at drive emigrantfarten i na-
sten 53 ar.

Disse uheld og forlis er tidligere beskrevet indgiende, set fra et nautisk
synspunkt, sa her er der nzppe noget nyt at tilfgje. Derimod er det aldrig
forsegt at give en skildring af, hvorledes man fra maskinbesztningernes
side har oplevet tingene, og hvorledes det »sorte geng« ogsa har haft sin
andel i h@ndelsernes forleb. Denne andel er ikke sa udadvendt som dzks-
besactningernes, og man er derfor, iszr fra publikums side, tilbgjelig til at
overse, at maskinpersonalet ogsa er ombord i skibet, bade nar det gar godt
og nar det gar darligt. Billedet er altsd nzppe si ensidigt, som det ofte
gores til.

» Thingvallaselskabet« grundlagdes i 1880 med formalet at drive rute-
fart imellem Kebenhavn, Christiania og New York. Tidligere var farten
blevet varetaget af udenlandske rederier i samarbejde med danske rede-
rier, men om noget rent dansk foretagende med afsejlinger fra Kabenhavn
havde der ikke varet tale.

Thingvallarederiets flide bestod i starten af S/S » Thingvalla« og et lejet
skib »Asia«. I 1881 lejede man et skib mere, og i 1882 udvidedes selskabets
egen flade med S/S »Geiser« samt S/S »Hekla« og S/S »Island«. »Hekla«
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forliste 1 1883 pa Christianiafjorden, men allerede 1 1884 kom en ny
»Hekla« til.

Disse skibe og de senere tilkomne havde en storrelse pa 2500-3500 t. De
kunne dog slet ikke male sig med, hvad man sejlede med i udenlandske
rederier, som f.eks. White Star linien, der havde skibe af sterrelsesordenen
5000 t og fra 1890 10.000 t. Men skulle en dansk transatlantisk trafik kunne
svare sig, matte man holde sig til de mindre enheder. At man sa dengang
tillod disse skibe at medtage 800 passagerer, var der, set med datidens
gjne, intet galt ved. Bekvemmelighederne ombord métte med de snavre
pladsforhold, som det store antal passagerer medferte, naturligvis vare
vderst beskedne, men emigranterne, der kom fra meget sma kar, var, efter
hvad der foreligger, tilfredse. Det vigtigste var, at kosten var god og rigelig,
sa god, at man ma enske, at ingen af emigranterne senere har fiet den dar-
ligere i deres nye faedreland.

Men lad os kigge lidt pa, hvad der skete i emigrantdamperens maskin-
og kedelrum 1 de 8 dage, skibet Ia i havn mellem hver rejse over Atlanten.
Forst og fremmest skulle kulbunkerne suppleres op, desuden skulle der fyl-
des vand til kedlerne. Med kullene kunne der vare problemer. Rederiet
spgte at holde de store udgifter til brendsel nede ved at kebe billige kul, og
mester ville gerne have en god kvalitet. Dels rog de dyre kul ikke s meget,
hvad man pa dakket var glad for, dels var det, hvad der var vasentligere,
betydeligt lettere at holde damp med gode kul. Man madtes som regel pa
halvvejen. De helt gode Waleskul var det i hovedsagen kun Sevarnet, der
kunne tillade sig at breende. Og si skulle maskineriet efterses og kedlerne
renses. Efter rensningen afkedlerne, der foregik med handkraft, blev de sy-
net af forstemester, som omhyggeligt kiggede efter teeringer, revner, utztte
nagler og ror. Kedelbeslaget som afsparringsventiler m.v. blev efterset
under 3die mesters medvirken og tilsyn. Nar kedlen var befundet i orden,
blev der sat vand pa den, og mandedzkslerne blev spaendt pa. Derefter gik
man i gang med opfyringen, der tog ca. 12 timer. I maskinrummet herske-
de der travihed. Her eftergik man lejer, pumper, ventiler og meget andet.
Dette foregik med 2den mester som arbejdsleder. Resultatet af alle disse
anstrengelser skulle sa vare, at man fik en maskinelt set rolig rejse. Dette
var nu langt fra altid tilfeldet. Det nordlige Atlanterhav med dets strenge
vejrforhold var ofte en hard omgang for skibene og deres forholdsvis svage
maskinkraft. Meget kunne hande, nar maskineriet overanstrengtes. At et
af hovedmaskinens lejer begyndte at lobe varmt, var der ikke noget used-
vanligt i. Det klaredes med lidt ekstra smering og eventuelt ved at sztte
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Skematiske tegninger med snit af en almindelig skibskedel med dens rarledninger. Fra
A.H.M. Rasmussen: Lzren om Skibsdampmaskinen. Tegninger (Kbh. 1893). BI. I1.

Schematic drawings of a marine botler showing its tube system.

kelevand pa lejet. I svaerere tilfelde matte der rettes pa tilspendingen af
lejets bolte, men si skulle der stoppes, og det medferte altid ubehagelige
foresporgsler fra broen, og til tider syrlige bemarkninger fra 1ste til 2den
mester angaende sidstnzvntes evner som maskinmester.

Vearre var det, safremt kedlerne begyndte at lekke. I hardt vejr, hvor
vandstanden i kedlerne svingede uafbrudt og kedelrgrene af og til blev
blottet for vand, skete det, at rarene sprang laek eller revnede. I sa fald var
der ingen anden udvej end at speerre kedlen fra og rage fyrene ud pa der-
ken, hvilket medferte en utrolig varme og osen, nar 5-600 kilo kul skulle
slukkes. Nar kedeltrykket sa faldt noget, gjorde man klar til reparation.
Denne blev foretaget sa hurtigt som muligt, idet man nu ikke kunne udvik-
le tilstreekkelig med damp til maskinen, hvilket gav reduceret fart, og ogsa
afhensyn til at man aldrig vidste, om der var flere kedelhavarier i vente. Sa
snart det pa grund afvarmen var gerligt, sendte man en mand ind i kedlens
forbreendingskammer. Man skubbede nogle bradder ind pé fyrristene,
som det sa gjaldt om at holde sig pa, da omgivelserne udenfor braedderne
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kunne vare et par hundrede grader varme. Det verste punkt kom, nar den
mand, der kravlede ind i fyret, skulle passere overgangen mellem fyrkanal
og forbraendingskammer, ogsé kaldet »struben«. Her snzvredes passagen
ind,og inde i forbrendingskammeret var bunden af dette dekket med gle-
der og aske. Ved hjlp af en medbragt vad sk kom man igennem struben
og fik smidt et par korte planker til at st pa ind i forbrendingskammeret.
Megen luft var der ikke herinde, og den der var, var hed og blandet med
den udstremmende damp. Det gjaldt nu om enten at {3 valset de utatte
ror, eller at fa dem proppet, alt efter som mesteren nu skennede var bedst.
Ved at valse pa et skert ror risikerede han, at det sprangtes, og sd var
chancerne for selv at slippe godt fra operationen ikke serligt gode, da plad-
sen var meget snaver. Desuden gjaldt det om at blive ferdig i en fart, inden
varmen og dampen gjorde det af med mester, sa man skulle til at hale ham
ud igen. I reglen gik det godt, men mange mestre har fiet brendt en eller
flere tzzer bort under dette arbejde, foruden de mere eller mindre alvorlige
skoldninger, der forekom. Man kan sperge, om dette arbejde nu ogsa var
denne risiko verd. Det er svert at afgere, men da skibets sikkerhed var
afthzengig af, at man kunne udvikle den fulde maskinkraft, gjaldt det om at
fa det overstaet s hurtigt som muligt. At vente til trykket var gaet helt af
kedlen, eller at blaese den tom for damp og vand og sa bagefter skulle hen
og fylde vand pa kedlen og fyre den op fra kold tilstand, ville have taget alt
for lang tid.

Men andre betydeligt sterre vanskeligheder og farer ventede forude pa
Thingvallaselskabets skibe. Lerdag den 18. august 1888 bragte aviserne
meddelelsen om, at Thingvallaselskabets to skibe »Thingvalla« og »Gei-
ser« var kollideret under Newfoundland. »Geiser« var sunket og » Thing-
valla« var synkeferdig. Et senere telegram meddelte, at kollisionen havde
fundet sted den 14. august kl. 4.00 morgen. »Geiser« sank efter 5 minutters
forleb. 79 af »Geiser«s passagerer og 26 af besztningens medlemmer om-
kom. De overlevende toges ombord i postdampskibet »Wieland«, der ogsa
tog alle »Thingvalla«s passagerer ombord, ialt 455 personer. At disse tele-
grammer gjorde et dybt indtryk i Kebenhavn, siger sig selv, ikke mindst
hos de pararende til passagerer og besztning. Her var man starkt foruroli-
get, is®r da ingen endnu vidste noget om, hvem der havde néet at redde
livet.

Sammenstadet fandt sted 30 miles syd for Sable Island. Vejret var regn-
{uldt og taget, havet ret roligt, »Geiser« blev ramt af »Thingvalla« midt-
skibs pd styrbord siden, som blev revet op. Vi kan folge begivenhedernes
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Emigrantskibet S/S »Thingvalla« af Kgbenhavn (D/S Thingvalla, bygget afB & W 1875,
2436 brt.) ankommet til Halifax havn efter kollisionen med S/S »Geiser« 18. august 1888 i
Atlanterhavet for reparation af forpartiet. Fot. afJames Ross, Halifax.

The emigrant S.S. »Thingvallax of Copenhagen in Halifax afler the collision with S.S. »Geiser«from the
same company in 1888.
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forleb i seforhersprotokollerne. Her skal ikke refereres eller tages noget
standpunkt til de nautiske forklaringer, men i stedet for felges begivenhe-
derne op for maskinen og dens personel pa »Geiser« og » Thingvalla«. Ma-
skinbesztmingen pa »Thingvalla« bestod af 12 mand, hvoraf4 var maskin-
mestre og 8 var fyrbadere. 1ste mester var P. Dons, som senere blev fejret
med en festmiddag, som Maskinmestrenes forening og kollegerne gav i
anledning af hans rejse nr. 100 over Atlanten. Det var rejser, der som den-
ne ind imellem var praget af dramatik, og hvor Dons viste sig at vaere me-
get snarradig og handlekraftig. Det var altsa ikke alene rejse nr. 100, man
fejrede ved festmiddagen, men det var en almindelig paskennelse al en
verdig reprasentant for »det sorte geeng«.

KI. 4.20 ringede telegrafen i » Thingvalla«s maskinrum. 4de mester hav-
de vagt i maskinen, 3die mester, der var aflest kl. 4.00, stod ved maskin-
nedgangen og reg pa sin pibe. 1ste mester 14 i sit kammer og sov, men vég-
nede ved telegrafens ringen. Forste signal var »stand by«. 4de mester luk-
kede ved stand by for ekspansionsglideren og gjorde klar til mangvre. Han
lob ud pa fyrpladsen og gav ordre til mindre dampudvikling, hvorefter han
skyndte sig tilbage til manevrepladsen. Der sloges nu pa telegrafen »fuld
kraft bak«, og 4de og 3die maskinmester fik maskinen over pa »bake«. Iste
mester var imidlertid kommet pa hgjkant. Manavrer ude pa Atlanterhavet
kl. 4.00 om morgenen er ikke almindelige, og da han gik ud af sit kammer,
der havde der imod maskintoppen, markede han, at skibet stedte, dog ikke
s& voldsomt, at han faldt omkuld; man niede kun at bakke 40-50 omdrej-
ninger inden »Thingvalla« stedte. Der fulgte sa en knasende og skarende
lyd, men endnu var man i maskinen ikke klar over, hvad der skete. lste
mester gav ordre til, at resten af maskinbesatningen skulle made i maski-
nen og sendte sa 4de mester op for at se, hvad det var, der foregik. Han kom
hurtigt tilbage og meddelte, at der 13 et stort skib ret for boven, samt at der
arbejdedes med at s=tte bade ud, hvorefter Dons beordrede 2den og 3die
mester samt 2 fyrbedere til at blive i maskinen og resten op pa dakket for at
yde hjzlp. Nogle minutter efter blev der gennem taleraret anmodet om at
lanse fra forlasten. Da pumpen ikke tog vand, forespurgte Dons, om man
pa dakket havde abnet for hanen til lasten, men da der ikke blev svaret
herpa, leb han selv op, medbringende en nagle til hanen, og bnede denne.
Det viste sig senere, at dekkets negle beroede hos temmermanden, som
opbevarede den i sit kammer, men da temmermanden under ulykken var
ude i skibet og havde laset sin der, kunne man ikke pa dakket fi hanen
abnet. Lensningen gik sin gang, der var intet vand af betydning i forlasten,
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hvad der havde veret god grund til at formode, da det meste af » Thingval-
la«s stevn var revet af, og man nu sejlede pa kollisionsskottet.

I »Geiser« sa det veerre ud. » Thingvalla«s stzvn havde skaret sig igen-
nem skibssiden og ind 1 salon og kahytsrummene. Det kan nzvnes, at
2den styrmanden vagnede ved, at han blev slynget ud af sin kgje.
Fortumlet rejste han sig op og skimtede hdt lysning oppe i daekket samt
omridset af en ankerkatting, som han havde dndsnarverelse nok til at
gribe fat i, hvorved han, da »Thingvalla« bakkede bort fra »Geiser«, kom
med, og klatrede op pa »Thingvalla«s forskib. P4 »Geiser« naede man at
satte tre bade ud, der alle keentrede, og 5 minutter efter kollisionen var
»Geiser« sunket. Det eneste udsagn, man har fra handlingsforlebet i ma-
skinrummet under ulykken, er fra maskinassistent G. Nielsen, der delte
vagt med »en maskinmester«. Nielsen udtalte, at kl. ca. 3.45 »Geiser«s tid
blev der sldet »stand by«. Efter mesterens ordre gik han op pa maskintop-
pen og lukkede for ekspansionsglideren. Mens han var beskaftiget her-
med, herte han, der blev sliet »halv kraft frem«, og et gjeblik efter »fuld
kraft bak«. Da der var bakket ca. 1 minut, skete kollisionen. Nielsen udtal-
te intet om, hvorledes forholdene var 1 maskinen efter kollisionen, men an-
tagelig har vandet veltet ind. Imidlertid kom han op pé dzkket, hvor han
naede hen til redningsfladen, der var gjort los. Idet skibet sank fik fokke-
masten fat i fliden og trak den ned, hvorved de to andre, der ndede frem til
laden, maskinmestrene Foss og Mgller, druknede. Nielsen reddedes sene-
re fra fliden af en redningsbad fra »Thingvalla«. Under alt dette havde
Nielsen faet brzkket det ene ben. Fyrbaderne H. Due og A. Ekstrom, der
var pa vagt, reddedes ogsa. Der berettes intet om kollisionens virkning pa
fyrpladsen. Tilbage stod at fa sejlet »Thingvalla« ind til Halifax, hvilket
lykkedes efter at man havde faet afstivet kollisionsskottet, der nu begyndte
at lekke en del. Iovrigt sejlede man den lengste del af vejen med skibets
agterstevn fremefter for at skine kollisionsskottet for direkte slag fra sger-
ne.

Om nogen stor erstatning til de parerendes efterladte fra »Geiser«-ulyk-
ken blev der ikke tale. De hajeste erstatninger blev rimeligt nok givet til en-
kerne og var pa 1200 og 1750 kr. De gvrige erstatninger led pa 187 kr. Men-
neskeliv var ogsa dengang billige.

At man fra »Thingvallaselskabet«s side nu havde regnet med og habet
pa, at der ikke ville ske flere ulykker, er der nzppe nogen tvivl om. Tillige
havde man nok indskarpet de tjenstgerende officerer at vere yderst agtpa-
givende pa vagterne. Man kom imidlertid kun hen til den 13. april 1889,
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altsd 8 maneder senere, da det meddeltes, at damperen »City of Chester«
den 8. april havde passeret vraget af et drivende dampskib. Savidt man
kunne se, var det dampskibet »Danmark« af Christiania. Da der imidler-
tid ikke fandtes noget skib af dette navn indregistreret i Christiania, var
man klar over, at det sandsynligvis var Thingvallaliniens skib »Dan-
mark«, man havde set fra »City of Chester«. Det meddeltes, at skibet til-
syneladende var forladt, og agterskibet var helt skyllet bort. Desuden var
sejlene flaet i laser. Udover dette fik man intet at vide. De parerende til de
700 passagerer, som var ombord, har haft nogle svere dage, indtil man den
22. april, ti dage efter den forste meddelelse, blev underrettet om, at alle
700 var reddet.

S/S »Danmark« var bygget 1 1880. Det havde en lengde af 336 fod,
bredden var 36 fod og dybden 172 fod. Skibets tonnage var 3500. Maski-
neriet bestod af en hgj- og lavtryks maskine med en IHK pa ca. 1800.
Skibet var forsynet med fire deek og tre master beregnet til sejlfaring. Noget
helt lille skib var det altsd ikke, vel n@rmest pa storrelse med en afde ldre
motorfarger pa Storebalt.

Men lad os se lidt pa de n@rmere omstandigheder. Desvarre er der her
et hul i arkiverne. Seforherene over S$/S »Danmark«s forlis findes ikke me-
re, men ved hjelp afaviser og udsskrifter m.v. er det muligt at danne sig et
billede af, hvad der skete. Skibet havde haft en usedvanlig hard rejse, der
begyndte med, at man sad fast i Dresunds is. Senere havde man medt tige,
hvad der nu ikke er usaeedvanligt pa denne arstid. Veerre var det, at man
havde haft maskinstop fem gange, hvorafet par havde medfort adskillige
timers total stop, s& skibet drev afsted for stattesejlene alene. Desuden var
der udbrudt brand i kulbunkerne, noget som enhver dampermester havde
en vis skrek for, og for at gore det helt galt kom til, at skruen antagelig har
taget skade af isbrydningen i Qresund, idet maskinen ikke kunne g helt
Jevnt, og skibets fart var reduceret. Noget som maske burde have foranle-
diget at lade foretage en dykkerundersagelse af skruen under opholdet i
Christianssand, men muligt kan skaden have udviklet sig senere. I hvert
fald, da man var ca. 400 miles fra New York den 4. april om formiddagen,
opdagedes det, at steevnreret var gaet lost, hvorfor man reducerede farten,
men dette hjalp abenbart ikke, for om eftermiddagen kom der nogle brag
fra maskinrummet, og skibet rystede meget, og et gjeblik efter blev der helt
stille. Man havde netop forteret middagen, og forstemester Kaas, der be-
fandt sig i salonen, fik travlt med at komme ned i maskinen for at se, hvad
der var sket. Det viste sig, at skrueakslen var knaekket, og at denne s& havde
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Snit gennem agterskib og midtskibs afet dampskib, visende maskinen t.h. og akselen med
skrue t.v. Fra A.H.M. Rasmussen: Leren om Skibsdampmaskinen, Blad XXII1I.

Section ofthe middle and aft part ofa steamship, showing the engine (right) and stem-shaft with screw.

braekket steevnraret over, der som falge herafhavde revet agterskottet op,
saledes at vandet fik fri passage ind i tunnelen og allerede pa fa minutter
havde fyldt denne delvis op. Tunnelen er den gang, hvori skrueakslen er
fart frem gennem skibet. Den straekker sig fra maskinrummets agterskot og
ud til det agterste vandtaette skot, hvor skrueakslen gar ud igennem skibs-
skroget, lejret i et sveert ror af stabejern. Dette ragr kaldes stavnraret og
danner en vandteet gennemfgring for skrueakslen. Man ggr aldrig tunnel-
len stgrre end ngdvendigt, og det vil sige, at der akkurat er s megen plads,
at en mand kan passere langs med akslen for at kunne smgre dens lejer.
Tunnelen blev belyst med olielamper, og flere afdisse var blevet slukket af
det indstrammende vand. Man matte erkende, at situationen var kritisk og
antagelig ville udvikle sig til det veerre, idet skruen, der sad fast pa den
knaekkede akselstump, vred og drejede sig sammen med akselstumpen og
fortsatte gdeleeggelsen afagtersteevnens plader. Man sggte at reparere det
gdelagte skot med planker. Dette lykkedes delvis. Arbejdet ma have veeret
temmelig vanskeligt, idet man har mattet keempe med det indstremmende
vand, der stadig steg hgjere op i tunnelen. Det gjaldt nu om at fa det pum-
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pet ud igen, inden det steg s hgjt, at det blev umuligt at holde fyr under
kedlerne.

Da den tids dampskibe i reglen kun havde en mindre pumpe, der var
serskilt drevet, mens de evrige pumper, der havde en betydelig starre ef-
fekt, blev drevet af hovedmaskinen, gjaldt det om at fi denne igang igen.
Man tog derfor koblingsboltene ud afen flange i skrueakslen, si at forbin-
delsen ud til akslen i tunnelen frigjordes. Maskinen kunne nu rotere og
drive pumperne, og lensningen af maskinlasten og tunnelen begyndte.
Da hovedmaskinen nu kun skulle drive pumperne, rystede skibet vold-
somt, idet maskinen, der var af hgj- og lavtrykstypen, pa grund af den lave
belastning kom helt ud af balance, og for at forege leensningen ma det for-
modes, at man har holdt maskinens omdrejninger sa hgjt som overhovedet
forsvarligt. Dette rysteri og skibets driven rundt for vind og vejr har natur-
ligvis givet en vis uhyggestemning ombord.

Ved midnatstid indtraf den nzste ulykke, idet 2den mester fandt Iste
mester Kaas liggende med knust hoved ovenpa maskinens kondensator.
Formentlig er han snublet og styrtet ned fra de everste ristvaerker. Skibet 14
og rullede svert 1 spen, og den knakkede skrueaksel og med den den ene
ende af stevnroret fortsatte med at sdelegge skibets agterstaevn, idet sper-
nes slag mod skruen fik denne til at bevege sig. Man forsegte gentagne
gange at fi en wire om skruebladene. Det lykkedes den 5. om formiddagen
at fa skruen surret. Kl. 13 samme dag fik man en damper i sigte. Man satte
straks nadflag, og dette blev observeret fra skibet S/S » Missouri«, der efter
nogen signalering tog »Danmark« pa sleb. Kl. 17.00 begravedes maskin-
mester Kaas i sgen, hvilket gjorde et dybt indtryk pa alle de mange om-
bord. Hen pa natten blaste det op, og da 2den mester meldte skibsforer
Knudsen, at vandet nu steg hurtigere, end man kunne pumpe det ud, be-
sluttede skibsfareren at lade afholde skibsrad, og man vedtog da at sege at
fa overfort passagererne til S/S »Missouri«, hvis farer Murrel lod en del af
»Missouri«s last smide overbord for at skaffe plads til de ca. 700 personer.
Heldigvis var vejret blevet bedre, sa overflytningen forvoldte ingen tab.
Derefter blev der overfort proviant, da man pa »Missouri« ikke var forbe-
redt pa en sadan invasion. Tilsidst overfortes »Danmark«s besatning. Alti
alt ma det siges, at redningsaktionen forleb overordentlig godt, hvilket og-
'sa gav sig udslag i, at »Missouri«s bes®tning senere blev fejret med gaver
og gratialer. Den danske konge udnavnte skibsferer Murrel til Ridder af
Dannebrog. Fra kebenhavnske barsfolk sendtes som gave en stor opsats i
solv, og 1 London overrakte Lord Mayor bl.a. Murrel 500 £, et selvservice
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S/S »Missouri« af London (t.h.) redder passagerer og mandskab fra det havarerede S/S
»Danmark« (D/S Thingvalla; bygget 1880 i Low Walker, ex »Jan Breydel, 3507 brt.) pa
Atlanten 5. april 1889. Efter maleri af F. Muller.

Passengers and crew from the wrecked emigrant S.S. »Danmark« are rescued on high sea by S.S.
»Missouri« of London in 1889.

og et guldur. Desuden fejredes hele besatningen med en festbanket i Man-
sion House. Senere faldt der ogsa nogle ordner aftil »Danmark«s fgrer for
hans gode indsats under redningsaktionen. Maskinmesteren, naja, mester
Kaas og hans medarbejdere havde jo kun gjort deres pligt.

| tiden fra 1889 og op til 1898 sejlede Thingvallaliniens skibe uden stgrre
uheld. Derimod gik det gkonomisk darligt for rederiet. Man manglede
penge. Fladen var som helhed for gammel og umoderne. Folk havde efter-
handen fundet ud af, at en rejse ikke behgvede at vaere en sand prevelse for
sjel og legeme. En ny generation var vokset op, ukendt med diligencer og
sejlsmakker. Man gik over til konkurrenterne med de moderne nye og hur-
tigere skibe, der afgik fra Hamburg.

Enden pa Thingvallaselskabets &ra blev, at D.F.D.S. overtog selskabet.
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Med D.F.D.S. som moderselskab oprettedes Skandinavien-Amerikalin-
jen. Den drivende kraft bag denne linie var direkter J. Brandt, en ubestri-
delig dygtighed inden for shipping-branchen. Desvarre var J. Brandt in-
gen human arbejdsgiver, hvilket var medvirkende til, at han efter et kort
aremal trak sig tilbage som direktor, men ren for genrejsningen af den
danske emigrantlinie tilkommer for en stor del ham.

Af nye skibe, der nu kom til, var »Oscar 11« pa 10.000 t 1 1902. I 1903
kom sesterskibene »Hellig Olav« og »United States«, og tilsidst 1 1912 be-
stilte man den hidtil storste danske passagerdamper »Frederik VIII« pa
12.000 t. Man sejlede nu som fer Atlanterhavet tyndt. Personalet pa de
gamle skibe var fulgt med over i det nye selskab. Passagerernes antal steg
stat, og U.S.A. modtog stadig emigranter uden vasentlige begrensninger.
Det hele sé sare godt ud indtil 1904, da man oplevede den sterste spulykke i
emigrantfartens historie.

Ritzaus Bureau udsendte den 4. juli 1904 et telegram, der meddelte, at
dampskibet »Norge« var gaet under ved Rockall den 28. juni. Det forelsbi-
ge antal reddede var 27 personer. »Norge« var bygget i 1881. Det havde en
tonnage pa 3358 t, lengden var 336 fod, bredden 37 fod, dybden 32 fod og
maskinen var pa ca. 1600 IHK. Inden vi gar videre, skal ulykkesstedet be-
skrives ngjere. Rockall-klippen ligger i Atlanterhavet 200 miles vest for
Hebriderne, klippen er ca. 70 fod hej, og fra den strakker der sig skaer ca. 5
miles ud 1 havet. Rockall er utilgengelig og kun beboet af sefugle. Det siger
sig selv, at man altid passerer Rockall i god afstand.

»Norge« afgik den 22. juni 1904 fra Christiania mod New York. Om-
bord var der ialt 796 personer. Skibet blev fort af kaptajn Gundel, og ma-
skinchef var P.J. Holm. Skibet var ved afgangen i s god orden, som det
kunne forlanges. Redningsmateriellet var kort forinden blevet efterset, og
300 stk. redningsveste var blevet fornyet. Endvidere havde skibet i 1901
gennemgaet et storre eftersyn, hvorunder hovedmaskinen var blevet taget
i land, og tanktoppen under maskinen blev ved den lejlighed efterset og
repareret. S/S »Norge« havde ikke dobbeltbund i hele skibets leengde,
hvad der efter ulykken rejste spsrgsmélet om, hvad der ville vare sket,
safremt dobbeltbunden havde strakt sig i hele skibets lengde, noget man af
gode grunde aldrig kunne fa konstateret.

Den 28. juni kl. 7.45 lob »Norge« pa et skeer. Vejret var morkt og skyet,
og pa de foregdende dage havde man haft en del tige og regntykning.
Straks efter grundstadningen bakkede man fri af skaret og pejlede last nr.
1 0og 2. Der var ingen vand i lasten. Imidlertid stod der en del denning, og
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S/S »Norge« af Kgbenhavn (Skandinavien-Amerikalinjen, bygget i Glasgow 1881, ex.
»Pieter de Coninck«; 3359 brt.) synker 28. juni 1904 efter grundstgdning pa et rev ved
Rockall-klippen, 200 miles vest for Hebriderne. 629 personer omkom. Maleri af
Chr. Mglsted, 1904.

The Emigrant S.S. »Norge« of Copenhagen sinking after having hit one ofthe sunken reefs ofthe lonely
Rockall Rock in 1904. 629 people were drowned.

to minutter efter stgdte »Norge« anden gang. Man foretog en fornyet pej-
ling, der nu viste 5 fod vand i lasten. Fra maskinen foreligger der en forkla-
ring afgivet afassistent V. Bruhn. Bruhn var den eneste overlevende ma-
skinofficer. Affyrbgderne reddedes 7, dvs. ialt 8 reddede ud afen maskin-
besetning pa 21 mand. Bruhn var til kgjs, da »Norge« lgb pa grund. Han
skyndte sig i tgjet og lgb hen i maskinen, hvor han trafde gvrige maskin-
officerer. De vagthavende fyrbgdere havde ved grundstgdningen forladt
vagten, antagelig med »Geiser«-ulykken i erindring, men kom hurtigt ned
igen. | lgbet afde naeste 15 minutter blev der mangvreret med maskinen,
og der blev givet ordre til at lukke de vandtette dare til tunnelen og kul-
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bunkerne. Man modtog herefter ordre til at lense fra forlasten. Efter 15
minutters forleb kom der ordre til at forlade maskinen og komme op pa
dakket. Man fortsatte med lensningen og forblev i maskinen. Forst da
ordren gentoges endnu en gang, gik man op, idet man lod pumperne kere
videre. Pé dette tidspunkt var der ikke vand i kedel eller maskinrum. Ma-
skinassistenterne og tre mestre samledes agterude, hvor de sammen med
skibslagen surrede planker sammen til flider, som de kastede over bord
uden dog at have tid til at se, om de blev benyttet. 1ste mester Holm kom
op med maskinens journaler omhyggeligt bundtet sammen og afleverede
dem pa broen, hvorefter han gik ned igen. Skibsfareren mente at have set
ham sidst stdende pa dekket ved agterste luge.

Lige for skibet gik ned, blev alle passagerer beordret hen pa agterdack-
ket, hvor redningsfliden var blevet lasgjort. Da skibet sank, var Bruhn sa
heldig at komme op til overfladen og efter en halv times svemning blive ta-
get op af en bad sammen med foreren af »Norge«.

Ialt blev 127 mennesker reddet, men 629 omkom. En sidan ulykke szt-
ter sig forfzerdelige spor, men ét skal og ma siges, at der under og efter ulyk-
ken blev udvist en offervilje og handlekraft af hele skibets besztning, der
kun kan betegnes som godt semandskab, felgende de bedste traditioner
indenfor dette erhverv.

Den senere drift af Skandinavien-Amerikalinjen bad heldigvis ikke pa
forlis og ulykker. Linjens flagskib »Frederik VIIl«, som blev levereti 1913,
var det sidste helt store passagerdampskib under dansk flag. »Fr. VII1«
var pa 12.000 t og havde en maskinkraft pa 11.000 IHK. Maskineriet be-
stod af to stk. 4-gangs maskiner, og hertil kom s3 hele hjzlpemaskineriet,
lysmaskiner, pumper, koleanlag m.v. Dampen til dette anleeg kom fra otte
stk. kulfyrede vandrerskedler. Fyringen i disse kedler voldte noget besvaer i
begyndelsen, da teknikken her var en ganske anden end den, man anven-
der ved almindelige skotske kedler. I en vandrerskedel er der betydeligt
mindre vand. De er hurtigere at fyre op, men dermed folger ogsa, at vand-
rorskedlerne er meget mere levende og felsomme overfor hvordan man fo-
retager fyringen 1dem. Der matte derfor fyres efter et bestemt system for at
kunne holde en jeevn dampudvikling.

Arbejdsklimaet 1 maskinen kunne godt virke noget autoritert. Det ma
dog indremmes, at skulle der holdes styr pa tingene i et maskineri af denne
starrelse og type, var man nedt til at have et vist system i sagerne. Szrlig da
en del af personalet ofte blev skiftet ud. Af og til foreld der jo ogsa
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eksempler p3, at nogle fandt livet i U.S.A. sa fristende, at de simpelthen
»steg af« i New York.

Ved aflgsning af vagten i maskinen stillede den afgiende vagt sig op ved
foden af maskinlejderen. Holdet, der afleste, kom ned og gik rundt og
meldte derefter klar til holdets maskinmester, der igen gav klarmeldingen
videre til den afgdende mester, som sé lod sit hold trde af. Maskinens chef
blev tituleret overmaskinmester. Han gik som regel »stuegang« en gang i
doegnet, ledsaget af 2den mester, der forelagde ham eventuelle problemer
hen ad vandringen gennem maskin- og kedelrum. Yngre medlemmer af
maskinbesatningen kunne af og til under denne ceremoni fra udkanterne
af maskin- og kedelrum rabe »program-proograamc efter at den »gamle«
var passeret. Dette skyldtes en fin hentydning til overmesters uniform,
langskedet morkebla jakke, kasket med et bredt »cigarband« om stimme-
len og forgyldte knapper som @rmedistinktioner. Hertil kom hvide hand-
sker. Af hensyn til disse var der altid en mand i forhand, der lige for mester
kom, trak geleenderne rene med to totter twist. Der har veret stil over det,
men det ma ogsa siges, at man ikke blev overmaskinmester (programszal-
ger) i emigrantbidene uden at vare i besiddelse af betydelige faglige kvali-
fikationer.

D.F.D.S. havde en stor flide ud over emigrantskibene, s3 man havde
mestre nok at valge imellem. Rederiet forte foravrigt »karakterbog« over
officererne og havde bl.a. herigennem faling med, hvem man mente egnet
til videregaende avancementer.

Maskinbesztningens sterrelse var i »Oscar 11« pa 55 mand, og det har
sikkert af og til krevet en betydelig indsats at fa tingene til at glide.

Der er gaet over 44 ar siden Skandinavien-Amerikalinjen lukkede, og vi
kan vel farst nu se, hvilken betydning den har haft udover den rent kom-
mercielle, der ligesom traeder i baggrunden for det, at den var bindeleddet
mellem det gamle land og alle dem, der rejste ud. Mange forhdbninger og
drgmrme blev sejlet med over Atlanten. Mangen emigrant har dremt om
turen hjem til det gamle land ad &re, ikke pa emigrantplads men i kahyt-
ten, som lIste klasse hed, og utroligt mange af emigranterne naede det.
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ENGINEERS ON DANISH EMIGRANT SHIPS 1880-1912

Summary

In 1880 the Thingvalla Steamship Company was founded in Copenhagen to take emigrants
from Scandinavia and the Baltic States to New York. Its vessels, all of which had Nordic and
particularly Icelandic names such as »Island«, »Thingvalla«, »Hekla«, »Geiser«, »Norge«
and »Danmark«, were comparatively small (2500-3500 tons). Conditions aboard were not
particularly comfortable for the overcrowded passengers and the ships’ engine power was
slight. For the men in the engine room it was often a problem to get the ships across the At-
lantic. Repairs to the primitive boilers often had to be carried out during the voyage and
under dangerous conditions, coal was not always of the best quality and the high and low
pressure engines had to be kept an eve on constantly.

Unfortunately this line which was so popular with emigrants was plagued by accidents
great and small. In 1888 the »Thingvalla« and the »Geiser« collided in open sea off New-
foundland. The »Geiser« went down in only five minutes, taking with her 79 passengers and
26 crew. The remainder and the passengers on the »Thingvalla« were taken aboard the
German mail steamer »Wieland«. The following year, in 1889, the engine of the »Danmark«
broke down 400 miles from New York. The propeller shaft broke and the ship started taking
in water. She had to be abandoned but, fortunately, all 665 passengers and the crew of 69
were rescued by the s.s. »Missouri« of London, except one man who was killed - the chief
engineer.

The company went through hard times in the 1890’s. as their small, old-fashioned vessels
could not compete with the speedier, more comfortable ships of other nations. In 1898, there-
fore. the company was taken over by the United Steamship Company of Copenhagen who
started a Scandinavia-America line. A number of large, up-to-date vessels were built: »Oscar
1i«, »Hellig Olav«, »United States« and in 1913 the largest of them all, »Frederik VIII«.

However. this line too was not without its accidents. The worst disaster of all happened in
1904 when the s.s. »Norge« (built in 1881) ran aground in fog and sank off the lonely Rockall
Rock. 200 miles west of the Hebrides. 629 persons perished, 127 were saved.

Gradually, as the flood of emigrants decreased and other larger countries took the lead.
Denmark gave up running this line to America in the year 1936.
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MARITIME SMAARTIKLER

FIRE PROSPEKTER AF CONRAD CHR. PARNEMANN 1793-94

Ogsa efter international malestok har Handels- og Sgfartsmuseet en bemarkelsesvaerdig
samling skibsportratter og prospekter. Disse billeder afhenholdsvis skibe og havne, eller med
et moderne ord, waterfronts, er egentlig to forskellige genrer, men overgangen mellem dem er
flydende. Disse billeder er for vore udenlandske gaester bemarkelsesveerdige ved deres antal
og alder. Adskillige afdem gér tilbage til 1700 arene, og det er meget for vandfarvebilleder,
der ikke har den hgje kunsts bl& stempel. For os selv har de deres store veerdi ved at illustrere
vor handelsflades historie i medvind og modvind. Og billedkunstnerne kender vi, selvom flere
afde ®ldre nappe selv ville have kaldt sig kunstnere. De var startet som kadetter og naviga-
tionselever, og de leerte som et led i deres uddannelse at tegne, iseer landtoninger, prospekter
og skibe.

En afde mere kunstnerisk begavede unge sgfolk var Conrad Christian Parnemann (1773-
1823), sgn afen kattuntrykker og xylografi Langesund i Norge.

1 1975 fik museet mulighed for p& meget rimelige betingelser at erhverve en serie pa fire
vandfarvebilleder, gouacher, udfert af C.C. Parnemann og forestillende stationer pa en
Ostindierejse 1793-94. Det farste prospekt er af Porto Prayo pa gen St. Jago, en afde Kap
Verdiske ger, det er dateret 1793. Derefter fglger i for os vilkérlig reekkefglge prospektet af
byen Cochin pd Malabarkysten, 10°n.br. samt afGanjam, by pa Indiens gstkyst, 19°n.br. Fra
skibets tilbagerejse er afmalet landingspladsen pa gen St. Helena. Disse tre sidste er dateret
1794. De enkelte ark maler o. 21,5x41 c¢cm og er opklebet pa grabrunt pap og indrammede i

Prospekt af Porto Prayo pa de Kap Verdiske ger, 1793.

View of Porto Prayo, Cape Verde Islands, 1793. Thefirst ofa series offour gouaches depicting a small
Danishfrigate inports ofcall on a voyage to the East Indies in 1793-4. Painted by C.C. Parnemann who
was probably 2nd mate aboard. The Danish Maritime Museum possesses several ofhis marine paintings.
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ens nyklassicistiske rammer. De er alle signerede, udfgrligst nr. 2 og 3 med »aftagen og tegnet
af Conrad Chr. Parnemann 1794«. Hermed godtger han, at der ikke som s ofte p& den tid
er tale om kopier efter allerede eksisterende havnebilleder. Men selvfglgelig er Parnemann
pavirket afde mange, iser engelske stik fra kolonierne. Her ser man engelske og fremmede
skibe ligge ud for en eksotisk kyst, hvor Union Jack vajer fra det befestede fort naermest
kysten.

P& Parnemanns fire tegninger ses en fregat med dansk splitflag enten liggende for anker
eller under sejl ud for den fremmede havn. Men kan vi nu ved hj&lp af stedsangivelser og
arstal finde navnet pa den fregat, der havde Parnemann ombord? Skibet lader sig ikke umid-
delbart genkende, skroget forekommer buget og forholdsvis lille, der er 9-10 kanonporte i
hver skibsside og pé gallionen en helfigur, der stattes af5 raelingsplanker til hver side.

Ingen orlogsskibe var i Indien pa den tid. s den mulighed er udelukket. Derefter ville det
vere narliggende at sgge skibet blandt de af Asiatisk Kompagnis fregatter, der besggte Ost-
indien i drene 1793-94. »Dronningluliane Marie« foretog to Indiensrejser i 1791-93 og 1794-
95. ligesom »Dannebrog« havde to rejser 1792-93 og 1795-96. »Disco«, som museet har en
opskaret model af, afsejlede til Ostindien 1792 og vendte hjem 1794, »Prinsen af Augusten-
borg, der med sine 200 kommercelester var en del mindre end »Disco« pa 300 laster, besej-
lede Indien 1789-92 og igen 1793-94. Det ma saledes veere de to sidste skibe, vi har i tankerne
ved den videre efterforskning.

Parnemanns farste station var Porto Prayo. | falge den pa denne tid geldende instruks for
den kaptajn, der forte et af Asiatisk Kompagnis skibe destineret til Trankebar i Ostindien,
hedder det, at nar han, om ellers vinden tillader det, er gdet nord om England, skal han stte
sin kurs mod de Kap Verdiske ger, hvor han om ngdvendigt og hvis de gnskede varer fore-

Prospekt af Cochin pa Indiens vestkyst, Malabarkysten, 1794.

View of Cochin on the Malabar Coast. 1794. The French declaration ofwar against England resulted in a

big increase in Danish trade with India. Many vessels apparently Danish were, however, chartered by

English firms. Among these many ships, the papers of which have not survived, was perhaps thefrigate
Parnemann served on. seen here to the left of the pictures.
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findes, anlgber Porto Pravo eller andet belejligt sted for at 13 vand og frisk proviant. Derefter
skal han fortsette til Trankebar. Havde man ikke haft ngdig at ansejle Porto Pravo, lagde
man ind ved Kap det Gode Hab.

Vi er i den heldige situation, at journalerne er bevaret fra bade »Disco« og »Prinsen af
Augustenborg« fra de pagaeldende rejser. Fregatten »Disco« afsejlede fra Kgbenhavn i no-
vember 1792, sejlede nord om England, ankrede i december op ved Belfast og derefter farst
ved Kap. i False Bay. | september 1793 lagde skibet sig p& Trankebars red. Derefter gik man
op til Culpee i Bengalen og kastede igen den 29. januar 1794 anker pa Trankebars red. Herfra
gik turen direkte hjem via Kanalen. »Prinsen afAugustenborg« afsejlede ijuli 1793, skibet gik
ned gennem Kanalen, nermede sig de Kap Verdiske ger fra nordgst, men gik farst ind ved
Kap det Gode Hab, i Taffelbayen. Efter at have passeret Nicobarerne blev kursen sat mod
Bengalen, hvor det bemzrkes, at man s& »Disco, der Ia fortgjet ved Culpee. »Augustenborg«
ankrede selv op ved Diamond Harbour p& Ganges, syd for Calcutta. P& hjemvejen ankrede
man op under Taffelbjerget og igen den 12. maj 1794 ved St. Helena, hvor det bemarkes, at
der 14 en anden dansk ostindiefarer, kaptajnens navn var Kolhardt (= David Coulhard, fre-
gat »Minerva« af Kbh.).

Efter monopolets bortfald i 1772 blev det i 1777 ved en kgl. forordning tilladt private
kebmeend »fra indenrigske havne, med indenlands bvgtc skibe at fare og handle p& Tranke-
bar og samtlige os nu (fra 1777) tilhgrende handelspladser og loger i Ostindien og Bengalen
eller pa denne side af Kap det Gode Habx. Ligeledes fik disse privat udrustede (partikulzre)
skibe tilladelse til bade pa ud- og hjemrejsen samt fra det ene sted i Indien til det andet at fare
splitflag, g@s og vimpel bade i krig og fredstid.

Den partikulere sejlads pa Indien oversteg efterhdnden Kompagniets. Séledes var der i
aret 1793-94 tolv skibe under dansk flag, der indtog varer fra Bengalen og andre europziske

besiddelser i Indien. Seks afdisse ekspeditioner var dog kun formelt danske. De partikulere

Prospekt afGanjam pa Indiens gstkyst, Coromandelkysten, 1794.

View of Ganjam on Ihe east coast of India, the Coromandel Coast, in 1794. Colton could be obtained here
though Danish ships usually called at Bengalfor cotton goods.
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handelsskibe var forholdsvis mindre, mindst var fernevnte fregat »Minerva« med 127
kommercelaster, og gennemsnittet nar nappe op over 200 laster. Denne starrelse blev be-
tragtet som den mest profitable for en ostindiefarer.

Med Frankrigs krigserkleering til England d. 1. februar 1793 kom et nyt perspektiv ind i
dansk Indienshandel, og da samtidig det engelske Ostindiske Kompagni formaede at op-
retholde sit monopol, kunne danske skibe nu bade drage fordel afderes neutralitet og afat den
private engelske Indienshandel blev henvist til fremmede skibe. Denne handel er udfgrligt
behandlet afOle Feldbak i hans disputats »India Trade under the Danish Flag 1772-1808,
1969. Om »vort« skibs anlgb i Indien har vi kun de to stedsbetegnelser Cochin og Ganjam
samt &ret 1794. Der er ikke bevaretjournaler fra de partikulere ekspeditioner, vi kender deres
afgang fra Kgbenhavn, deres ankomst til de danske besiddelser Serampore og Trankebar
samt deres tilbagekomst til Kgbenhavn. Undertiden er tilfgjet en bemarkning om, at skibet
gik direkte tilbage, eller en szrlig hurtig rejse kunne noteres. Feldbaek har gennemgaet alt
tilgeengeligt materiale vedrgrende de tolv partikulere skibes rejseruter og forhold. Han har
venligst meddelt, at adskillige afskibene kan udelades som en mulighed, mens man for andre
kan sige, at der intet positivt foreligger om anlgb i Ganjam og Cochin. Englenderne s kun
ugerne, at danske skibe anlgb Malabarkysten af frygt for, at vaben ad denne vej kunne
bringes til erkefjenden, sultanen af Mysore. Det er karakteristisk for ekspeditionerne 1793-
94, at man lagde veegt pa et hurtigt forlgb, og en afstikker iser til Cochin synes at have mattet
betyde en urimelig forsinkelse. Det synes altsa ikke muligt at finde navnet pd Parnemanns
ostindiefarer.

Et andet billede i museets eje viser, at Parnemann tidligere har sejlet pa Indien, idet han i
1792 udfarte et lignende farvelagt prospekt afhavnebyen Vizagapatam syd for Ganjam. Ogsa
her ligger til venstre i billedet en unavngiven dansk ostindiefarer. | 1799 blev Parnemann ind-
rulleret som 1 .styrmand pa vestindiefareren »St. Croix Paquet«. @jensynlig var han allerede

Prospekt af landingspladsen og St. James fort pa gen St. Helena, 1794.

St. Helena. View ofthe landingplace and the Englishfort ofSt. James, 1794. St. Helena was the last regu-
lar post ofcallfor ships homeward boundfrom China and the East Indies, where they took aboard water and
fresh provisionsfor the last lap home.
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om bord, for 1798 malede han en gouache af skibet liggende for anker ud for Paramaribo,
Hollandsk Guayana. Billedet er med tilhgrende tekst gengivet i museets arhog 1963.

Museet har adskillige andre af Parnemanns billeder. Tidligst er en tuschtegning af den
engelske eskadre pa Falmouth red 1791. Den oprindelige skitse er derefter rentegnet hjemme
og signeret: C.C. Parnemann invenit & pinxit: Hafniz 1792. Fra 1800 renes begyndelse
stammer nogle vandfarvebilleder af kendte flidesammensted, forst den danske brig
»Lougenc, der under St. Thomas angribes af to engelske fregatter d. 3. marts 1801, derpd
Fregatten »Najaden« og briggen »Sarpen« i trefning med seks tripolitanske skibe d. 16. maj
1797, Fregatten »Freya« i trefning med fire engelske fregatter i Nordsaen d. 25. juli 1800.
Dette er dateret 1803. Tilsidst Tre engelske fregatter, der vil lade fregatten »Havfruen«s
konvoj visitere ved Gibraltar 1799. Der synes at have verseret et stort antal al disse frem-
stillinger, og Parnemann har som sine fller brugt kobberstukne eller andre mangfoldiggjorte
forleg.

Slaveskibet »Kongen af Assianthe«, der er tegnet under udrustning p4 Kabenhavns red
1803, synes at vare et almindeligt skibsportrat bestilt af kaptajn Meinertz. Museet ejer en
kopi af dette billede, der eri privat eje. Meget senere er et portrt af jagt »Anna Elisabeth«af
Kabenhavn, 1820. Da var Parnemann toldbetjent i sin fedeby Langesund i Norge, der nu
ikke lengere var i union med Danmark. Det er i hej grad muligt, at der i danske og norske
private og offentlige samlinger findes andre arbejder af C.C. Parnemann, der vil kunne
supplere vore.

Hanne Poulsen

E.W.NORMANN: FREGAT »hANTONETTEc«
AF KOBENHAVN

Pa auktion erhvervede Handels- og Sefartsmuseet i 1978 en tegning i blyant og gouache,
65%x90,5 cm, der viser fregat »Antonette« i Kebenhavns havn. Billedet er udateret, men
betegnet: Norman Kigbenhavn / Antonette af Kigbenhavn fort af Captn. P. Hassing. »An-
tonette«, ex »Major Pinckney«, den lille fregat, der ogsa blev kaldt et pinkskib, blev bygget
1791 i Philadelphia, USA, og i 1798 kebt til Danmark af kebmanden Georg Gardner, Ko-
benhavn. I en lengere arrakke tilhorte det handelshuset Tutein & Co. Fra omkring 1820 til
28 blev det disponeret af agent Erichsens firma Blacks enke og Co. I denne periode var Johan
Peter Hassing skipper fra 1822-24. Skibet gik bade i Ostindie- og Vestindiefart, og i 1815
begav det sig endda til Canton. Hassings to rejser gik til Vestindien og Brasilien.

Billedets komposition er usadvanlig, fordi kunstneren ligesom har haft to intensioner og
har gennemfort dem begge. For det forste er det et traditionelt skibsportrat, endda afden lidt
naive type, der viser det afbildede skib i to positioner. Hovedmotivet til venstre i billedet er
»Antonette« for indgaende set mod agter og styrbords side. Til hajre ligger »Antonette« set
mod forstzvnen, fortajet ved en duc d’albe. Gallionsornamentet er et skjold med initialerne
BC (= Blacks Enke & Co.), og samme bogstaver gentages sammen med skibsnavnet pi
hakken. Foran skibene gar havnens sedvanlige badtrafik med skibsmandskaber og last, der
fragtes frem og tilbage. Den anden, men mindst lige sé vasentlige hensigt har varet at give en
livfuld skildring af Kgbenhavns havn, set mod syd fra en bad ud for Toldboden. Billedets
afgrensning mod hejre er hovedstadens markante havnefront, hvis fire forreste pakhuse alle
var tegnet af professor C.F. Harsdorff og bygget i 1780’erne for de handelskompagnier, der
havde kebt de da opfyldte byggegrunde. Fra hejre Kieler Pakhus foran Vestindisk Pakhus
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Fregat »Antonette« i Kgbenhavns havn. Gouache af E.W. Normann omkring 1824.

Thefrigate »Antonette« in Copenhagen harbour about 1824. The Danish Maritime Museum acquired, in
1978, this rare combination ofharbour view and traditional ship's portrait which shows the privately owned
West Indiaman in two positions. The artist is E. W. Normann, ayoung naval officer who over a period of
manyyears was responsiblefor a great many sketches and paintings ofharbours and other maritime scenes.

med det tarnagtige frontparti, der deekker Det gule Pakhus. Herefter falger Det bla Pakhus,
opfart af Dstersgisk-Guineisk Kompagni i det veaesentlige efter samme plan som Vestindisk
Pakhus. Yderst ligger vistnok Kvasthuskasernen. Foran pakhusene ligger mindre lastfartg-
jer, og ud for Kieler Pakhus har en galease sat sejl. Til venstre i billedet ses Fladens Leje og
bag »Antonette« skimtes linieskibet »Dronning Marie« under udrustning. Bag dette igen et
aftaklet linieskib foran et fregatskib under sejl. | baggrunden mastekranen pé Christiansholm
opfart 1762 og nedrevet 1866, til hgjre herfor VVor Frelsers kirke. Helt i baggrunden er tarnet
til Christianskirken for enden af Strandgade set i et noget forrykket perspektiv.
Kunstneren md, ogsa pa grund af navnets sjeldenhed, vare identisk med sglgjtnanten
Emil Wilh. Normann (1798-1881). Som sekondlgjtnant foretog han et togt med korvetten
»Dianac« til Vestindien 1823-24 og kan under denne rejse have mgdt kaptajn Hassing. Teg-
ningen er sandsynligvis udfgrt 1824. Linieskibet »Dronning Marie« lgb afstabelen 16. sep-
tember 1824. Sidelgbende med sin sgmiliteere karriere dyrkede Normann sit talent og sine
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interesser som tegner og maler. Andre har tegnet i Kgbenhavns havn. Normanns zldre sam-
tidige T.E. Lenning malede flere gouacher med motiv fra Kobenhavns havn og Fladens Leje.
Lenning ser i sine bilieder havnen fra syd mod nord, eller han star ved Toldboden og ser over
mod Fliadens Leje. Normann derimod fastholder ogsa i flere af sine senere tegninger og
tuschlaveringer at se mod syd. Der er dog nappe noget parti omkring havnen, som Normann
ikke har foreviget, Nyholm med Honsebroen, med Vagten, mastekranen og den lange ud-
rustningsbygning, Fladens Leje, Gammelholm, skuderne foran Bersen, skibsbyggepladserne
og pakhusene pa Christianshavn, og herfra ser han mod Nyhavns hoved og mod Garnisons
plads.

I den lange rakke af bevarede arbejder synes gouachen af »Antonette« at vare den tid-
ligste. Herpa folger to sma pennetegninger, den ene fra Amager set mod byens tirne, den
anden af Glaciet Dsterport og begge daterede d. 9. maj 1825. I dette &r blev Normann elev i
C.W. Eckersbergs private malerskole. Denne nzvner selv i 1827, at Normann er begyndt at
anlzgge korvetten til Eckersbergs maleri »En dansk korvet, som ligger bi for at tale med en
dansk orlogsbrig, som nzrmer sig«. Scenen skal forega i Vestindien, og maske bygger frem-
stillingen pa en skitse af Normann. I den ene af seofficeren Fr. von Scholtens to tegnebager,
nu pa Handels- og Sefartsmuseet, har Normann i tusch og sepia skildret en ubenzvnt dansk
orlogsbrig scjlende bidevind for styrbords halse og bramsejlene indtagne. Tegningen er sig-
neret: »Normann fec: 1827«. Frederik von Scholten, bror til »Massa Peter, sejlede i den
franske flade og skiftede skib i Vestindien i sommeren 1826. Julie Eckersberg omtaler i sine
optegnelser om sin fader E.W. Normann som »en kk ung seofficer, der malede nydelige sméa
marinebilleder, som han altid viste fader, men som han ofte fik en streng kritik over«. P4
»Dronning Marie«s forste togt i 1834 var Normann udkommanderet med skibet, og passager
var pa turen nord om Sjzlland professor Eckersberg. Da man den 7. juli ankrede i stille vejr
med alle sejl oppe »gik Normann og jeg ud i et fartaj for at tegne skibet«. Sledes skrev Eckers-
berg i sin dagbog.

Nogle nydelige smi oliebilleder fra marsken udferte Normann, mens han fra januar 1838
til april 1840 var indrulleringsofficer i Tenning. Fra denne periode m& ogsd stamme et
portret af EW. Normann i olie. Det er nu pa Tonder museum. En lille tuschtegning, der
tidligt er kommet til Handels- og Sefartsmuseet, forestiller et ubenzvnt orlogsskib. Det er
signeret med kunstnerens fulde navn og datoen 15. marts 1838 og er et af Normanns meget fa
billeder af skibe i sgen. Normann udstillede pa Charlottenborg nogenlunde regelmassigt fra
1828 ti} 1854, 11 gange med ialt 21 arbejder. De fleste bevarede tegninger og oliebilleder er
imidlertid udfert efter 1841, da Normann blev udnazvnt til kaptajnlejtnant 2 la suite.

Et tredie billede, der tidligt er kommet til museet, er et oliemaleri, der viser havnen i
Altona, i forgrunden bliver en dansk seofficer roet ind til kajen med de gavlvendte pakhuse.
Bagved oppe pa brinken ses Palmailles klassicistiske bygninger mellem trzerne. Maleriet er
usigneret, en plade pa rammen er faldet af, men billedet er givet som varende et arbejde af
Normann, og ved at sammenligne teknik og detailler er der ingen grund til at betvivle denne
tilskrivning. Billedet ma vel sa dateres til Tenning - perioden 1838-40.

Maske pa grund af Eckersbergs kritik betragtede Normann ikke sin kunst som en handels-
vare. Storstedelen af hans efterladte arbejder er endnu i familiens eje. Fire akvareller og fem
tuschlaveringer blev i 1911 skenket Seofficersforeningen af kunstnerens san, Privatbank-
direktor A. Normann. Eftertiden vil dog vide at vardsztte Normanns mange stilferdige
dokumentariske skildringer af livet omkring Kgbenhavns havn og andre maritime miljeer.

Hanne Poulsen
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HANDELS- OG SOFARTSMUSEET
PA KRONBORG

BERETNING FOR PERIODEN
1. APRIL TIL 31. DECEMBER 1978

Som naevnt i sidste arsberetning folger museet staten 1 omlagningen af det
tidligere regnskabsar (fra 1. april til 31. marts) til kalenderiret. Nerva-
rende beretning tillige med regnskabet dakker derfor kun perioden fra 1.
april til 31. december 1978.

Af'storre indkeb og gaver skal folgende specielt nzvnes:

Som testamentarisk gave fra museets mangearige, trofaste ven, skibs-
konstrukter, Naval Architect Otto Benzon, som dede 12. november 1978,
92 ar gammel, har museet modtaget en original halvmodel af deksbaden
»Kalifen«, som hans farfar, skibsbygmester E.C. Benzon, Nvkebing F.
bvggede 1858 som lystbad og fiskeriundersogelsesskib (jfr. Benzons artikel
1arbog 1954, 53 fI.). Modellen er al os deponeret pa Fiskeri- og Sefartsmu-
seet i1 Esbjerg.

P4 auktion er erhvervet en farvelagt tegning af seofficeren E.W. Nor-
mann, forestillende fregatten »Antonette« af Kabenhavn (Blacks Enke &
Co.) i Kabenhavns havneleb i 1820°rne, et ganske utraditionelt skibspor-
tret. Jfr. Hanne Poulsens artikel i denne arbog.

Ved testamente har fabrikant T.A. Colding og hustru Ellen, Kgben-
havn, skenket museet et stort maleri af Chr. Blache 1892, forestillende Ko-
benhavns inderred, set mod Trekroner, med talrige skibe og bade. Male-
riet henger nu ved museets indgang.

Som kab er erhvervet fire akvareller af scenografen Jorn Mathiassen, vi-
sende interigrer fra et slaveskib i 1700-arene og en slaveauktion i Vestin-
dien. Billederne blev sammen med 500 andre tegnet til hans TV-serie
»Massa Peter, der i udvalg blev vist i museets store serudstilling i 1977.
Selv om de ikke er strengt dokumentariske, er de dog velegnede som an-
skuelsesmateriale 1 museets udstilling om slavehandelen.

Fhv. undervisningsinspektor Poul Funder har overladt museet en spille-
film fra skoleskibet, 4-m bark »Viking«s besgg i Buenos Aires ca. 1913-15.
Hans far, der var forsteleerer paA Kebenhavns Navigationsskole, deltog 1
togtet.

En morsom ting er en ved kab erhvervet udskaret trefigur af en somand

155



med sekikkert for gjet, tvdeligt nok en instrumentmagers butiksfigur, mu-
ligvis amerikansk. Dragten viser hen pa ca. 1820, men figuren er maske
noget senere. Den er nu opstillet i navigationsrummet.

Hans Petersen, Hornbak, har pa familiens vegne overladt museet en
vardifuld protokol, »Regnskabs Bog for Hornbeks Leyets Indtaegter og Ud-
givter«, tort fra 1820 til 1912 af de skiftende oldermand. Den indeholder
regnskaber for fiskerlejet og havnen og bringer referater om lavsforhold,
fiskeri, bjergninger m.m.

Driftsleder Rudolph Munch, Kebenhavn, har foreret os en del interes-
sante arkivalier, stammende fra kaptajn Siegfried Heinrich Lauritz Duhst
(1859-1941), der 1889-91 var ansat i Kongostaten og 1891-1924 var skibs-
tarer i DFDS. Foruden fotos, optegnelsesbeger, en bog med handtegnede
og litograferede kort over Kongofloden 1890, beger og hafter om Kongo og
DFDS, samt egne malerier (bl.a. af det japanske skoleskib »Taisei Maru«
1930) er der en bemarkelsesvaerdig blyantstegning af ham fra 1890,
forestillende den fra Stanleys Kongoekspedition 1874-77 kendte arabiske
slavehandler Tippu Tip (egl. Mohammed ben Sayed, ded 1905).

Efter sedvane har vi sidst i denne beretning opstillet en liste over de i
tidsrummet modtagne gvrige gaver. Museet takker alle giverne, fordi de
har betroet os disse ting.

P4 samme made retter vi en tak til alle firmaer, institutioner og fonds,
som har stattet museet i dette tidsrum med kontante belgb. Disse private
bidrag er specificerede 1 en sarlig liste under museets regnskab.

P4 grund af sefartens gennemgribende zndringer i de senere &r og skibs-
bvggeriets tekniske udvikling star store mangder tegningsmateriale selv
fra forholdsvis nyere tid, og ligeledes rederi- og varftsarkiver, i fare for helt
at ga tabt. Forskere af dansk maritim historie har ofte beklaget, at Han-
dels- og Sefartsmuseet og dets kollegainstitutioner kun har ringe plads og
darlige muligheder for at indsamle, opbevare, registrere og bearbejde
samlinger af konstruktionstegninger og arkivmateriale til belysning af de
senere ars danskbyggede og danskejede skibe. For at rade bod herpa ind-
ledte museet i efteraret 1978 et samarbejde med Fiskeri- og Sefartsmuseet i
Esbjerg, Statens erhvervshistoriske Arkiv i Arhus, Nationalmuseets
Skibshistoriske Laboratorium i Roskilde samt Kontaktudvalget for dansk
maritim Historie- og Samfundsforskning for at sikre det omtalte arkivma-
teriale. Et udvalg blev nedsat med reprasentanter fra de nzvnte institu-
tioner, og der blev foretaget henvendelser til de forskellige skibsveerfter og
rederier landet over om at overlade dette sine maritime tegningsarkiver
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Kgbenhavns inderred, set mod fortet Trekroner, med dampskib og forskellige sejlskibe og

béde. Daksbéden i forgrunden er en sékaldt svenskebad, som sejlede med mursten fra tegl-

veaerkerne pa Hven til Kgbenhavn. Maleri afChr. Blache 1892. Testamentarisk gave fra fabri-
kant T.A. Colding og hustru.

The inner roads of Copenhagen harbour, with the fortress of Trekroner, and various types of vessels and
boats. Painting by Chr. Blache, 1892.

samt andre arkivalier. Det indsamlede materiale bliver indtil videre opbe-
varet i lokaler i Grgnlandske Handels tidligere pakhus, som er stillet til
radighed af Skibshistorisk Laboratorium. Indsamlingen har allerede givet
resultater. Der er truffet den praktiske ordning, at materiale kan afleveres
pa Nationalmuseets fyrskib i Nyhavn om formiddagen pa ugens farste fire
dage (tIf. 01-13 75 02).

En registrering af stoffet ma forelgbig vente.

| sidste arsberetning er museets serudstillinger i sommeren 1978 naevnt:
Kirsten Kvhls fotos fra det gamle Dansk Vestindien og arkitekt Niels
Bechs fotos, kort og opmalinger afdanske bygninger i Ghana. | 1979 har vi
arrangeret en udstilling af skibstegneren Per Bgghs skitser, tegninger og
grafik.

157



Det for museet livsvigtige spergsmil om indleggelse af elektrisk Iys i ud-
stillingslokaler og magasiner er desvearre endnu ikke blevet last. Arkitekt
Mikael Sindings detaljerede projekt, udarbejdet i samarbejde med lyseks-
perten ingenigr Hans Grenlund-Andersen, ligger til overvejelse hos myn-
dighederne.

I anledning af nogle heldigvis mindre fyverier pa museet i efteraret 1978
er en markning med usynligt blek af samtlige udstillede genstande i gang,
ligesom hver enkelt ting bliver fotograferet for identifikation.

Etafde alvorligste problemer, der melder sig med stadig stigende styrke
hos os som i andre museer, er vedligeholdelsen af vore museumsgenstande,
ikke mindst af malerier, stik og tegninger, som er underkastet en langsom,
men permanent nedbrydning. Museet har opstillet en prioritetsliste over
de malerier, som traenger mest til en konservering, og takket vaere et tilskud
fra Selskabet Handels- og Sefartsmuseets Venner har det vaeret muligt at
f nogle af dem konserveret ved konservator Mads Harttung, Niva. Det er
et bekosteligt arbejde, helt bortset fra, at der forelabig er for fa konservato-
rer 1 landet til virkelig at daekke det voksende behov. En restaurering og
specielt en sikring al' vore papirsbilleder, derunder vore mange vaerdifulde
skibsportraetter, ma ogsa snart igangsattes. Pa dem alle mé den oprindeli-
ge, svreholdige papbagkledning erstattes med en specielt fremstillet, syre-
frt karton, og mange steder ma det gamle glas udskiftes med specialglas,
som kan holde lysets skadelige straler ude. Hvordan vi med vor lille stab og
vore £ penge skal kunne klare dette, synes for os et helt uoverkommeligt
problem, og det er kun en ringe trost. at andre museer har det lige s slemt.
Men der md geres en indsats i de kommende &r for at redde alle de uvur-
derlige skatte. som vi ejer og som selviplgelig skal bevares for de kommen-
de generationer.

P& opfordring af Ministeriet for kulturelle anliggender sendte vi efter
nvtar en redegorelse for museets problemer af opbevaringsmassig, sikker-
hedsmassig, registreringsmassig og konserveringsmassig art. Vifandt det
naturligt nok ikke betimeligt at fremstille forholdene i rosenredt lys, men
gav en npgtern redegorelse for de vilkar, vi havde levet under 1 s mange ar,
med en altfor lille stab af medarbejdere i forhold til museets storrelse og
betydning, med visse, delvis uegnede udstillingslokaler, ovenikebet uden
lys, med overfvldte magasin-, arkiv- og biblioteksrum, med en foruroli-
gende fugtighed i visse af'de mest udsatte rum, med den voksende risiko for
nedbrydning og andre mangler. Et resumé af vor indberetning blev givet i
et notat fra kulturministeren til Folketingets kulturudvalg, og det kan

5
158



roligt siges, at det i forkortet skikkelse matte gore et sterkt og forstem-
mende indtrvk pé alle, ikke mindst da pressen fremlagde det med slagkraf-
tige overskrifter som »Rystende forhold pa Handels- og Sefartsmuseet pa
Kronborg«, »Museum i nad«, »Boger, sgkort og akvareller piA Kronborg
edelegges af fugt og snavs« m.v.

Det siger sig selv, at museet er glad for, at der er rort ved sagen, selv om
det ikke har gnsket sensationspraget opsigt om disse forhold, som det mere
eller mindre deler med adskillige andre museer, uanset at forholdene pa
det gamle slot, som vi ganske vist elsker hgjt, er szrlig barske. Vi ha-
ber, at resultatet ma blive, at der kan findes udveje for forst og fremmest at
skafle os sterre og torre magasinrum og bibliotekslokaler, med tidssva-
rende skabe og reoler, at i lys indlagt, at give os mulighed for at
konservere vore ting i et ikke altfor langsomt tempo og at fa udvidet medar-
bejderstaben, si vi ikke blot kan klare det daglige arbejde (hvad vi ikke kan
nu trods al flid), men ogsa kan tage os af alt det, vi forsemmer: nedvendige
omordninger, katalogiseringsarbejder, formidling og publikumsservice
samt andre gnskelige aktiviteter, kort sagt alt det, der er en selviolge for
ethvert museum, og som man venter sig af os. Vi tror ikke, der sker mirak-
ler i disse alvorlige sparetider, men det er sikkert, at vi ofte mister vor
arbejdsgleede pa grund af hableshed ved tanken om fremtiden. Der er
virkelig fare pa ferde, og en skenne dag gir det ikke l&ngere. Vi er til sy-
vende og sidst centralmuseum for den historiske udvikling i et af landets
vigtigste erhverv, sefarten, og vi har eni forhold til landets storrelse enesta-
ende samling, som er umistelig for nationen.

Et lille lyspunkt i alle vanskelighederne ma omtales. Takket vaere et til-
bud fra Skoletjenesten, et pedagogisk serviceorgan i samarbejde med Keo-
benhavns og Frederiksberg kommuner og Kebenhavns, Frederiksborg og
Roskilde amtskommuner, har det nu vaeret muligt for os at begynde pa at
vde hjalp til skoleklasser, der beseger museet, med information om mu-
seets stof, med lysbilledfremvisning og med udlevering til lerere og elever
af undervisningsmateriale og arbejdsopgaver, hvis trykning er bekostet af
Skoletjenesten. Forelgbig har vi etableret en sddan undervisning to gange
om ugen i skoletiden mellem maj og oktober ved en padagogisk uddannet
student. Vi har mattet reamme et af udstillingsrummene og indrettet det til
skolestue og har som inventar dertil brugt de stole, rederiet A.P. Meller si
venligt overlod os efter den store udstilling om rederiets grundlzgger i
1976-77. Lysbilledserierne har vi selv lavet. Vihéber, at dette spede forseg
ma bare frugter og efterhanden vil kunne udbygges. Museet takker Skole-
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tjenesten ved dennes daglige leder Tage Hoyer Hansen og padagog Poul
Vestergaard, der har overtaget den praktiske tilrettelegning sammen med
museets folk, for dette initatv.

19. september 1978 dede arkitekt Jens Friis-Pedersen, Lyngby, og 15. fe-
bruar 1979 dede hans hustru. I deres testamente havde de skaenket museet
deres efterladte formue og ejendom pa betingelse af, at vi sergede for udgi-
velsen af arkitektens fremragende materiale af opmalinger, tegninger,
akvareller og fotografier af mindre og storre sejlskibe og bade. Friis-Peder-
sens opmalinger af Gronlandske Handels bark »Nordlyset«, bygget i Hel-
singer 1852, havde forevrigt dannet basis for konservator Christian Niel-
sens smukke model af dette skib (se arbog 1962, 169 fI.). Museet har bedt
sphistorikeren, cand.mag. Andreas Monrad Mgller og grafikeren Jens Lo-
rentzen registrere det meget omfattende materiale og gore udkast til en
publikation af det. Ingenior Ebbe Magnussen, som stod det afdede xgte-
par nzr og har optaget en del af Friis-Pedersens oplysninger om stoffet pa
band, er aktivt med i tilretteleeggelsen.

Museets direktor, inspektor, konservator og assistent deltog i april 1978
1det arlige, meget inspirerende arbejdsmede i Kontaktudvalget for dansk
maritim Historie- og Samfundsforskning. Direkteren var 1. maj 1978 i
Kiel til abningen af det nyindrettede Seefahrtsmuseum i byens tidligere
tiskchal. Direktaren og inspektaren deltog i International Congress of Ma-
ritime Museums made 1 Mystic Seaport (Connecticut, USA) 24.-29. sep-
tember 1978 og havde lejlighed til at besege amerikanske sgfartsmuseer
hhv. 1 Boston. Washington, New Orleans og San Francisco.

Konservator Christian Nielsen har toruden det daglige arbejde pa mu-
seet vdet hjzlp i1 form af vejledning og fremskaffelse af tegninger til en
riekke personer, som har segt bistand i forbindelse med restaurering af el-
dre traesejlskibe og modelbygning. Bl.a. har han i omtalte periode leveret
83 sxt af sine egne opmalinger til ind- og udland. Han er blevet taget til
rads ved restaureringen af Frederiksborg Amtskommunes galease »Ema-
nuel« og Kalundborg Byrids sociale udvalgs galease »Nordlyset«, som
begge skal bruges til ungdomsundervisning, lejrskole 0.lign. Sammen med
Fregatudvalget har han foretaget underspgelser af orlogsfregatten »Jyl-
land«s tilstand. Han reprasenterede museet ved Traskibsejernes Sam-
menslutning’s pinsestevne pi Sejra og sommerstevnet i Senderborg.
Hans bog »Danske biadtyper«, som er udkommet i flere oplag, vil nu blive
oversat til engelsk og skal udsendes i New York og i London.

Museet har som seedvanlig ogsa i 1978 fiet forelagt et antal anseggninger
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Semand med sgkikkert, udskaret trefigur, formentlig brugt som butiksskilt for en nautisk

instrumenthandler. Muligvis amerikansk, i 1820’rnes stil. Semanden, 90 cm hgj, har bak-

kenbarter og er kledt i markebld, kortjakke med to rader blanke knapper og sidelommer med

klap, hvid vest med knapper, lange hvide bukser, sorte sko og hgj, sort hat. Nyerhvervelse til
Handels- og Sgfartsmuseet.

Woodenfigure ofa sailorfrom a nautical instrumentmaker's store, dressed in the style of the 1820's and
looking through a telescope. Possibly of American origin.
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om ophangning af kirkeskibsmodeller i danske kirker til bedemmelse og
udtalelse.

Arkivassistent Elisabeth Henningsen har fortsat arbejdet med at ud-
skrive den omfattende rekke af kebenhavnske skibslister 1816-41, som
venligst er udlant til museet fra Stadsarkivet i Kgbenhavn. Oplysningerne
fores pa kartotekskort under fartgjernes og skippernes navne. Udskrivnin-
gen er nu naet til ar 1832,

Som omtalt i sidste arbog forlod museumsassistent Erik Dannesboe mu-
seet ved udgangen af april 1978 for at fungere som velferdssekretar i Sin-
gapore. Hans efterfolger blev Morten Kjzre.

Skibshistorikeren, fhv. prokurist Frederik Frederichsen, Lyngby, har
siden juni 1978 stillet sin arbejdskraft og viden til radighed for museet og
har hjulpet os med en registrering af flere tusind fotos af damp- og motor-
skibe. Vi siger tak for denne verdifulde hindsrakning.

Som et led i beskaftigelsesforanstaltningen for arbejdslese har Helsing-
or Kommune med Amtsarbejdsnavnets billigelse fra 15. september 1978
lennet Helle Nordfjeld i flere méneder, sa hun kunne arbejde hos os. Hun
har specielt taget sig af Sphistorisk Registratur samt har deltaget i nyskriv-
ningen af museets mange etikettetekster.

Fra oktober 1978 har den civile vaernepligtige Steffen Agger veret be-
skzftiget med det omtalte arbejde med affotografering af genstandene 1
museets permanente udstilling.

Besogstallet har i perioden 1. april - 31. december 1978 ligget pa
101.323. T de 12 maneder fra 1. april 1978 til 31. marts 1979 havde vi
105.809 besogende. Sammenlignet med det gamle regnskabsar 1977-78,
hvori vi havde museets hajeste besegstal med 110.789 gaster, viser dette
en nedgang pa knap 5%. Erfaringen viser, at besggstallet gar op og ned fra
ar til ar, uden at museerne har synderlig indflydelse derpa.

Henning Henningsen
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GAVELISTE 1. APRIL - 31. DECEMBER 1978

(supplement til de i indledningen af arsberetningen omtalte gaver)

Billeder, konstruktionstegninger osv.

Tegneren Per Bogh, Kbh.: rekonstr.-tegning af Vitus Berings skib »St. Peter« 1742; chefsar-
kitekt U. Marquard-Petersen, Farvandsdirektoratet: lystryk af zldre tegninger til Kronborg og
Nakkehoved fyr; arkitekt m.a.a. Niels Rohweder, Kbh.: en samling raderinger al giveren, fore-
stillende hollandske skibstyper, som de sds i Danmark i begyndelsen af 1900-&rene; ingeniar
Saren Thorsee, Allered: en samling tegninger fra Aalborg Varfts reparationsafdeling.

Arkivalier, smdtryk, manuskripter o.lign.

The Company of Military History, Westbrook, USA: farveplancher af uniformer fra Dansk Vest-
indien; skoleinspekter Poul Huiid, Vra: manus om slupfarten mellem de fhv. dansk-vestin-
diske ger; vicestadsbibliotekar Joks. E. Tang Kristensen, Norresundby: manus (i fotokopt) af
prast i Granland Carl V. Wulffs dagbog fra en rejse til Gronland 1848 med briggen »Peru;
Bror Kruuse, Odense: to sekort med indtegnet rute for Gunnar Kruuses rejsc ombord pa bark
»Dan« af Korser (reder J. Kruuse) til Guadalquivir ca. 1860; G. Tox Larsen, Durban, Syd-
afrika: farvetryk af skibe ud for Kapstaden; Benny Lund, Tastrup: linieddbsattest for Carl
Martinus Lund 1919 pa rejse med skoleskibet »Viking«; Knud Okholm Olsen, Neerum: papirer
og fotos vedrarende skibsforer i DFDS Peter Severin Laurits Olsen (1865-1927); Rigsarkivet:
to skibsjournaler fra bark »Roska« af Flensborg 1855-56 (fra familien Plums arkiv); kaptajn
Kai Sehestedt Schoubye, Vanlgse: erindringer nedskrevet af kaptajn Th. Lindholmer, Kaben-
havn (f. 1895).

Diverse

Skibskonstrukter, Naval Architect Otlo Benzon (1): et st skabeloner; en lineal, der har tithert
skibsbygmester E.C. Benzon, Nykebing F.; ingenior Jens Bloch, Kbh.: jernporcellenskop fra
det tyske rederi Kosmos, Hamburg; Tage Ekelund, Vanlose: parallellineal efter Capt. Fields
model, H. Hughes & Son, London; fhv. undervisningsinspektor Poul Funder, Hellerup: tre
kasketband, bl.a. fra skoleskibet »Viking« 1913-15 og Grenlandske Handel; Kgl. Granlandske
Handel: prover pa beskajter (skibskiks), dels den traditionelle firkantede type, dels runde;
flere forstedagskuverter med gronlandske frimarker; Pauli Hansen, Hvidovre: fire flaskeskibs-
modeller; postm. T .M. Sorensen, Tuen, Bindslev: huebind fra M/S »Gripsholm«.

Fotogaver

Kirkeskibsbygger Aksel Andersen, Juelsminde; Svend Andersen, Carmel, Calif., USA; skibsin-
spektar R. Bang-Christensen, Seborg; arkitekt m.a.a. Niels Bech, Kunstakademiet; skibskon-
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strukter Otto Benzon (1), Kbh.; Mogens Boman, Gentofte; Buddinge Sogns Menighedsréd, dir. H.P.
Christensen (1), Helsingor; K. Clausen, Wilhelmshaven, Tyskland; E. Franck, Koge; Fr. Frede-
richsen, Lyngby; fhv. underv.-insp. Poul Funder, Hellerup (sterre samling lysbilleder og nega-
tiver); H.C. Hansen, Frolunda, Sverige; E. Hill-Madsen, Kbh.; bibliotekar Birte Hjorth, Dragpr;
fhv. maskinm., kirkeskibsbygger D.A. Jensen, Glud; overmekaniker E. Justesen, Kbh.; FI. Jor-
gensen, Vejle; Herbert Karting, Oldendorf, Tyskland; fru Grethe Kohler, Randers; Guy Lalonde,
Brussel, Belgien; overinspektor Harald Langberg, Nationalmuseet; Benny Lund, Tastrup; kapt.
Povl Linnet og frue, Kbh. (sterre samling skibsbygningsbilleder); Nakskov Skibsverft A/S; Or-
logsmuseet, Kbh.; grafisk dirckter Erling Pade, Kbh.; David Schultz, Victoria, B.C., Kanada; Ole
Steen, Bronshej; postm. T.M. Sprensen, Bindslev; forstander Henning Thalund, Svendborg;
skibsinspektor R. Wiese, Kbh. (sterre samling); Aalborg Verft A/S.

Boggaver

Peter Baltes, Cuxhaven, Tyskland; skibskonstr. Otte Benzon (1), Kbh. (sterre samling); arkivar
Hans Chr. Bjerg, Kokkedal; Lieut.-Commander Ph. M. Bosscher, den Helder, Holland;
Sverintendent Car! Oluf Cederlund, Stockholm; dir. H.P. Christensen (1), Helsinger (sterre sam-
ling); Tage Ekelund, Vanlese; Forlaget Forum, Kbh.; Fredertk VII's Stiftelse, Jzgerspris; Frede-
riksborgmuseet; skibskonstr. Finn Frydensberg, Frederikshavn; fhv. undervisningsinsp. Pou! Fun-
der, Hellerup (sterre samling); Feroya Skilabskagrunnur, Térshavn; cand.mag. Erik Gobel,
Kbh.; Fischer Heinesen, Klakksvik, Faroerne; Mrs. Patricia E. Hornsey, London; dir. Knud
Jensen, Kbh.; Hermann Lang-Laursen, Pratteln, Schweiz; skibsagent Erik Larsen, Helsingor;
Lloyd’s Register of Shipping; Vagn Mandrup (1); Roald Morcken, Bergen, Norge; kapt. P.C. Mourit-
zen, Arhus; dir. William Nordlund, Mariehamn, Alandsaerne; Det norske Veritas, Hovik, Norge;
Holger Munchaus Petersen, Toldmuseet; prof., dr. Jorma Pohjanpalo, Helsingfors, Finland; Dr.
Uwe Schnall, Bremerhaven, Tyskland; Statens sjohistoriska Museum, Stockholm; kontreadmiral
E.J. Saabye, Virum; bogtrykker Volmer Vejla, Kalundborg; skibsinsp. R. Wiese, Kbh.; Arhus
Havnevasen.
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HANDELS- OG SOFARTSMUSEET
PA KRONBORG

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL TIL 31. DECEMBER 1978

Indtagter

Indtaegt ved forevisning .............. ... . ...l 259.513
Statens tilskud ........ ... . 802.250
Private bidrag ifolge specifikation ....... ... ... ... .. ..ol 14.500
Renter ... o . 20.355
Fortjeneste ved salg af Sghistoriske Skrifter, kort,

billedbog, postkort, skibstallerknerm.v. ............... oo, 27.094

Udgifter

Admunistration og dnift:

Loenninger, honorarer, pensionsudgifter mm. ............ 882.718

Renholdelse af lokaler....................... ... ... 113.357

Opvarmning ........... .. .. ... i 11.756

Kontorhold ogdiverse ......................... ... 61.862

Kersel og transport ....... ... ... ... ...l 2.786

Assuranceog ATP ... ... ... Ll 20.435 1.092.914
Museets samlinger:

Nyerhvervelser og opstillinger m.v. ... o o 38.768
Afskrivninger:

Imventar ... ... ... 0
Underskud overfort til kapitalkonto . ......... ... .. ... . .. ... ..., + 7.970

r. 1.123.712
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Specifikation af private bidrag
i perioden 1. april til 31. december 1978

Skibsreder T.C. Christensen og hustru Nanna Christensen

fodt Harreschou’s Legat ........... ... ... . it
Danmarks Rederiforening ............... .. ... .. .,
Foreningen af Jernskibs- og Maskinbyggerier i Danmark ...................
Helsingsr Kommune ... ... . .. ... .
J-C.Hempels Legatfond ......... ... ... ... i

De efter 1. januar 1979 indgiede bidrag vil blive optaget i naste &rs regnskab.



STATUS PR. 31. DECEMBER 1978

Aktiver

Likvide midler:

Kassebeholdning .. ............ ...l 611

DenDanske Bank ............. ... i 177.594 178.205
Obligationer (kostpris):

58.000 kr. 8% Dansk Statslan 1979 .................... 49.507

50.000 kr. 7% Danmarks Skibskreditfond 1979 .......... 46.194 95.701

(Kursverdi 31/12 1978 = 101.765 kr.)
Udest@ende fordringer . ...... ... 86.024
Beholdning af kataloger, farvepostkort, platter, bager mv.. . .................... 42.800
Inventar:

Anskaffelsessum ... ... ... .o o il 37.078

Anvendt af generalkonsul

L.O.G. Amundsensgave..................... 5.387

Afskrivning ifplge driftsregnskab ........... ... 0 5.387 31.691
Samlingen:

Saldopr. L.april 1978 ... ... ... ... ..l 3.710.419

Nyerhvervelser og opstillinger m.v. 1/4-31/121978 ....... 38.768

Modtagne genstande m.v. 1/4-31/12 1978 .. ............. 75.375 3.824.562

Kr.  4.258.983

Diverse kreditorer: Passuer

Omkostninger .............o.iiiiiiiiiii .. 6.500

Tilbageholdelse af dyrtidsportioner .................... 6.904 13.40¢
Modtagne tilskud til specialopgaver, hvortil udgifierne endnu ikke er afholdt . . ... ... 13.300
Kapitalkonto for generalkonsul L.O.G. Amundsens gave:

Saldopr. 1.april 1978 ................. ... .......... 148.647

Kursgevinst ved udtrakning af obligationer ............. 5.183

Tilskrevne renter fra bankbager ....................... 3.943

Tilskrevne renter fra obligationer ...................... 8.140

Anvendt til keb af kontorinventar ...................... + 5.387

Anvendt til keb af gaver til museet ..................... + 6.000 154.526
Kapitalkonto for museet:

Saldopr. L.aprit 1978 ............ ... ... . ... ... 3.971.580

Nyerhvervelser og opstillinger m.v. 1/4-31/12-1978 ....... 38.768

Modtagne genstande m.v. 1/4-31/12 1978 . .............. 75.375

Underskud ifelge driftsregnskab ....................... + 7970  4.077.753

Kr.  4.258.983

Foranstdende regnskab er i overensstemmelse med museets bager, som vi har revideret.

Kebenhavn, den 22. januar 1979
EIGIL BRUHN BJARNE N. HANSEN

statsaut. revisor statsaut. revisor
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KOMPASPLATTER

udgivet af
Selskabet Handels- og Sgfartsmuseets Venner

De smukke platter gengiver danske kompasroser efter originaler pad Handels-
og Sefartsmuseet og er fremstillet i de oprindelige farver pd Den kgl. Porce-
lainsfabrik og nummererede. Diam. 20,5 cm. Oplysninger om kompasrosen
folger med hver platte.

Platte 1979 med afbildning af kompasrose, udfert af sejl-, flag- og kompas-
mager Peder Nielsen Brenge, Kgbenhavn, omkring 1750-65.
Pris kr. 183,00.

Tegningen til
kompasplatte 1979

Afeldre platter haves endnu et mindre oplag:

Platte 1975 (Christian Lvstrup, Kgbenhavn, beg, af 1800-arene),
pris kr. 130,00.
Platte 1976 (F. Meyer, Gluckstadt 1787), kr. 130,00.
Platte 1977 (Joh. Ph. Weilbach, Kgbenhavn ca. 1800), kr. 150,00.
Platte 1978 (IverJensen Borger, Kgbenhavn, omkr. 1760-80), kr. 170,00.
Alle priser er ekskl. moms og ekspeditionsgebyr.

Bestillinger modtages pa Handels- og Sgfartsmuseet p& Kronborg, 3000 Hel-
singgr. TIf. 03-21 06 85.
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SELSKABET HANDELS- OG S@FARTS-
MUSEETS VENNER

BERETNING FOR
1978-79

Dette ars generalforsamling atholdtes fredag den 24. august 1979 i Erik af
Pommerns kammer pa Kronborg.

Formanden, museumsdirekter Knud Klem, bed velkommen til de godt
100 medlemmer, der var fremmaedt, og fortalte om det interessante mede-
lokale, som kun meget fa mennesker havde haft lejlighed til at se, idetdeter
uden for den almindelige forevisning. Salen, der i zldre dokumenter kaldes
»camera regis« {kongens kammer), er den gamle kongesal fra Erik af Pom-
merns borg Krogen, der blev opfort her i 1420’rne som afleser af den
tidligere Flynderborg syd for Helsinger. Uden tvivl m3 anlagget af
Krogen ses i sammenhang med indferelsen af eresundstolden omkr. 1429.
Da Frederik II 1 1574-85 opferte sit kongelige slot Kronborg pa stedet,
indgik den gamle borg med ringmuren og de forhdndenvarende stenhuse i
anlaegget. Med sine oprindelige gamle sgjler af pommersk fyr - kun én af
dem matte fornys ved restaureringen omkr. 1930 - og med det runde
vindue med kalkmalerier i smigen, forestillende Kristi viben, kong Eriks
og dronning Philippas vaben, samt danske og svenske verdslige og gejst-
lige herrers vabenskjolde, er det et af de f& bevarede verdslige middelal-
derrum i Danmark med en ganske szrlig historisk atmosfere fra Kalmar-
unionens tid. I de senere ar er det af Boligministeriets Ejendomsdirektorat,
under hvilket Kronborg sorterer, indrettet til foredrags- og madesal, og vi
takker slotsforvaltningen, fordi vi fik lov til at benytte det.

Efter at stadsbibliotekar Erik Buch Vestergaard var blevet valgt til diri-
gent, gik man over til dagsordenen. Formanden nzvnede i sin beretning,
at selskabet i det forlebne ar i modsatning til tidligere ikke havde givet
handgribelige genstande til museet, men efter museets enske i stedet for
havde bevilget et belob pa op til 20.000 kr. til konserveringsarbejder. Et
antal malerier, som var i darlig stand, er blevet restaureret af konservator
Mads Harttung, Niva, deriblandt nogle af museets perler. Der er endnu en
lang rakke, som erifarezonen, og derfor har selskabet atter bevilget 20.000
kr. i ar til dette vigtige arbejde. Det er ikke nogen billig speg at konservere
sadanne malerier, og tilmed ma selskabet betale den hgje moms af belgbet,
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men til gengeald bringer det opmuntring pé andre mader. Som et eksempel
kan fortazlles, at et meget slidt og overmalet hollandsk maleri af et orlogs-
skib, som vi1isin tid havde erhvervet for 1000 kr., efter en konservering for
14.000 kr. genopstod som en fugl Foniks af asken, idet det viste sig at vare
et bemarkelsesvaerdigt maleri af den hollandske marinemaler H. Corn.
Vroom fra omkring ar 1600. Vroom har forgvrigt malet flere billeder fra
Helsingor og Sundet. Helsinger Bymuseum har siledes et maleri fra ca.
1620 af ham, forestillende Helsingor, Kronborg og skibe pé reden.

Formanden takkede dernast for den fortsatte bevilling fra Selskabet til
feerdiggarelse af hans tidligere omtalte manuskript til en bog om skibsbyg-
ningens historie i 1700-arene og meddelte, at det omfattende veerk snart er
faerdigskrevet.

I tilknytning til en omtale af den ny arbog mindede formanden om, at
medlemmerne stadig til nedsat pris kan erhverve en del af de gamle ar-
beger, som med deres mange interessante artikler fra sofartens historie er
velegnede som gaver til maritimt interesserede.

I forbindelse med indkaldelsen til generalforsamlingen havde selskabet
udsendt en lille folder om den nye kompasplatte 1979, som er i arbejde pa
Den kgl. Porcelainsfabrik. Den gengiver en meget fornem kompasrose fra
ca. 1750-65, stammende fra sejl-, flag- og kompasmager Peder Nielsen
Brenge 1 Kabenhavn. Den er prydet med Frederik V’s kronede monogram,
som holdes af en haviand og en havfrue, og i stregerne er der aftegnet
maritime emblemer.

Af kompasplatterne 1975-78 er der stadig et mindre antal tilbage, som
kan kebes, salenge oplag haves. De gengiver som bekendt zldre kompas-
roser pa Handels- og Sefartsmuseet i de originale farver - op til 11 forskel-
lige nuancer - og er nummererede. De er forlengst blevet til eftertragtede
samleobjekter, hvis notering stadig stiger. De er sxrdeles velegnede som
gaver til merkedage som f.eks. jubileer og runde ar, og de er dejlige at
have hangende pa sin veg.

Selskabets medlemstal ligger nu pa 1372 arsmedlemmer og 121 livs-
varige, ialt 1493. Sidste ar ved samme tid var der 1539 medlemmer, men
desvarre matte vi slette et antal restanter, som ikke lod here fra sig trods
flere rykkerskrivelser. Ofte skyldes det en forglemmelse, at kontingenterne
ikke bliver betalt, men det paferer fru Liselotte Jacobsen, der tager sig af
selskabets sager, en del unedvendigt og tidsrevende ekstraarbejde, som i
sidste ende belaster de avrige medlemmer, der samvittighedsfuldt betaler
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ved modtagelsen af drbogen ved straks at tilbagesende den vedlagte giro-
blanket.

Som sadvanlig gav formanden en del meddelelser om museets arbejde
og problemer. Disse er nermere omtalt i museets arsberetning i forelig-
gende drbog.

I forbindelse med omtalen af museets samarbejde med Skoletjenesten
udtrykte formanden sin glede over, at det vigtige formidlingsarbejde, som
museet pa grund af for lidt personale og for f4 pengemidler ikke havde
kunnet gore si meget ved, som det altid havde ensket, nu var ved at kom-
me i gang. S tidligt som under den skandinaviske museumskongres i Hel-
singer og pa Kronborg i 1938 var et af hovedemnerne »de d6da museerna«
- som professor Romdahl, chefen for Géteborgs Konstmuseum, udtrykte
det - og deres forhold til publikum. Hvad skolerne og museerne angér har
man i mange ar dreftet, om det var museernes egne folk, der skulle tilret-
teleegge oplysningsarbejdet for eleverne, eller om det skulle vare skolelz-
rerne. Det sidste ville vare det bedste, nar det drejede sig om serligt in-
teresserede lerere, men en sadan interesse kan man almindeligvis ikke
paregne, da der pd sa mange omrader stilles store krav til lererne. De
forskellige museumslove har derfor stillet krav om og givet muligheder for
at oprette stillinger som museumspadagoger. Helsingor kommune har
netop faet ansat en sddan ved sine museer, og formanden udtrykte onsket
om, at ogsa Handels- og Sefartsmuseet kunne fa en padagog, nar der viste
sig en mulighed derfor.

Til slut rettede formanden en tak til alle bidragydere, som havde stattet
udgivelsen af arbogen, til pressen for dens altid usvakkede interesse, samt
til medlemmerne, som sa trofast fylkedes bag museet.

Efter at formandens beretning var godkendt, forelagde kassereren,
museumsdirektor Henning Henningsen, de reviderede regnskaber for sel-
skabet og skibsforer H.L. Barfoeds legat (begge trykt efter denne beret-
ning). Selskabets regnskab sluttede med et overskud pa nasten 55.000 kr.
Regnskaberne godkendtes.

Pa valg var iflg. lovenes § 5 direktor Jens M. Barfoed, direktor Niels
Hahn-Petersen og kommanderkaptajn J. Teisen, som alle genvalgtes.

Der var ikke fra bestyrelsens side forslag om at have kontingentet, som
sidste ar fik en tak opad.

Da der ikke fra medlemmernes side var indkommet skriftlige forslag,
afsluttede formanden generalforsamlingen med en tak til dirigenten.
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Efter den obligate og populere pause med en lille forfriskning og
hyggeligt samvar holdt museumsinspekter Hanne Poulsen et lysbilled-
foredrag om museernes formidlende virksomhed, »Hvad fortzller tingene
pa museet?«, i tilknytning til det samarbejde med Skoletjenesten, som i ar
er etableret og har givet sig udslag i undervisning og vejledning for bese-
gende skoleklasser.

For generalforsamlingen havde Hanne Poulsen vist 40-50 interesserede
medlemmer rundt i museet og specielt henledt opmarksomheden pa de
omtalte restaurerede malerier rundt om 1 de forskellige rum.

Henning Henningsen
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SELSKABET
HANDELS- OG SOFARTSMUSEETS VENNER
(Stiftet 1940)

Tegn venligst nye medlemmer

derved stotter De selskabets formél at virke for foragelse og
forbedring af Handels- og Sefartsmuseets samlinger. - Ind-
meldelse modtages pa museet (tlf. 03-21 06 85). - Selskabets
girokonto 7 05 90 00.

Medlemmernes rettigheder:

Gratis adgang til Handels- og Sefartsmuseets samlinger pa
Kronborg slot.

Selskabet yder gratis sine medlemmer en smuk og interessant
illustreret arbog, hvis verdi overstiger kontingentet. Medlem-
merne kan til nedsat pris kebe en del af de af museet udgivne
Sehistoriske Skrifter samt zldre arbeger:

1944-67 pr. stk. kr. 10.00 (bogladepris kr. 20.00),
1968-73 pr. stk. kr. 20.00 (bogladepris kr. 35.00),
1974-77 pr. stk. kr. 35.00 (bogladepris kr. 50.00),
1978-79 pr. stk. kr. 50,00 (bogladepris kr. 65,00).

(Arbog 1942, 43, 51, 52, 56-58, 60, 61, 63-66 er udsolgt).
Pris for biblioteksabonnenter: drbog 1944-67: kr. 15,00,
1968-73: kr. 20,00, 1974-77: kr. 35,00, 1978-79: kr. 50,00 pr.
stk.

Alle priser er inkl. moms, ekskl. porto og forsendelse.
Bestillinger modtages pa Handels- og Sefartsmuseet pa Kron-
borg, 3000 Helsinger.

Kontingenter:
Kr. 50.00 arligt for personer, kr. 200.00 for institutioner eller
firmaer.
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SELSKABET HANDELS- OG SOFARTS-

MUSEETS VENNER

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1978 TIL 31. MARTS 1979

Indtegler
Kontingenter og bidrag framedlemmer . ... ... ... ... ... .. ... ...l
Fortjeneste ved salg af kompasplatter:
Salg af platter ekskl. moms .......... ... ... ... . L. 242.095
+ Forbrug:
Beholdning af platter pr. 1. april 1978 ........ 48.925
Kabspris for 1500 platter ................... 134.576
Gager og feriepenge . .............. ... ... .. 50.407
Diverse udgifter til porto, forsendelse m.v. ... .. 15.182
249.090
<+ Beholdning af platter pr. 31. marts 1979 .... 57.092 191.998
Renter af bank, postgiro og obligationer . . ... ... ... .. ... .. ... ...
Gave fra fhv. skibsfarer Harald Lessoe Barfoeds Legat ... ......................
Kr.
Udgifter
Gaver og tilskud til Handels- og Sefartsmuseet:
Arbog 1978:
Udgivelse afarbog ......................... 75.031
Porto til udsendelse ........................ 5.026
80.057
+ Salg af arbeger og szrtryk ....... 12.024
Tilskud til arbog 1978 .......... 10.180 22.204 57.853
Gaverigvrigt .. ... ... ... .. i 39.658
97.511
Daverse omkostninger:
Porto, fragtm.v. . ... o 2.944
Kontorhold ............ ... ... o il 6.840
Revision og regnskabsassistance . ............... 8.600
Diverse udgifter ............... ... ... .. ... 2.185 20.569
Overskud, der overfores til kapitalkonto: .. ... ... ... ... ... ... ... ... ... ....
Kr.
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50.097
14.661
33.160

172.288

118.080
54.208

172.288



STATUS PR. 1. APRIL 1979

Aktiver
Likvide midler:

Kassebeholdning ........... .. ... . 363

Den Danske Bank, Helsingor:

Checkkonto .......... ... ... il 6.967
Bankbog ... . ... . 31.101
Bankbog ... . 126.285

Postgiro ......... O 3.120 167.836
Debitorer:

Tilgodehavende vedr. drbogog platter ............... ... . ... ... ... 442
Beholdning af platter ... ... ... .. ... 57.092
Obligationer:

Kr. 10.000 7% Ostift Kreditf. 18.5. 19982 56%s ............. 5.625

Kr. 42.000 7% Ostift. Kreditf. 16.s. 4.2028 3 45%............ 19.005

Kr. 10.000 7% Ostift. Kreditf. 15s. 4248%2 ..., 4.850

Kr. 33.000 7% Kebenh.Kreditf. 15.s. 1.a. 20182 45%2 ...... 15.015 44.495

Kr. 269.865
Passtver
Diverse kreditorer og skyldige omkostninger ... ........ ... ... ... ... ... ... 15.726
Reservefond: '

Saldopr. L.april 1978 ...t e 50.048
Kapitalkonto:

Saldopr. 1. april 1978 ..............ooiiuiiiiieaann. 150.900

+ Overskud ifelge driftsregnskab 54.208

205.108
+ kursregulering af obligationer ........................ 1.017 204.091
Kr. 269.865
JENS M. BARFOED NIELS HAHN-PETERSEN KNUD KLEM
MIKAEL SINDING J. TEISEN OVE THELIN
HENNING HENNINGSEN

Skattedepartementet har bevilget selskabet fritagelse for beskatning affortjeneste ved salg
af kompasplatter.

Foranstidende regnskab er i overensstemmelse med selskabets bager, som vi har revideret.
Obligationsbeholdningens tilstedevarelse er kontrolleret, ligesom bank- og postgiroinde-
stiende er afstemt.

Kebenhavn, den 27. april 1979

BJARNE N. HANSEN EIGIL BRUHN

statsaut. revisor statsaut. revisor
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FHV. SKIBSFORER
HARALD LASSOE BARFOEDS LEGAT

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1978 TIL 31. MARTS 1979

12.164
12.164

16.330

Indtegter
Renter og udbytter:

Bankindestdende ......... .. .. .. il 674
Obligationer. ...... ... ... . . i 11.490
Kr.

Udgifter
Gaver til Handels- og Sefartsmuseet ......................... 16.000
Depotgebyrer .. ........ ... ... L e 330
<+ Underskud, der overfores til gevinst- og tabskonto ............................
Kr.
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Likvide midler:

STATUS PR. 1. APRIL 1979

Aktiver

Den Danske Bank, Helsinger, bankbog . .......... ... ... ... o0 6
Verdipapirer:
Obligationer til anskaffelsespriser:
Kr. 9.000 5% @stift.Kreditl 16.2. ... ................. 5.310
Kr. 28.200 5% Ostift. Kreditf. 16.3. 16.568
Kr. 2.000 5% Jydsk Hypotekf. 8. ....................... 1.280
Kr. 1.000 5% Jydsk Hypotekf. 9. .. ..................... 650
Kr. 1.000 5% Jydsk Hypotekf. 11. ...................... 597
Kr. 5.000 5% Grundej.Hypotekf. 8. . .................... 3.038
Kr. 1.000 5% Grundej.Hypotekf. 7...................... 620
Kr. 14.000 4%2% Husm.Hvpotekf. 3 ...................... 8.540
Kr. 2.000 5% Danske Statslan $.2007 ................... 1.300
Kr. 60.000 7% Ostift. Kreditf. 19.1. ...................... 35.275
Kr. 5.000 10% Kreditf.Danmark alm. 43.2004 ............. 4.038
Kr. 6.000 10% Kreditf. Danmark alm. 44.2014 ............. 4.460
Kr. 31.000 10% Kreditf.Danmark alm. 44.2019............. 20.490
102.166
+ Kursreguleringskonto ...................... Seeviaaaas 4.470 97.696
Kr 97.702
(Kursvardi pr. 1. april 1979 kr. 79.872).
Passiver
Vedtagne, endnu ikke ydede gaver . . .. ........ ... . .. .. ... . ool 2.840
Kapitalkonto:
Legat ifelge testamente . .. ... ... .. ... ...l 100.000
Geuinsi- og tabskonto (underskudssaldo).
Saldopr. 1.aprit 1978 .. ... ... .. .. ... ... 972
+ underskud ifelge driftsregnskab . ... ... ... .. ... 4.166 5.138 94.862
Kr. 97.702
JENS M. BARFOED NIELS HAHN-PETERSEN KNUD KLEM
MIKAEL SINDING J. TEISEN OVE THELIN

HENNING HENNINGSEN

Foranstaende regnskab er i overensstemmelse med legatets bager, som vi har revideret.
Vardipapirbeholdningens tilstedevarelse er kontrolleret, ligesom bankindestdende er
afstemt.

Keabenhavn, den 27. april 1979

BJARNE N. HANSEN
statsaut. revisor

EIGIL BRUHN
statsaut. revisor
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SELSKABET HANDELS- OG SOFARTS-
MUSEETS VENNER

BESTYRELSE

Museumsdirekter, cand.mag. KNUD KLEM, formand.

Direktor, civilingenior JENS M. BARFOED, R.

Direktor, skibsreder NIELS HAHN-PETERSEN.

Arkitekt, m.a.a. MIKAEL SINDING.

Kommandearkaptajn J. TEISEN, R*.

Borgmester OVE THELIN.

Museumsdirektor, dr.phil. HENNING HENNINGSEN, R., kasserer og sekretzr.

Personale

Assistent Liselotte Jacobsen.

NYTILKOMNE MEDLEMMER
(fra 1. september 1978 til 31. august 1979)

ARSMEDLEMMER.

Agger, Steffen, Helsingar.

Andersen, Harry, grafiker, Hvidovre.

Andersen, Ole, Espergarde.

Andersen, Ulla, Varlese.

Brasch, Erik, maskinmester, Snekkersten.
Brodthagen, Leif, Kebenhavn.

Bruncke. Bernh., skibsingenigr, Varlase.

Buhr, Rasmus, styrmand, Kalundborg.
Bygholm, Henrik, grafiker, Frederikshavn.

Begh, Seren, styrmand, Helsingeor.

Christensen, William Erland, fritidspedagog, Frederiksberg.
Drager, Olav, kontorchef, Porsgrunn, Norge.
Drews, Helge, badebygger, Espergzrde.

Elbzk, Ib, ing.M.af I., Esbjerg.
Errebo-Knudsen, E.O., overlege dr.med., Kebenhavn.
Fischmann, Erik, Valby.

Gorrissen, Jergen, landsretssagfarer, Kabenhavn.
Grau, Peter, gas- og vandmester, Hellerup.
Hansen, Kenn, Helsinger.

Hansen, Mogens U., Helsinger.

Hansen, Steen Jul, Farse.

Hau, Sigfred, fabrikant, Logster.
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Heinemann, Jan, Charlottenlund.
Heinesen, Fischer, Klakksvik, Fzreerne.
Hilfling, Flemming, arkitekt, Aalborg.
Holand, Leif, Vordingborg.

Jensen, Leif J., vicevart, Nyborg.

Kolle, Nils, Holmefjord, Norge.
Mathiesen, Jorgen, Humlebak.
Meilvang, Henry, Kebenhavn.
Mikkelsen, Birthe og Jorgen, Horsens.
Mortensen, Claus, ingenior, Aalborg.

Mygh, Liselotte, museumsinspekter, Nykebing F.

Niclasen, Hans Kurt, Hellerup.

Nielsen, Jorgen F., optometrist, Kebenhavn.
Nielsen, Kurt, Helsingeor.

Nielsen, Aage, Helsingor.

Olsen, J. Meinert, adm.manager, Valby.
Pedersen, Mogens, Kebenhavn.

Petersen, Erik A., overtelegrafist, Odense.
Petersen, Peter, direktor, Hellerup.

Poulsen, Erik V., Tastrup.

Rasmussen, Kim, Kebenhavn.

Rislev, Jorgen, el-installater, Niva.

Roner, Ole, lzrer, Bredsten.

Steen, Christian, Ereskebing.

Stephensen, Karl S.L., advokat, Kebenhavn.
Veilmark, Jens Borge, varkforer, Jerslev.
Voltov, Eli Steincke, inspekter, Snekkersten.
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Takket veere den forstielse for museets kulturhistoriske opgaver, der er vist
af sefarten og de kredse, som star i nar tilknytning til dette erhverv, er det
lykkedes at dekke en del af de med udgivelsen af denne arbog forbundne
udgifter.

Selskabet Handels- og Sefartsmuseets Venner udtrykker herved sin
hjerteligste tak til folgende firmaer og institutioner, der i form af tilskud el-
ler kob af et storre antal arbeger har stottet udgivelsen af denne for museets
arbejde sd betydningsfulde publikation:

Carlsberg Bryggerierne

Danmarks Nationalbank

Dansk Esso A/S

Den Danske Bank A/S

Det danske Stdlvalseverk A/S
Frederikshavn Varft A/S

Helsinger Varft A/S

A/S Kjebenhavns Handelsbank

A/S Det kongelige octroierede almindelige Brandassurance-Compagni
Kebenhavns Frihavns A/S
Kobenhavns Havnevasen
Lemvigh-Miiller & Munck A/S’s Fond
E. Nobel, Cigar- & Tobaksfabriker A/S
Privatbanken i Kjgbenhavn A/S

J. Ring-Andersens Skibsverft

A/S Thomas Th. Sabroe & Co.
Texaco A/S

Tuborgs Bryggerier A/S

Iver C. Weilbach & Co. A/S

Wiibroes Bryggeri A/S

Aalborg Verft A/S
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HANDELS- OG SOFARTSMUSEETS
PUBLIKATIONER M.M.

Af serien Sghistoriske Skrifter kan endnu f3s:

Nr. 1. Louis E. Grandjean: SKIBBRUDDETS SAGA. En fremstilling af den
danske bjergningslovgivning gennem tiderne (medlemspris kr. 7,50, bogla-
depris kr. 11,25).

Nr. 4. Louis E. Grandjean og Knud E. Hansen: DE DANSKE GOTLANDSFA-
RERE (medlemspris kr. 6,25, bogladepris kr. 9,00).

Nr. 6, Jorgen H.P. Barfod: DANMARK-NORGES HANDELSFLADE 1650-
1700 (medlemspris kr. 23,00, bogladepris kr. 34,50).

Nr. 7. Christian Nielsen: DANSKE BADTYPER, med konservator Nielsens
opmalinger og beskrivelscr af godt 40 danske smaskibstyper; nu i 3. oplag. -
Salges til bogladepris kr. 102,25,

Hanne Poulsen: GALLIONSFIGURER OG ORNAMENTER pé danske
skibe og i danske samlinger. Iilustreret med talrige farvebilleder (Kbh.
1976). - Szlges til bogladepris kr. 295,50.

SOHISTORISK BILLEDBOG. 150 dejlige billeder i sort/hvidt og i farver
fra museets righoldige samlinger. Dansk og engelsk tekst. (Medlems- og
bogladepris kr. 15,00).

Museets smukke, efterhanden klassiske PLAKAT, tegnet 1948 af Sikker Han-
sen og litograferet i 11 farver (kr. 10,00).

Alle priser er eksklusive forsendelsesomkostninger, inklusive den nugzldende
moms.

Bestillinger modtages pa Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg, 3000 Hel-
singer. (TIf. 03-21 06 85).
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