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Knud Klem

Den 5. april 1988 døde fhv. museumsdirektør Knud Klem 87 år 
gammel.

I 1928 blev den unge cand.mag. Knud Klem ansat som assi
stent på det kun 13 år gamle Handels- og Søfartsmuseum på 
Kronborg. Da museets direktør E.F.S. Lund pludselig døde se
nere samme år, blev Knud Klem institutionens leder, fra 1937 
til 1971 med titel af direktør.

Knud Klems lange embedsperiode kom til på afgørende og 
positiv vis at præge museet. Det blev hans store opgave at op
bygge samlingerne, registreringssystemer og udstillingen til det 
skatkammer for maritim kulturhistorie, som museet i dag ud
gør.

Det kan i nogle henseender være vanskeligt for vor tids besø
gende at se resultaterne af indsatsen, fordi de findes »bag kulis
sen«, eller fordi de nu opfattes som helt selvfølgelige på et vel
fungerende museum. I Knud Klems tid blev museets registre
ringssystemer etableret, samlingerne forøgedes betydeligt, et 
fagbibliotek blev opbygget, og i årene efter 2. verdenskrig blev 
udstillingen på Kronborg nyopstillet på overskuelig og pæda
gogisk vis. Med Henning Henningsens ansættelse som muse
umsinspektør i 1948 sikrede Knud Klem museet en særlig eks
pertise i sejlskibstidens kulturhistorie, og da bådebygger Chri
stian Nielsen i 1952 kom til, blev såvel modelbygning som doku
mentation af bådebygningens kulturhistorie et væsentligt tema 
i museets undersøgelses- og forskningsvirksomhed. Knud 
Klems eget foretrukne felt var 1700-tallet, som det ses af talrige 
artikler i årbogen og 2 bindsværket: Skibsbyggeriet i Danmark 
og Hertugdømmerne i 1700-årene, som udkom 1985-86. Paral
lelt med den museale indsats var Knud Klem levende interesse
ret i aktuelle samfundsforhold. Det førte til et livslangt virke for 
Det Radikale Venstre, som han i årene 1933-54 repræsenterede 
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i Helsingør byråd, og desuden en aktiv indsats i såvel museums
verdenens organisationer som i de fleste lokale foreninger med 
relation til emner som historie, bybevaring, naturfredning og 
skandinavisk samarbejde.

Med særlig glæde så Knud Klem Selskabet Handels- og Sø
fartsmuseets Venner blomstre. Han var selv initiativtager til 
dets oprettelse i 1940, og den ubrudte række af årbøger fra 
1942 er et af de varige vidnesbyrd om hans indsats. Det var der
for både naturligt og en stor glæde for ham, da han i 1981 blev 
selskabets første æresmedlem.

Efter min tiltrædelse som museets direktør i 1981 fik jeg den 
glæde at lære Knud Klem at kende. Trods en svækket fysik var 
han fortsat ivrigt og selvforglemmende optaget af såvel museets 
forhold som tidens kulturpolitiske spørgsmål.

I diskussioner kunne Knud Klem blive både utålmodig og il
ter, men lod man sig ikke skræmme, fremstod et varmt menne
ske med troskab over for sine idealer og en altomfattende inter
esse for både mennesker og emner, der stod hans hjerte nær.

Hans Jeppesen
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Sejlkajakker i Danmark

Af

Svend Frandsen

Artiklens forfatter, Svend Frandsen, skildrer sejlkajakkens historie i Danmark med den 
indsigt og forståelse, der følger af, at han selv hører til idrættens aktive udøvere. Sejlkajak
ker blev især populære til tursejlads i 1930’rne—i en tid hvor masseproducerede billige jol
ler endnu ikke fandtes.

Tilbøjeligheden til at spare på kræfterne til senere brug lærte al
lerede tidligt vore forfædre at sætte sejl på egen. Og aldrig så 
snart var dansken begyndt at bygge kajakker, før han satte sejl 
for at lette fremdriften. Det kan lyde som en flot påstand, men 
var faktisk tilfældet både i Lillebælt ved Fredericia og i Øster
søen ved Allinge, hvor sejlkajakker udvikledes uafhængigt af 
hinanden — omend måske ikke helt uden påvirkning udefra, 
svenskerne var nogle få år foran os i »kanotidrott« og kan — 
uden at det blev registreret—have været set her eller der eller på 
billeder.

Kajakker som langtursfartøjer havde været sporadisk kendt 
nogle få forskellige steder i landet siden midten af 1800-tallet, i 
større eller mindre grad med sejlføring, de fleste efter inspira
tion fra engelsk side, da John Mac Gregor i London 1864 op
fandt sin »Rob Roy«. Nærmere historisk gennemgang kan fin
des i Hellerup Kanoklubs 10-Aars Bog Kanosport 1931, s. 
104ff.

Kajaksporten — med eller uden sejl — har yderst gunstige vil
kår i alle de nordiske farvande inden for Skagen-Kristianssand. 
Det beskedne tidevand og den som regel korte afstand til lægi
vende kyst eller havn betyder, at man de fleste steder kan tage 
ud på vandet for kortere eller længere ture. Undtagelser er na
turligvis lange, åbne kyststrækninger som de nordjyske og hal-
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»Fænø« og »Caramba«, september 1958. The »Fænj« and the »Caramba«, Sep
tember 1958.

landske kyster til Kattegat og Skånes til Østersøen. Desuden er 
mange store indlandssøer og en del større åer og elve meget vel
egnede.

Rent danske sejlkajakker udvikledes af to mænd, uafhængigt 
af hinanden og med både geografisk og tidsmæssig afstand: 
K. V. Palslev fra 1905 i Fredericia og C.A. Gornitzka i Allinge fra 
1920. De var begge store skoledrenge, da de begyndte. I 1933 
mødtes de i Hellerup Kanoklub, som blev deres fælles samlings
sted i årene derefter. I samme klub var tillige arkitekten Peer 
Arp-Nielsen, som også konstruerede en velsejlende sejlkajak. 
Andre dansk konstruerede sejlkajakker er jeg ikke bekendt 
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med, men der fandtes en del svenske fra den meget produktive 
ingeniør Sv. Torell’s hånd, Högborgs o.a. Allerede i 1910 
kunne »Föreningen för Kanotidrott« fejre sit 10-års jubilæum. 
Men Sverige har da også, især omkring Stockholm, en helt utro
lig skærgård med åben forbindelse til Mälaren, foruden al den 
anden skærgård og de andre søer. Men det er underligt, at 
denne tidlige svenske blomstring i så lang tid forblev upåagtet 
her i landet.

Sejlførende kajakker (eller kanoer) opdeles i tre hovedgrup
per:
1. Kajakker med hjælpesejl ca. 2 kvm til brug i gunstig vind, el

lers pagajes de.
2. Egentlige sejlkajakker, tomastede, med sænkekøl og faldror, 

pagajelige, 5-6Vz kvm sejl.
3. Sejlkanoer, 1- eller 2-mastede, 7V& eller 10 kvm sejl, ikke pa- 

gajelige.
Kajakker, kanoer, sejlkajakker og sejlkanoer er betegnelser, 

som i mange år var ret upræcise. I begyndelsen - helt op imod 
1930 — kaldtes ethvert sådant fartøj for en kano, som var spidst 
i begge ender, ikke var ballastet, roedes med ansigtet fremefter 
med en enkelt- eller dobbeltåre. Kanoens enkeltåre kaldes en 
padel, kajakkens dobbeltåre en pagaj. I løbet af 1930’rne blev 
ordet kano forbeholdt de åbne kanoer af kanadisk type og kajak 
de overdækkede af eskimoisk oprindelse. Sejlkajakker var tildels 
kajakker med hjælpesejl, men især de egentlige sejlkajakker, 
mens sejlkanoer var de store fartøjer med 71/2 og 10 kvm sejl, 
hvorfra den internationale entypebåd har udviklet sig.

Emnet for denne artikel er gruppe 2, de egentlige sejlkajak
ker i Danmark. De blev mere udbredt her i landet end de to 
øvrige. Hjælpesejlskajakkerne kunne hverken følge med de al
mindelige kajakker eller med de egentlige sejlkajakker, så de 
skulle helst være flere af samme slags i følge. Omkring 1940 
fandtes i Bogense en klub næsten udelukkende bestående af en 
snes af disse. Sejlkanoerne fandtes ligeledes sporadisk, og indtil 
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for en 20-30 år siden var en del samlet i Københavns Sejlkano- 
klub. De var hurtige sejlere, men ikke til at tage på land i en snæ
ver vending. — Ved en sejlkajak forstås i det følgende en særlig 
kraftigt bygget kajak, beregnet til at sejles og stadig pagajelig. 
Sejlkajakken er synkefri ved to vandtætte skot, som indeslutter 
mere end halvdelen af bådens længde i to vandtætte rum, der 
virker som sikre opdrifttanke, selv når de er pakket med bagage 
til langfart. Sejlkajakken har to master, til storsejl og mesan — i 
visse tilfælde også fok. Men rigningen kan være udført ret for
skelligt. For at modvirke afdrift, når vinden er tværs eller foran 
for tværs, er indbygget en sænkekøl — og til styringen er monte
ret et faldror der, ligesom sænkekølen, kan hales op, når fartøj
et kommer ind på grundt vand.

»Hval I« på bedding. The »Hval I« on the slipway.
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Kajakker af enhver art var længe en hobby, både at lave og at 
bruge. Markedet var for spredt og fåtalligt til at brødføde en se
riemæssig fremstilling, indtil enkelte bådebyggere i midten af 
1920’rne fandt en nicheproduktion i den stigende interesse for 
dette lette enmandsfartøj og begyndte at seriebygge de mest al
mindeligt efterspurgte kajaktyper. Dette kom aldrig til at gælde 
sejlkajakkerne, som i langt højere grad blev et udtryk for indivi
dualisme i kajaksporten. De er derfor alle hjemmebyggede.

Sejlkajakkerne kan komme frem alle vegne, hvor de kan få 
vand under kølen, og for overnatning på langture kan de lande 
på de fleste strande og behøver ikke søge havn. Fartøjerne ser 
spinkle og risikable ud, men faktum er, at de er utroligt velsej
lende og sødygtige og har, til undren for ukyndige, en betydelig 
grad af sikkerhed. Et emne, som berøres senere.

Stagvending i Mølleåen oven for Farum sø. Tacking in the river Mølleåen above 
Farum, lake.
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I løbet af 1920’rne og navnlig 1930’rne bredte denne idræt 
sig stærkt over hele landet og især i hovedstadsområdet, hvor 
det var de færreste beskåret at have bare en beskeden pram ved 
vandet, men hvor der dog fandtes havne med klubber med til
bud om bådeplads, oplæring, sikkerhed og sammenhold.

Sejlkajakkerne har især været benyttet som turbåde. En af 
forudsætningerne herfor var det store og tæt trafikerede net af 
skibsruter mellem København og provinsen. Så længe DFDS’s 
planmæssige rutetrafik med afsejlinger 2, 3 eller 7 gange i ugen 
fandtes (suppleret af flere paketruter), var det enkelt og over
kommeligt at rejse med sin kajak eller sejlkajak til en havn i pro
vinsen og senere vende tilbage fra samme eller snarere en an
den købstadshavn og i mellemtiden have set et udvalgt område 
af Danmarkskortet på nærmeste hold i skiftende vejr og belys
ninger, fulgt kysten, set hvad der gemte sig bag næste næs, pynt, 
eller hvordan der egentlig så ud bag kystlinien af den fristende 
ø derude. Nutidens udbredte privatbilisme åbner mulighed for 
andre transportformer — som regel dog nemmere for dem, der 
bor vest for Storebælt.

Studenter og andre lærlinge udgjorde dengang som nu et be
tydeligt islæt i kajakklubbernes medlemsskare, og det var ofte 
disse som særligt følte sig tiltrukket af sejlkajakken. Båden er jo 
overkommelig at anskaffe, den er hurtigt rigget til for en tur på 
vandet, og den giver sin udøver al den glæde, som findes i at sejle 
i så rigt et mål og på en sådan måde, som sejlere med større far
tøjer næppe har mulighed for at fatte; i så høj grad er sejlka- 
jakmanden eet med sin båd, med vind og sø.

Københavns havn, Sundet i hele sin udstrækning, men tæt
test langs kysten fra Dragør til Kronborg, blev tumleplads for 
kajakker og sejlkajakker fra kajakklubberne i det, som dengang 
hed Øresundskredsen og Københavnskredsen under Dansk 
Kajak Forbund. Men de fleste sejlkajakker fandtes i Hellerup 
Kajakklub, som jo var hjemsted for alle tre danske konstruktø
rer af sejlkajakker: K. V. Palslev, C. A. Gornitzka og P. Arp-Niel- 
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Frokostrast ved Snoghøj i Lillebælt. A stop for lunch at Snoghøj in the Little Belt.

sen, og det blev derfor også Kai Rasteds Boghandel i Hellerup, 
som fra midten af 1920’rne og til slutningen af 1960’erne ved si
den af det almindelige bogsalg specialiserede sig i salg af tegnin
ger af alle slags danske og svenske kajakker, kanoer, sejlkajak
ker samt byggevejledninger dertil — foruden til modelyachtbyg- 
ning. I 1928 udgav Kai Rasted et tidsskrift TIL SØS, hvis faste 
medarbejdere var K. V. Palslev om kajak- og kanosport og inge
niør Tage Blum om modelyachtbygning. Desuden var Rasted 
forlægger for Palslevs boglige byggevejlinger: Vejledning for 
Kanobyggere — Kanoers Typer-Bygning-Brug (1927) og Kajak
ker og andre Kanoer (1935) samt for Hellerup Kanoklubs 10- 
Aars Bog Kanosport (1931), en overordentlig alsidig og oply
sende bog. Rasted udgav i tidens løb adskillige kataloger over 
sine tegninger, han var meget velorienteret og selv kajakmand.
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Postkort: Da saa at sige alle de Krav, der kan stilles til FRI, opfyldes ogsaa af 
RASK, der er billigere og hurtigere at bygge, er CARAMBA konstrueret for at 
forene disse Baades Stivhed med RITA’s Krydseevne og derved overgaa dem 
alle. CARAMBA skulle saaledes blive en særdeles god Sejler og dog ikke for 
tung at pagaje hele Dagsrejser. De lukkede Rum indeslutter mere end Halvde
len af Baadens Længde. Trods Sænkekølen er der brugbar Soveplads i Sidde- 
rummet. Caramba bygges med hel Bordlægning og overtrækkes med Dug. RA
STEDS BOGHANDEL, HELLERUP. The »Caramba«. A Sail-carrying Kayak. 
Postcard: More or less all the demands one can make on the »Fri« are also fulfilled by the 
»Rask«, which is cheaper and quicker to build. The »Caramba« is constructed to combine 
the rigidity of these two kayaks with the tacking ability of the »Rita«, and it thus surpasses 
them all. The »Caramba« should therefore be a good sailer and yet not be too heavy to 
paddle all day long. The closed compartments comprise more than half the length of the 
boat. Despite the centreboard there is sleeping space available in the sitting compartment. 
The »Caramba« is built with whole planking and then covered with canvas. — Rasted’s 
Bookshop, Hellerup.
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»Springeren II« i Viborg Nørresø 1916. The »Springeren II« in Nørresø lake in 
Viborg.

K.V. Palslev (1890-1986) boede som dreng i Fredericia, hvor 
faderen som officer i hæren gjorde tjeneste. Som stor dreng læ
ste han tilfældigt i Victor Hansens »Illustreret Idrætsbog« fra 
1890 et afsnit om kanosport (efter et tilsvarende som »Svenska 
Kanotidrottens Fader« kommandør Carl Smith havde skrevet i 
»Balcks Idrottsbog«). Sammen med en kammerat gik han som 
15-årig i gang med opgaven, og den første båd blev taget i brug 
i oktober 1905 - det næste år var de allerede fem kammerater, 
som pløjede bæltet vidt og bredt. Der blev bygget flere, og der 
kom snart sejl på nogle af dem.

Det var begyndelsen. 11910 tegnede og byggede han, 20 år
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gammel, sin 12. nybygning, som han kaldte »Springeren«, en 
ribbebygget sejlkajak 4 m lang x 65 cm med 3 kvm sejl fordelt 
med 2 kvm på storsejlet og 1 på mesanen, gunterrigget som alle 
de efterfølgende. Det var en velsejlende lille båd, som han 
gjorde mange og også lange sørejser med gennem en snes år.

I 1930 gav de mange års gode erfaringer med »Springeren« 
sig udslag i en noget større model »Rask«, 4% m lang X 67 cm 
med sænkekøl og 5 kvm sejl, ribbebygget på bøjede spanter 
(svøb). »Rask« blev en efterspurgt model, ikke blot i Hellerup.

Den blev i 1933 efterfulgt af den bordlagte »Caramba«, også 
4% m lang, men 72 cm bred, med lidt større sænkekøl og med 
5M> kvm sejl, og som blev en lige så stor succes som »Rask«.

Palslev beholdt dog selv sin »Rask«, indtil han i 1946 tegnede

»Rask«. The »Rask«.
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I billedets midte ses en »Caramba«-sejlkajak. De to andre er af »Skum«-typen. 
In the middle of the picture there is a »Caramba« sail-carrying kayak. The two others are 
of the »Skum« type.

og byggede »Fænø«, en lettere modificeret »Caramba«, et fint 
sejlende fartøj, som kom langt omkring.

I 1934, året efter lanceringen af Palslevs »Caramba», præsen
teredes sejlkajakken »Skum« af et andet HK-medlem, Peer 
Arp-Nielsen for klubkammeraterne. Arp-Nielsen havde i for
vejen svenskeren Sven Thorells konstruktion »Rita«, hvis 
smukke linier anes i »Skum«, som dog har et slankere, mere fi
skeformet agterskib, og som med sit mere firkantede midter
spant er gjort betydeligt stivere end den meget ranke »Rita«.

»Skum«s sejlføring var et totalt brud med den hidtil benyt
tede gunterrig: Stående master med bermudarig, stormasten 
med vant og forstag rykket lidt mere tilbage fra stævnen for at 
give plads til en genuafok. Stormasten står med en hængslet tap
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i en fod på fordækket, forstaget forlænget henad dækket til be
tjening fra cockpittet, så det skulle være muligt at lægge og rejse 
masten til søs. Mesanmasten stående i et mastehul bag cockpit
tet. Med denne fordeling af sejlarealet er opnået både et lavere 
sejlcenter og en optimal udnyttelse af sejlfladen, alt i alt den 
hurtigste sejlkajak i sin størrelse.

»Skum« blev da også snart en efterspurgt model og viste sig 
på langture at være lige så sødygtig som andre sejlkajakker. Den 
er 4% m lang x 72 cm og med 6,4 kvm sejl med rullerebning på 
storsejl og mesan.

I de selvsamme år foregik der også noget interessant på 
Bornholm. Carl Aage Gornitzka, f. 1907 i Allinge, fik i 1920,13 
år gammel, ved en ældre ven interesse og smag for kajakker. De 
byggede i løbet af få år flere kajakker — og i 1923 sås de første 
med firkantede sprydsejl. To år senere var flåden i Allinge vok
set til et dusin kajakker.

C.A. Gornitzka ved Allinge omkring 1923. C.A. Gornitzka at Allinge around 
1923.
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C.A. Gornitzka ved den kajak, som han byggede i 1928. C.A. Gomitzka by the 
kayak which he built in 1928.

11928 tegnede og byggede han (det var hans bygge-nr. 7) den 
kajak, som han rigtig ville bruge til langfart. Den målte 5 m X 72 
cm og havde 2 sejl og fok på tilsammen 4% kvm og fik navnet 
»Bornholm«, hvidmalet med Dannebrogsstander på hver side 
af stævnen. Byggemåde: Ribber på bøjede spanter, ingen sæn
kekøl.

Og langfart blev det til. Som arbejdsløs typograf kunne han 
dengang gå på valsen, berejse hele Europa og undervejs hæve 
sin beskedne understøttelse, og denne ordning satte ham i 
stand til at gennemføre langturen over alle langture: En fisker
båd satte ham over Østersøen, og fra Kolberg sejlede han i 
»Bornholm« ad floder og kanaler til Elben — med pramskip
perhjælp op ad den stride Elb-strøm til en overbæring til Do
nau, og ad Donau hele den lange, brogede vej (utilsigtet, men 
helskindet gennem vandfaldet Jernporten) og ud til Sorteha- 
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»Hval I« — tomastet. The »Hval I« — a two-master.

vet. En vældig rejse, som er beskrevet i hans bog »Med Kajak 
gennem Europa — fra Østersøen til Sortehavet« Gornitzkas For
lag, Allinge 1930, i alt ca. 4000 km uden større uheld. Hjemrej
sen skete som dæksgut på s/s »Torvanger« af Bergen, som net
op lastede korn i Ismail til Hamborg. Her lå en dansk damper 
»Rita«, som tog sejlkajakken til København, og med Bornhol- 
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merdamperen nåede han hjem 20. november 1929 på 6 måne- 
dersdagen for afrejsen.

Med »Bornholm« gjorde Gornitzka adskillige ture, under sejl 
og med sidebordsmotor, bl.a. til Isefjorden, Kulien og Blekinge 
og til Bornholm (han var i mellemtiden flyttet til København). 
Men under en østenstorm på Bornholm blev den slået til vrag.

Gornitzka var i 1933 blevet medlem af Hellerup Kajakklub. I 
1940 tegnede og byggede han sin næste båd, stadig på ribber og 
bøjede spanter, en sejlkajak på 5 m x 80 cm. Den holdt god 
bredde over dækket, som til dels skjulte dens gode vandlinie
plan. Den første rig var et firkantet sprydsejl og fok, men da den 
1942 fik tomastet rig, som de andre sejlkajakker, viste den sig at 
være meget velsejlende. Båden blev kaldt »Hval«.

I 1945 tegnede og byggede han sammen med klub kammera
ten Poul Thuesen to »Hval«er, bordbyggede og særdeles gen
nemtænkte. Ingen liner på dæk ud over storsejls- og mesanskø- 
der. Masterne stod uden vant og stag i deres messingrørsforede 
mastehuller, sejlfald var ført gennem de hule master og under 
dæk til cockpit, rorophaler ligeså.

Stormastens hulrum udnyttedes også på anden vis: Et stykke 
(vel m) over dækket gjordes på forkant et hul ca. bredt og 
2” langt forsynet med en vindfangerkrave, som sørgede for 
frisklufttilførsel til det forreste lastrum.

Under krydserhækken, som gav plads for et cirkulært juk, 
var det delvis ovale ror ophængt, og rorlinerne var altså ligele
des ført under dæk.

Sænkekølen udgjorde vel % af en cirkel og var placeret lidt 
foran midten af cockpittet og midt i det samlede lateralplan. 
»Hval II« blev derfor den første sejlkajak med et neutralt late
ralplan, altså let på roret mod de andres store luvgerrighed, i 
»Hval« var det altid let at stoppe og tænde piben — den blev på 
kursen.

Med »Hval II« gjorde Gornitzka mange mindre og større 
ture, Fyen rundt omtrent, de sønderjyske kyster, de sydfynske
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» Hval II«. The »Hval II«.

og de sydsjællandske, Sundet naturligvis på alle leder og kanter, 
for ikke at tale om Skåne rundt til Kristianstad, og om de born
holmske farvande, som den har trafikeret livligt, siden den i be
gyndelsen af 1980’erne blev fast stationeret ved sommerhuset 
uden for Allinge, sidste gang i 1985.

Gornitzka er imidlertid en flittig kajakroer, ud fra Hellerup 
såvel som fra Allinge. Hans sidste store tur var i 1982, da han og 
hans dattersøn i almindelig kajak roede fra Göteborg ad Göta- 
kanalsystemet og de store søer ud til Østersøen og ned til Kal
mar — ca. 600 km og passage af 60 sluser.

Kapsejladser har kun i mindre grad interesseret sejlkajakfol- 
kene, dertil var deres både for forskellige: Mens »Hval« og 
»Skum« var hurtige i større grad end »Rask«, »Caramba« og 
»Fænø«, havde »Skum« fordelen som bedste bidevindsejler. 
»Hval« var hurtigst på vendingerne under kryds og også hurti
gere med vinden agten ind, mens »Rask«, »Caramba« og 
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»Fænø« med deres gunterrig var lidt langsommere i vendin
gerne og holdt knapt så god højde på bidevind. Og med vinden 
agtenind var »Skum« langsommere med sin lavere rig og en fok 
uden stor trækkraft.

Derfor indførtes skiftesejladserne til den årlige klubkapsej
lads: Deltagerne byttede både, indtil alle havde sejlet i alle både, 
den samme trekantbane rundt. Det var både retfærdigere og 
morsommere for alle.

Langturene, feriesejladserne har været strejfet nogle gange i 
de foregående afsnit og var jo også et væsentligt element i hele 
interessen for sejlkajakkerne.

Hvordan teede disse forskellige typer sig da, når de tog ud 
sammen på langfart? Stort set godt. De fulgtes pænt ad, som det 
blev så tydeligt demonstreret på den store tur fra Odense vest 
om Fyn til Svendborg. Der var 2 »Rask«er, 2 »Skum«er og 1 
»Hval«.

Under kryds og pagajning fra Enebær Odde til Agernæs og 
Æbelø var »Rask«erne ikke de hurtigste under krydset, men 
nok de letteste at ro. Fra Bogense gennem Lillebælt til Kolding 
Fjord var det magsvejr, og der var godt følgeskab — hvad der 
også var resten af vejen. Generelt kan siges, at de 2 »Rask«er var 
en smule langsommere og måtte sejles mere opmærksomt.

På en anden tur med 1 »Rask«, 1 »Caramba« og 1 »Fænø« 
gjorde det samme indtryk sig gældende.

En tur, som udgik fra Hellerup over Saltholm til Skanør med 
1 »Hval«, 1 »Fænø« og 1 »Caramba« med den hensigt at gå syd 
om Skåne til Simrishamn el. lign., men på grund af vedvarende 
østenvind blev til en ren Øresundstur i stedet, viste »Hval« sig 
med sin større bredde under alle forhold som den hurtigste — 
især på en hård sejlads for stormsejl fra Löddeå mundingen til 
Landskrona.

Sejlkajakken er i hovedsagen en enmands turbåd, velegnet til 
sejlads i de fleste farvande inden for Skagen for et vilkårligt an
tal deltagere i følge. Den findes i flere og meget forskellige ty- 
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per. En sammenfattende karakteristik af disse sejlkajakker vil 
være nærliggende, og det kan næppe gøres bedre end ved et ci
tat af K.V. Palslevs artikel 1981 til Hellerup Kajakklubs 60-års 
jubilæumsskrift:

»I »Skum« og »Hval« er riggen logisk formet efter formålet: 
Bedst mulig  fremdrift, idet der er taget hensyn hertil på to måder: 
Sejladsen er fordelt således, at sejlcentret ligger lavt, hvorved op
nås, at det fulde sejlareal kan bæres længst muligt, og der er sør
get for så megen forkant som muligt. Den forreste del af et sejl er 
den virksomste, især under bidevindsejlads. Det er så heldigt, at 
de to hensyn opfyldes ved en og samme foranstaltning: Arealets 
fordeling på tre sejl. Der er rullebomme, så man altid kan føre så 
nær det fulde sejlareal, som omstændighederne tillader.

Den opnåede bedst mulige fremdrivning har dog sine ulemper. 
Det tredie sejl, fokken, er i søgang ret utilgængeligt, og det kræver 
en høj mast og ikke en stump som gunterriggens undermast. For 
at kunne lægge masten, når det er nødvendigt ellerfor at bjerge 
fokken, står masten på dækket med fodled, vanter og stag, helt af
hængig af disses pålidelighed. Det er således ikke svært at få sku
den klædt af til at tage en dravat, men mindre behageligt at rigge 
til igen, så længe søen er urolig.

På »Hval II« bruges normalt ikke fok. For at få den ønskelige 
megen forkant er sejlene skåret høje og bæres af lange master, der 
fri for farthæmmende vant og stag står i et mastehul og derfor er 
vanskelige at lægge eller rejse i søgang, selv om »Hval«s størrelse 
og stivhed giver manden stor bevægelsesfrihed, også på dækket. 
Men man er sikker på, at masten bliver og fungerer i det mindste 
så længe, som skipperen ønsker det.

I »Rask« m.fl. er riggens princip: Driftsikkerhed. Det kræver 
enkelthed og menes opnået ved en tomastet gunterrig: Lave ma
ster og sejlene Udset til lange spir, der hejses eller hænges på de 
lave master. Prisen for den opnåede driftsikkerhed er: Mangel på 
fok og nogen ulejlighed af de lange spir, når de ligger på dækket. 
En vigtig sikkerhedsanordning er en »hals« (halsbarmline) til
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storsejlet, der hindrer bommens gaffel i at slippe masten. Sker det
te, er der stor mulighed for, at sejlet vælter hen over mastetoppen 
og således ikke kan fires ned«....

»Sænkekølen er i alle undtagen »Hval« erne anbragt så langt 
fremme, at fodstyringen kan anbringes ved dens agterkant, og at 
man kan ligge udstrakt med begge ben på samme side af sænke
kølskassen. Denne placering af sænkekølen er for forlig og gør 
bådene meget luvgerrige. I »Skum« flytter sænkekølen sig et 
stykke agter efter, når den går ned, og i »Fænø« kan den flyttes et 
lignende stykke, når den er nede. I »Hval«erne er den derimod 
anbragt ca. 1 m længere agter, så at båden erfint afbalanceret og 
holder sin kurs, selv om man slipper roret i længere tid ad gan
gen. Men prisen er betalt ved, at manden ikke kan komme ned og 
sidde der, hvor hans plads burde være vedpagajning, o g han kan 
ikke komme til køjs uden først at tage den dertil indrettede »ske
de«-sænkekølskasse ud — altså i land.

Det nyeste i »Hval« er dog to formindskede sænkekøle, så at 
begge de to nævnte ulemper undgås. Ganske vist har »Hval« vist 
sig — lastet på sommerferietur — at være en ganske forbløffende 
luvholder uden sænkekøl, men det er dog indtil videre et spørgs
mål, om en eller to så lavtgående sænkekøle yder nok i sø, også når 
båden ikke er lastet.

Ror er også forskellige. Medens de andre på gammeldags vis 
har roret på agterstævnen, har »Hval« evne krydserhæk med roret 
under stævnen, de er altså fri for de sårbare yoke og styreliner på 
dækket.

Det er meget interessant for konstruktører og brugere afsejlka
jakker at tumle med de problemer, som foreningen af det størst 
mulige antal af de svært forligelige værdifulde egenskaber, som 
man gerne vil have samlet i een båd, byder — om muligt uden at 
tage tilflugt til ting, der er indviklede og upålidelige. Når man vil 
bedømme, om den ene båd er hurtigere end den anden, må to af
gørende forudsætninger være i orden: Nemlig at manden kan sej
le, og at sejlene virkelig er første klasses og står godt. En mangel
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af den ene eller den anden af disse henseender udelukker alle 
chancer for et godt resultat.

For at et sejl skal virke bedst muligt bidevind, skal det have no
gen bug fortil og flade ud agterefter. Hjemmesyede sejl lykkes un
dertiden, men ellers er kun den bedste sejlmager god nok.

—JeS har set en * Skum« -skipper fumle i minutter med en split 
til bommen, set en stormast dejse i søen,fordi en vantskrue knæk
kede, set en sejlkajakmand arbejde i mere end en time for at få et 
vådt storsejls forlig til at glide i mastens hulkehl. Alle disse og 
flere ting er i afgørende strid med grundloven for alt i en sejlka
jak, nemlig at skipperens vilje er IKKE et »hvis det måtte være be
lejligt« — MEN at havari på ror og rig må simpelthen ikke finde 
sted!«

For stormsejl i det sydfynske øhav. Under storm sail in the South Funen archipelago.
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Vedrørende rebning af gunterriggen nævner Palslev den 
ringe tilbøjelighed, der er til at rebe sejlene ned. Og det er jo rig
tigt, behovet opstår som regel ved friskende vind, mens man er 
til søs, og med gunterriggen kan man let og hurtigt dreje op i 
vinden, tage mesanen ned, rulle den sammen, stikke den hen ad 
fordækket, gøre den fast og sejle videre. Frisker vinden yderli
gere, kan manøvren gentages, idet storsejlet tages ned og erstat
tes af mesanen, der sættes som stormsejl på stormasten. Under 
disse manøvrer hales roret op, og den lidt for forlige sænkekøl 
har her den fordel at sørge for, at man bliver liggende vindret.
— Under samme forhold rullerebes storsejlene på »Skum« og 
»Hval«.

Som følge af diskussioner om rigningstyper fik en i 1943 ny
bygget »Caramba« som sin første rig en ren kutterrig: Storma
sten placeret på agterkant af sænkekølskassen, støttet med vant 
og stag, fok på 1 Vz kvm og storsejl på 4 kvm med rullerebning i 
bombeslaget - ingen mesan. Den blev en uforlignelig letvejrs
sejler, meget fin på bidevindsejlads og kryds, let i vendingerne
— men skipperen måtte dukke sig bravt for at føre bommen over 
til den anden side. Og sejlcentret lå for højt, så der måtte rulles 
3-4 omgange på bommen, længe før andre tænkte på at rebe.

Det kom til at knibe at følge med de andre, undtagen i let vejr, 
og så fik den storsejl og mesan efter »Caramba«s ordinære sejl
plan, men dog med stående rig som »Skum« og »Hval I«.

Skipperen var dog ikke helt tilfreds, et par år senere skiftede 
han masterne ud med gunterriggen, som han kendte fra den 
»Rask«, han havde først. Det må anses for at være en subjektiv 
vurdering, eksemplet bringes for at vise mulighederne, og at 
kutterriggen var den ringeste, mens de to andre er så godt som 
ligeværdige.

Til weekend- og langtursbrug har det til overnatning i sejlka
jakken været almindeligt at medbringe et kajaktelt, ca. 2 m 
langt, ca % m højt og i samme bredde som bådens midterspant. 
Det hænges op over cockpittet i faldene til den stående rig eller
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Kajaklejr. Kayak camp.

med mesanguntermasten som indvendig teltstang, storsejlsfal
det forefter. Fastgøring med kroge eller tryklåse til rælingsli
sten. Hvis man kan affinde sig med den begrænsede plads, har 
man fordelen af uafhængigheden af teltpladsens bundforhold. 
Rullestens- eller sandstrand er ligeså anvendelige som en blød, 
fugtig eng eller et nøgent klippeskær, blot man sørger for en 
stabil afstivning med et par gode håndsten under begge ender 
og under bundlisterne — kajakteltet fylder minimalt i bagagen.

Sidebordsmotor har været en god hjælp på adskillige langtu
re, den fylder lidt ekstra i sidderummet, men kan som regel 
finde plads forude under dæk, når den ikke er i brug. De larmer 
mere eller mindre, de lugter af benzin og olie, og da de som re
gel er lavet til brug i ferskvand (tyske floder og søer), må man 
være opmærksom på tilsaltning af kølesystemet. Men de kan 
være en god hjælp i vedvarende vindstille eller modvind, og 
man kan nemt have en eller flere kammerater på slæb.
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En sidebordsmotor kan sagtens slæbe et par kammerater. (Mjelsvig, Als). A 
lateral motor can easily tow a couple of friends. (Mjelsvig, Als).

I det foregående har det været nævnt omtrent som en natur
lov, at sejlkajakker er enmandsfartøjer. En passager kan da 
medtages på længere eller kortere ture, men har det ubekvemt 
om bord og bliver let afkølet. En vis undtagelse er Gornitzkas 
ret brede sejlkajakker, der har lidt bedre plads at røre sig på, og 
som så at sige altid havde en sidebordsmotor med for hurtigere 
at kunne overstå strækninger med kontrær vind.

I hovedstadsområdet — som stort set i hele landet — er sejlka
jakkernes rolle i søsporten overgået til sejljollerne, og det er for
ståeligt ud fra de ændringer, der på mange områder er indtruf
fet i løbet af de senere år.

Imidlertid synes interessen for sejlkajakkerne påny at øges i 
provinsen, hvor man har de gode farvande så nær ved, at trans
portproblemet er minimalt. Det er jo en pragtfuld fornøjelse at
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besejle de jyske fjorde, Lillebælt, det sydfynske øhav og Store
bælt. Variationerne er mangfoldige, ja uendelige når man med
tager vejrets skiftende luner. — Et sjældent syn sås f.eks. engang 
ved anduvning af Halk Hoved i Lillebælt, klinten var fra øverst 
til nederst og i betydelig bredde som overhældt med højrød far
ve. To sejlkajakker skurede mod stranden, for dette måtte un
dersøges nøjere — det var ingen øjenforblændelse, klinten var 
tæt dækket med røde valmuer i fuld blomst.

I sejlkajakken er man tættere på vandet og nærmere vinden 
end i andre fartøjer, i magsvejr daser man roligt afsted, i frisk 
vejr stilles fordringer til afbalancering af vindtrykket, så man 
føler sig som rytter på en havhest og eet med sin båd, som sprin
ger frem over bølgerne. Det kan blive vådt — og det må man 
klæde sig efter. Men glæden over sejladsen, glæden over den 
rene naturoplevelse er intens.

Hvordan får man nu begyndt, hvis man får lyst til at sejle sejl
kajak?

Det er jo ingen risikabel sport for den, som kan — men for be
gynderen og den uvante er det nødvendigt at lære kunsten, og 
det går da lettest, hvis man kan finde nogen at lære den hos.

Spørg derfor i kajakklubberne. Det er under alle forhold en 
fordel at lære at ro kajak først, at finde ud af at gerere sig i et lil
le, smalt fartøj. Klubbernes sikkerhedskrav vil også være et godt 
hjælpemiddel til at undgå uheld.

Sikkerhedskravene i de organiserede kajakklubber er de 
samme for sejlkajakker som for kajakker: Ingen må tage ud ale
ne, før både svømme- og kæntringsprøve er aflagt for klubbens 
bestyrelse, inden da må det nye medlem kun tage ud sammen 
med et erfarent medlem og kun inden for en begrænset afstand 
fra klubben og fra land. Godkendt redningsvest skal altid med
føres om bord — og iført i tidsrummet 1.10-1.5. Svømmeprøven 
er på min. 600 m over åbent vand. Kæntringsprøven skal vise, 
at medlemmet efter en kæntring selv er i stand til at rejse sit far
tøj på ret køl, komme om bord i det og føre det videre.

28



Hvis en god, brugt sejlkajak ikke findes, kan man bygge sig en 
ny — og dermed lære sit fartøj at kende så at sige fra bunden. Ko
pier af K. V. Palslevs konstruktioner kan fås hos Handels- & Sø
fartsmuseet på Kronborg eller Dansk Kano og Kajak Forbund 
mod betaling af omkostningerne. Tegninger af »Skum« kan 
formentlig fås hos P. Arp-Nielsens arvinger. Der forefindes in
gen tegninger af »Hval« — mens skabelonerne endnu eksiste
rede blev de anvendt til bygning af fire både og er siden gået 
tabt.

Få på biblioteket byggevejledninger såsom K. V. Palslevs bog: 
Kajakker og andre Kanoer, Kai Rasteds Boghdl. Hellerup 
1935, eller Kanoer og Kajakker, Odense Kanoklubs Værft, 
Odense 1938/1941.

Endvidere kan nævnes følgende litteratur:
Med Kajak gennem Europa, Gornitzkas Forlag, Allinge 1930. 
Kanotidrott 1910 og 1925, Föreningen för Kanotidrotts 10- og 
25-års jubilæum.
Kanosport, Hellerup Kajakklubs 10-Aars Bog 1931, Kai Ra
steds Boghdl.
Kano- og Kajakidræt, Om Sejladsen i Sø og Strøm, Odense Ka
noklub 1935.
Kanoer og Kajakker, Odense Kanoklubs Værft 1938/41. 
Sommerferie i Blekinge Skærgård, Gornitzkas Tryk, Allinge 
1938.
Kano og Kajak, J.Fr. Clausens Forlag 1961.
På Sø og A, 18 langture i kano og kajak, udsendt i anledning af 
Dansk Kano og Kajak Forbunds 50-års jubilæum den 5.3.1971.

Sail-Carrying Kayaks in Denmark

Summary

The author of the article, Svend Frandsen, outlines the history of sail-carrying 
kayaks in Denmark with all the insight and understanding that one can expect 
of a person who is himself a kayakker.
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The sports of canoeing and kayakking gained ground a little earlier in 
Sweden than in Denmark. The extensive Swedish skerries and her many great 
lakes favoured the sport of canoe-sailing while sailcarrying kayaks in particular 
became popular in Denmark in the 1920’s, 30’s, 40’s and until the sailing 
dinghies took over. Danish sail-carrying kayaks were developed by K. V. Palslev 
from 1905 onwards in Fredericia, and by C.A. Gornitzka in Allinge from 1920. 
In 1933 these two met each other at the Hellerup Canoe Club, where the third 
Danish kayak constructor, an architect called Peer Arp-Nielsen, was also a 
member.

Sail-carrying kayaks were used especially as touring boats and the extensive 
network of domestic shipping routes which existed at the time gave excellent 
opportunities for new points of departure and new experiences.

Not least on the basis of his own experience the author discusses the ad
vantages, disadvantages and sailing qualities of the various constructions.

Finally it can be added that the Danish Maritime Museum has copies of K. V. 
Palslev’s constructions if one should wish to build a sail-carrying kayak oneself.
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Dansk skibsfart 1870-1940 
Nogle hovedlinier i udviklingen

Af

Ove Hornby

Cand.mag. Ove Hornby erkendt fra bøgerne: Kolonierne i Vestindien (Politikens For
lag 1980) og: Ved rettidig Omhu (Schultz Forlag 1988) — om skibsreder A.P. Møller. 
Han har også skrevet talrige bidrag til dansk og nordisk økonomisk historie. 1 denne artikel 
gennemgår Ove Hornby udviklingslinierne inden for dansk søfart i perioden 1870 til 
1940.

Danmarks talrige øer og — i forhold til landets beskedne stør
relse — meget lange kystlinie har naturligt medført, at søtrans
port altid har haft overordentlig stor betydning for samkvem
met mellem landsdelene; knapheden på hjemlige råstoffore
komster har desuden nødvendiggjort voksende søværts tilfør
sler i takt med industrialiseringen og landbrugets modernise
ring. Forholdene afspejles i landets efter omstændighederne 
meget store handelsflåde: Medens Danmarks andel af verdens 
befolkning i perioden 1870-1940 til stadighed lå under 0,2%, 
udgjorde andelen af den globale handelsflåde inden for samme 
tidsrum mellem 1,4 og 1,8%, og skønt landet med hensyn til 
handelsflådens størrelse gennemgående stod tilbage for ti-tolv 
andre skibsfartsnationer, blev Danmark kun overgået af Norge, 
Storbritannien og Holland, hvis handelstonnagen sættes i for
hold til folketallet.

I den følgende oversigt over udviklingen inden for dansk 
skibsfart i perioden ca. 1870-1940 vil opmærksomheden især 
være rettet mod erhvervets muligheder og stadige bestræbelser 
for at holde sig internationalt konkurrencedygtigt, og af kilde
mæssige årsager vil hovedvægten blive lagt på perioden mellem 
de to verdenskrige1.

31 



Tidenca. 1870-1914. Overgangen  fra sejl til damp og grundlæggelsen 
af de store linierederier
År 1870 opgik den danske handelsflådes samlede tonnage til ca. 
180.000 nettoregistertons (NRT), hvoraf dampskibene tegnede 
sig for 7%. De mange sejlskibe, der især opererede i Nord/ 
Østersø-området, var for en meget stor del hjemmehørende i 
provinsens søkøbstæder og ejedes ofte af personer eller firma
er, der samtidig drev handelsvirksomhed. Partrederiformen, 
baseret på andele i det enkelte skib, var udbredt, og det var en 
almindelig skik, der holdt sig ind i 1900-tallet, at kaptajnen selv 
havde part i skibet.

Sejlskibsflåden øgedes stadig frem til 1877, hvorefter en støt 
tilbagegang satte ind, kun afbrudt af en kortvarig renaissance 
for de meget store sejlskibe i årene 1888-18932.

Dampskibsflåden oplevede derimod en kraftig, omend 
ujævn vækst. Det første danskejede dampskib, hjuldamperen 
»Caledonia«, havde allerede i 1819 påbegyndt besejlingen af de 
danske farvande, og i løbet af de følgende årtier etableredes et 
ret omfattende dampskibsrutenet foruden en spæd begyndelse 
til liniefart på havne i Østersøområdet og på den engelske øst
kyst.

Datidens dampskibsfart blev gerne drevet adskilt fra han
delsvirksomhed, og endnu konkurrerede man ikke i nævne
værdig grad med sejlskibene i trampfarten med dens mere 
chancebetonede og uforudsigelige transporter mellem skif
tende havne. Derimod blev der af hensyn til den store og til dels 
letfordærvelige landbrugseksport udfoldet stærke bestræbelser 
for at etablere regelmæssige dampskibsforbindelser med Stor
britannien — især efter krigen i 1864, der medførte afståelsen af 
hertugdømmerne Slesvig og Holsten til de tyske magter og gav 
anledning til en dansk national reaktion mod resterne af det 
hamborgske »overherredømme« over landets udenrigshandel.

De danske dampskibsrederier kunne fremvise gode driftsre
sultater, men deres ekspansionstrang medførte store kreditbe- 
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1851 åbnedes dampskibsruten mellem Hjerting, ved det nuværende Esbjerg, 
og Lowestoft i England. Den 2. april afgik første skib, det engelske H/S »Prince« 
fra Hjerting med passagerer. Samme år indsattes også H/S »Jylland«, ejet af Det 
danske Postvæsen, på ruten. In 1851 a steamship route was opened between Hjer
ting (where Esbjerg lies today) and Lowestoft in England. On April 2nd the first ship, the 
English PIS »Prince«, set off from Hjerting with passengers on board. The same year the 
PIS »Jylland« (Jutland), owned by the Danish Postal Service, was also set in on this route.

hov og tilbagevendende likviditetsvanskeligheder. I 1866 blev 
situationen akut for den største danske dampskibsreder i Eng
landsfarten, C.P.A. Koch, da en krise i Londons bankverden 
førte til tilbagetrækning af engelske tilsagn om finansiering af 
fire nybygninger, der næsten var leveringsklare. Ny kapital var 
fornøden, hvis skibene skulle forblive under dansk flag, og der 
blev appelleret til lederen af datidens største private bank, C.F. 
Tietgen fra »Privatbanken i Kjøbenhavn«. Tietgen, der siden 
skulle blive kendt som den store fusionær i dansk erhvervsliv, 
tænkte ud over det øjeblikkelige problem og fostrede ideen om 
at sammenkæde den indenrigske og udenrigske dampskibsfart 
under én ledelse. De to fartområder opererede ganske vist un
der meget forskellige vilkår, men netop derfor forventede Tiet
gen, at de ikke samtidig ville blive udsat for krisetider og således
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kunne hjælpe hinanden gennem eventuelle økonomiske van
skeligheder. Hertil kom, at en sådan nær forbindelse ville op
hjælpe vareomsætningen, ikke mindst eksporten. »Big was 
beautiful« for Tietgen, og på hans initiativ stiftedes aktieselska
bet »Det Forenede Dampskibs Selskab« (D.F.D.S.), der ved drif
tens begyndelse den 1. januar 1867 rådede over 20 skibe med 
en samlet tonnage på knapt 8.000 bruttoregistertons (BRT), 
der var indgået fra H.P. Priors og C.P.A. Kochs rederier samt 
»Det Almindelige Danske Dampskibsselskab«3.

I første omgang koncentrerede det nye selskab sig om at 
vinde kontrol over den indenrigske rutefart, og efter en til tider 
hårdhændet udkonkurrering og overtagelse af en række 
mindre linier blev målet nået i 1874, hvorefter D.F.D.S. betjente 
hele landet med undtagelse af Bornholm. København var in
denrigsruternes knudepunkt, men tillige en vigtig omladeplads 
for selskabets udenrigsfart. I de første år arbejdede man ihær
digt på at få del i fragterne fra de tyske og baltiske udførsels
havne (især Königsberg og siden Libau). Skibene fra den neu
trale småstat blev i almindelighed godt modtaget—og til tider li
gefrem begunstiget - af de russiske myndigheder og handlen
de. Sidstnævnte omstændighed gjorde det i en række tilfælde 
lettere for D.F.D.S. at opnå en forståelse eller endog samsej- 
lingsaftale med de engelske rederier, der i forvejen var indar
bejdede i området. De danske linieskibe fra Østersøen gik i disse 
år via København til Hull, London, Antwerpen og Bordeaux.

Efter at D.F.D.S. havde sikret sig monopolet på indenrigsru
terne og var vel indarbejdet i Østersøen, samlede ledelsen op
mærksomheden om eksportruterne med landbrugsvarer til 
Storbritannien. Privatbanken var i forvejen økonomisk engage
ret i anlæggelsen af en stor udskibningshavn på den jyske vest
kyst, og efter at Esbjerg dokhavn var åbnet for trafik i 1874, va
rede det kun et år, før D.F.D.S. etablerede en rute herfra til 
Thameshaven (senere flyttet til Harwich). Englandsfarten fra 
Esbjerg og København tog hurtigt et betydeligt opsving, især på 
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grund af kreatureksporten, og selskabets ledelse tilstræbte klart 
et monopol også på Englandsruterne.

Efter flere vundne ratekrige mod økonomisk svagere funde
rede provinsrederier nåede D.F.D.S. i det store og hele sit mål i 
1884, men selskabets politik havde vakt modvilje og bange anel
ser i landbrugskredse, og efter forhandlinger med de agrare in
teresseorganisationer - og over for truslen om dannelse af et 
andelsrederi i landbrugets regie — nødsagedes D.F.D.S. til gen
tagne takstnedsættelser.

I slutningen af 1880’erne og begyndelsen af 1890’erne hæm
medes eksporten af levende dyr alvorligt ved gentagne ind- og 
udførselsforbud i de omkringliggende lande, og skønt omlæg
ningen til eksport af smør, flæsk og æg allerede var vidt frem
skreden, fandt regeringen det nødvendigt at gribe ind for at 
støtte den danske udførsel. I 1888 påtog D.F.D.S. sig at opret
holde og sågar til dels udvide ruterne på England og modtog til 
gengæld fra staten et fast beløb, der ganske vist senere blev re
duceret, men så til gengæld suppleredes med et tilskud for hver 
shilling, hvormed fragten pr. ton blev nedsat. Den i dansk skibs
fartshistorie enestående ordning var i kraft indtil 1912.

1880’erne var som helhed et trykket tiår for skibsfarten, men 
D.F.D.S. valgte i venten på bedre tider at imødegå vanskelighe
derne ved en kraftig tonnageforøgelse og aktivitetsudvidelse. I 
1883 etablerede selskabet rutefart til Middelhavsområdet, og 
da det på grund af den russiske regerings told- og jernbanepo
litik blev fordelagtigt ad søvejen at forsyne Sydrusland med va
rer fra Østersøregionen, udvidedes linieforbindelsen i 1887 til 
Sortehavet. Den aggressive politik finansieredes ved udvidelser 
af aktiekapitalen og obligationsgælden, og selskabet, der ude
lukkende drev liniefart, indtog en helt dominerende position i 
dansk skibsfart med rådighed over en trediedel af landets sam
lede handelstonnage i disse år.

Endnu mens D.F.D.S. koncentrerede sig om at omspænde 
Europa med sit rutenet, var den første linieforbindelse mellem
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S/S »Christian IX« tilhørende D.F.D.S. losser smørdritler i London. Skibet blev 
leveret fra Burmeister & Wain i 1875 og sejlede for rederiet indtil 1916, da det 
blev solgt til Island. The S/S »Christian IX« owned by the D.F.D.S. shipping com
pany, unloading casks of butter in London. The ship was delivered by Burmeister & Wain 
in 1875 and sailed for D.F.D.S. until 1916 when it was sold to Iceland.

Danmark og U.S.A, blevet en realitet. Datidens menneskestrøm 
over Atlanten gav grundlag for oprettelse af en direkte dansk 
emigrantlinie, og budet var først gået til Tietgen og D.F.D.S., 
der dog ikke fandt tiden moden til at tage oversøisk rutefart op. 
I stedet oprettedes et selvstændigt aktieselskab, »Dampskibssel
skabet Thingvalla«, der påbegyndte driften i 1880 med fire 
store dampere. En række opsigtsvækkende havarier og utids
svarende materiel gjorde det imidlertid svært for det kapital
svage selskab at konkurrere med udenlandske rederier (især 
det tyske HAPAG) om det rejsende publikums bevågenhed; de 
trøstesløse udgifter medførte omsider, at Thingvallas ledelse 
søgte selskabet afhændet til et større dansk rederi. 1897 blev 
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driften forsøgsmæssigt overtaget af C.K. Hansen, men skønt 
der opnåedes et godt resultat, overlodes den videre førelse af 
emigrantlinien året efter til D.F.D.S.

D.F.D.S. havde siden 1894 drevet en »fødelinie« med polske 
emigranter fra Libau til de store britiske udskibningshavne, og 
erfaringerne var så gode, at selskabet ikke længere havde de 
store betænkeligheder ved at overtage Thingvalla og videreføre 
ruten under det nye navn »Skandinavien-Amerika Linien«. De 
udslidte skibe erstattedes med store nybygninger, og der blev 
iværksat en energisk kampagne for at tiltrække emigranter fra 
det øvrige Skandinavien, især Sverige.

De første år blev imidlertid uventet vanskelige at stå igennem, 
idet det forholdsvis lille danske selskab i tiden umiddelbart efter 
århundredskiftet blev hvirvlet ind i et internationalt opgør om 
kontrollen med emigranttrafikken mellem rederigiganterne på 
begge sider af Atlanterhavet. En nådesløs takst- og rutekrig på
førte både de »aktive« og de »passive« rederier store tab, og 
først med forliget i slutningen af 1904 kom man ind i mere 
smult vande. Det bestemtes bl.a., at de kontinentale emigrantre
derier ikke måtte søge passagerer fra Østersøområdet, der fik 
overordnet status som »engelsk interessesfære«. Dette indebar, 
at Skandinavien-Amerika Linien kunne fortsætte sin virksom
hed her, og da man nu slap for de tyske konkurrenter (englæn
derne havde hele tiden gjort sig gældende), blev årene frem til 
Den første Verdenskrig præget af en tilfredsstillende indtje
ning.

Tiden omkring århundredskiftet frembød imidlertid andre 
udfordringer for dansk skibsfart på de store have, og D.F.D.S. 
evnede ikke at besvare dem alle. Tilsyneladende havde den ald
rende Tietgen gerne slået sig til tåls med at konsolidere selska
bets europæiske liniefart, og eksempelvis gik han kun nødtvun
gent ind i Amerika-farten. På trods af Tietgens modstand 
havde konkurrerende danske finans- og skibsinteresser i 1894 
gennemtrumfet åbningen af Københavns Frihavn med det for- 
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mål at styrke den danske hovedstad over for Hamborgs kon
kurrence på transitomsætningsområdet. Den nye havn måttte 
søge at tiltrække ny trafik, og her faldt tanken i første række på 
tilførsler til Østersølandene af bomuld og foderstoffer fra
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Nordamerika. Stillet over for truslen om at et andet dansk re
deri i givet fald ville oprette en rute mellem Frihavnen og New 
Orleans, indstillede Tietgen sin modstand, og i 1895 påbe
gyndte D.F.D.S. den første egentlige godsrute mellem Dan
mark og U.S.A. Importen tog hurtigt et stort omfang, hvori
mod det ofte kneb så meget med at finde laster fra Danmark til 
Amerika, at skibene måtte gå i tramplignende fart vestover. For 
så vidt var der tale om det omvendte forhold i Englandstrafik
ken, hvor skibene i de samme år begyndte at få installeret beko
stelige køleanlæg af hensyn til de letfordærvelige eksportvarer 
og bl.a. derfor sjældent var i stand til at udnytte returkapacite
ten fuldt ud.

Samtidig med at Skandinavien-Amerika Linien havde de 
ovenfor omtalte problemer, udsattes D.F.D.S. for en voldsom 
konkurrence fra de statslige jernbaner i indenrigs trafikken, og 
en opblussende fransk og russisk skibsfartsprotektionisme 
medførte dels heftige ratekrige med andre betrængte (tyske og 
engelske) rederier i Østersøfarten og dels et tabgivende ekspe
riment med oprettelse af henholdsvis et fransk og et russisk ind
registreret rederi i D.F.D.S.’s regie. Først omkring år 1905 fik 
selskabet et pusterum ved ophøret af ratekrigene i Østersøen og 
på Atlanten. Amerikafarten kunne nu udvides, og i 1907 opret
tedes en rute via Antwerpen til Buenos Aires (fra 1914 med fast 
anløb også i Brasilien).

Dampskibsselskabet Thingvalla blev ramt af en lang række uheld. Den 14. au
gust 1888 kolliderede to af selskabets skibe, S/S »Geiser« og S/S »Thingvalla« ud 
for New Scotland i Atlanderhavet på positionen 43.20N-60.10V, hvorved S/S 
»Geiser« forliste, og 109 mennesker druknede. S/S »Thingvalla« kunne fort
sætte for egen kraft og er her fotograferet efter ankomsten til havnen i Halifax. 
(Foto : J ames Ross). The Thingvalla Steamship Company met with a long line of acci
dents such as the one on August 14th 1888 when two of the company's ships, the S/S »Gei
ser« and the S/S »Thingvalla«, collided off New Scotland in the Atlantic at a position 
43.20 N. and 60.10 W. This accident led to the loss of the S/S »Geiser« and the death by 
drowning of 109 people. The S/S » Thingvalla« was able to continue under its own steam 
and is photographed here after its arrival in the harbour in Halifax. (Photo : James Ross).
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Selv om D.F.D.S. i 1914 havde 121 skibe og dermed rådede 
over godt 20% af den samlede danske handelstonnage, var sel
skabets helt dominerende position i dansk skibsfart dog blevet 
svækket under de forudgående års vanskeligheder, og D.F.D.S. 
var ikke længere det eneste store danske linierederi. Kaptajn 
H.N. Andersen, der i en årrække havde drevet forretningsvirk
somhed i Bangkok, var i 1897 vendt hjem for at stifte aktiesel
skabet »Det Østasiatiske Kompagni« (Ø.K.), hvis drift i tråd 
med initiativtagerens visioner skulle baseres på en vekselvirk
ning mellem skibsfart, fremstillingsvirksomhed og handel; 
dette indebar en storstilet genoptagelse af den ellers da så godt 
som forladte kombination af rederivirksomhed med andre er
hverv4. H.N. Andersen rådede ikke selv over den betydelige 
startkapital, der var nødvendig for planernes iværksættelse, og 
han havde ved flere lejligheder forsøgt at overbevise Tietgen 
om de muligheder, der rummedes i regelmæssig ruteforbin
delse og handel med Det fjerne Østen under de opadgående 
konjunkturer for verdenshandelen. Tietgen fandt dog risikoen 
for stor, men hans konkurrenter slog til.

I 1898 sattes Ø.K.’s første linieskibe i fart på Siam og Malak- 
kahalvøen, og i de følgende år udvidedes nettet til Kina og Ja
pan. Efter hårde forhandlinger lykkedes det Ø.K. at blive opta
get i de etablerede linierederiers vigtige regionale samarbejds
organ, »The Straits, China and Japan Conference«, der regule
rede fragtrater og -andele m.v. Skønt Kompagniet var ungt, 
stod der betydelige danske (og formentlig også udenlandske) 
kapitalinteresser bag den tillidvækkende H.N. Andersen, der 
desuden udviklede nære forbindelser til de siamesiske og dan
ske kongehuse, og herigennem til de fleste europæiske hoffer. 
De gode relationer til zarfamilien i Sankt Petersborg resulte
rede bl.a. i udbytterige kontrakter om udbringning af jern
banemateriel til Sibirien og troppetransporter i forbindelse 
med Boxer-opstanden i Kina og senere Den russisk-japanske 
Krig.
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Kvæsthusbroen, i næsten 100 år udgangspunktet for D.F.D.S.’s indenrigsruter. 
Ved kajen ses fra venstre mod højre og nævnt med rute: S/S »Baldur«: Køben- 
havn/Frederikshavn; S/S »Limfjorden«: København/Limfjorden/Thisted; 
S/S »Sønderjylland«: København/Kolding; H/S »Kjøbenhavn«: København/År- 
hus og S/S »Niels Brock«: København/Randers. I bøjerne ud for flådens leje ses 
fra venstre S/S »Amerika«, som D/S »Thingvalla« ejede i årene 1893-1898, 
hvoraf skibet dog tilbragte det meste af tiden som her i oplægningsbøjen. Foran 
dette ses H/S »Gjedser«, der sejlede på ruterne Gedser/Warnemünde og Kø- 
benhavn/Malmø. (Foto ca. 1897, H&S) The Kvæsthus Quay, which for almost 100 
years was the place of departure for D.F.D.S. ’s domestic services. The following ships can 
be seen at the quay (each ship’s route is indicated after its name): the S/S »Baldur« : Copen- 
hagen-Frederikshavn; the S/S »Limfjorden« : Copenhagen-Limfjorden-Thisted; the S/S 
»Sønderjylland« : Copenhagen-Kolding; the H/S »Kjøbenhavn« : Copenhagen-Arhus; 
and the S/S »Niels Brock« : Copenhagen-Randers. In the buoys opposite the naval dock
yards is the S/S »Amerika«, which was owned by the shipping company »Thingualla« in 
the years 1893-1898, most of which however were, spent as here in a laying-up buoy. In 
front of it, is the P/S »Gjedser«, which sailed on the Gedser-Warnemünde and the Copen- 
hagen-Malmø routes. (Photo around 1897, DMM).
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H.N. Andersen udvidede efterhånden Ø.K.’s flåde, så den i 
1914 bestod af 21 skibe på i alt 70.000 BRT, men han oprettede 
tillige flere datterselskaber og formelt uafhængige selskaber, 
der ofte var udenlandsk indregistrerede (f.eks. i Frankrig, Rus
land og Siam). Kompagniet fik desuden arrangeret en række 
samdriftsordninger med norske og svenske linierederier, der 
tidligere var veget tilbage for risikoen ved oversøisk rutefart, 
men som - til dels med baggrund i statslige subventioner — eks
panderede stærkt i årene før 1914; dette gjaldt ruterne på Syd
afrika, Østasien og Australien. Kompagniet oprettede endvi
dere en dampskibslinie mellem Europa og Caraibien, der som 
en national manifestation også anløb det daværende Dansk 
Vestindien; efter Panamakanalens åbning i 1914 udvidedes far
ten til at omfatte amerikanske Stillehavsbyer.

Ved stiftelsen havde Ø.K. kun haft Bangkokfilialen i Østen, 
men hård konkurrence og kombinationen af skibsfart og han
delsvirksomhed nødvendiggjorde i de følgende år anlæggelsen 
af adskillige filialer og agenturer på Malakkahalvøen og langs 
Kinas og Sibiriens kyster. Også i de øvrige besejlede verdens
dele oprettedes egne filialer, der ofte kombineredes med Kom
pagniets voksende engagement i mine-, skov- og plantagedrift. 
Fra Danmark oparbejdedes en ikke ubetydelig eksport af ce
ment og kondenseret mælk, til dels produceret på Ø.K.-ejede 
virksomheder, ligesom der etableredes indenlandske fabrikker 
til forarbejdning af hjembragte oversøiske råvarer som f.eks. 
manchuriske sojabønner.

De to store linierederier D.F.D.S. og Ø.K. kan betegnes som 
de iøjnefaldende toppe inden for det danske skibsfartserhverv 
i tiden før 1914, men det må fremhæves, at et tredie meget væ
sentligt element, der her blot nævnes sammenfattende, var den 
kraftige »underskov« af større eller mindre tramprederier, der 
grundlagdes eller videreudvikledes i 1890’erne og i begyndel
sen af 1900-tallet under indtryk af verdenshandelens stærkt 
forøgede tonnageefterspørgsel. Der var helt overvejende tale 
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om dampskibsrederier med hjemsted i København og med 
Europa som virkefelt. Det største af dem alle var C.K. Hansens 
»Dannebrog« med associerede rederiselskaber, der i 1914 rå
dede over ca. 40 dampere på i alt 80.000 BRT5.1 disse år grund
lagdes tillige under beskedne former J. Lauritzens (1883) og 
A.P. Møllers rederier (1904 og 1912), der skulle få så stor betyd
ning i mellemkrigstiden.

Den samlede danske handelsflåde tredobledes i tiden 1870- 
1914, og omstillingen fra sejl til damp accelererede kraftigt: I 
1897 blev tonnagen under sejl overgået af den dampdrevne, og 
ved udbruddet af Den første Verdenskrig var dampens andel 
næsten 85%. Udviklingen blev kun i et vist omfang båret oppe 
af den danske samhandel med udlandet; det er således anslået, 
at så tidligt som i 1905 blev næsten to trediedele af den samlede 
godsmængde om bord på danske skibe fragtet mellem uden
landske havne6.

1914-1918: Tab og gevinst under Den første Verdenskrig 
Krigsudbruddet i 1914 medførte store omvæltninger for dansk 
skibsfart, skønt landet formåede at holde sig neutralt. En stor 
del af de normale aktiviteter, herunder størstedelen af 
D.F.D.S.’s møjsommeligt indarbejdede rutefart, måtte opgives 
eller reduceres væsentligt, så længe krigen varede. Alligevel led 
den danske handelsflåde store tab i form af menneskeliv og ma
teriel. 698 søfolk satte livet til, og skibe på tilsammen 284.000 
BRT led krigsforlis i perioden 1914-1920; alene D.F.D.S. mi
stede 26 skibe med en bruttotonnage på over 35.000. Ø.K. og de 
største danske tramprederier reagerede ved, så vidt det var mu
ligt og forsvarligt, at omdirigere skibene til områder uden for 
krigszonerne, og især time-charter fart i amerikanske farvande 
blev lukrativ og populær.

Mange skibe — såvel fra de neutrale som fra de krigsførende 
magter — måtte på grund af krigen opgive deres normale besej- 
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1. februar 1917 indførte Tyskland den uindskrænkede u-bådskrig, hvorefter 
ethvert skib i farvandene omkring De britiske Øer, Frankrig og Italien ville blive 
torpederet uden varsel. Her ses den norske bark » Acadia « styre mod dybet den 
23. april 1917 efter at være blevet ramt af en tysk torpedo ca. 65 sømil NV for 
Irland. On February 1st 1917 Germany initiated, an all-out submarine war which 
meant that any ship in the waters around the British Isles, France and Italy would be tor
pedoed without warning. The Norwegian bark »Acadia« is shown here being engulfed by 
the sea on April 23rd 1917 after being hit by a German torpedo approximately 65 miles 
NW. of Ireland.

lingsområder, og dette i forbindelse med den europæiske han
delsflådes voksende tab ved krigsforlis medførte for mange sta
ter en følelig mangel på tonnage til fragt af de efterspurgte for
syninger; under de rådende forhold kunne denne brist slet ikke 
opvejes ved nybyggeri. Danmark var i særdeleshed afhængig af 
kul- og brødkorntilførsler, og regeringen gennemtvang i 1916 
oprettelsen af et Fragtnævn, der i samarbejde med rederierne 
skulle sikre den fornødne tonnage til importen — vel at mærke 
til fragtrater, der lå under det gældende verdensmarkedsni- 
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veau. Det var dog ikke alene herhjemme, der blev stillet krav til 
rederierne. Storbritannien nedlagde forbud mod, at danske 
skibe hjembragte varer, der ikke var beregnet til forbrug i selve 
Danmark, og fordrede til gengæld for kulforsyningen til de 
neutrale, at der blev foretaget et vist antal »pligtrejser« med la
ster til allierede havne. Også U.S.A, fik fra efteråret 1918 stillet 
et stort antal danske skibe til disposition.

De nævnte vanskeligheder hindrede dog ikke, at rederierne 
gennemgående havde en klækkelig indtægtsstigning under kri
gen. Ganske vist reduceredes den transporterede godsmængde 
til omkring det halve, og udgifterne til hyrer, proviant, bunkers 
og assurance steg til det fire-femdobbelte af førkrigsniveauet, 
men heroverfor må sættes, at fragtindekset gik fra 104 i år 1914 
til ikke mindre end 1049 i 1918, og at flådens samlede brutto- 
fragt inden for samme tidsrum voksede fra ca. 100 mio. kr. til 
ca. 500 mio. kr. Selskabernes aktionærer modtog hidtil usete di
vidender, og gennemsnitligt steg kursen på rederiaktier med 
mere end 300% under krigsårene. Kursstigningerne tiltrak 
både dansk og udenlandsk spekulationskapital, og mange akti
onærers højlydte krav om udbetaling af overskuddet såvel som 
de ikke sjældent forekommende »rederislagtninger« (overta
gelse af selskaber med henblik på likvidation og indkassering af 
skibenes salgssum foruden reservefonden) bidrog til, at store 
dele af skibsfartserhvervet bar præg af temmelig kortsigtede 
dispositioner7.

1919-1940: Krise og tilpasning
Den umiddelbare efterkrigstid bar fortsat præg af dramatik. 
Fredsslutningen fulgtes af en voldsom skibsfartsaktivitet for at 
tilfredsstille de opdæmmede transportbehov, og da man 1919- 
1920 fik frigivet tonnagen i britisk og amerikansk tjeneste og 
ophævet det snærende Fragtnævn, blev der stadig båret opti
misme til skue i danske rederikredse.
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Haussen blev imidlertid af kort varighed, og det stod snart 
klart, at der krævedes en kraftig omstilling til de ændrede mar
keds- og konkurrenceforhold. En betragtelig del af den danske 
linie- og trampflåde havde inden krigen søgt fragter i russiske 
havne, men efter Den russiske Revolution og de nye statsdan
nelser i Østersøområdet var der ikke længere nær det samme 
behov for — eller ønske om — at benytte de danske skibe. Tyng
depunktet måtte forskydes til andre farvande, men også her 
kunne situationen være radikalt forandret. Nye rederier var 
blevet indarbejdet, mens de gamle nødtvungent havde holdt sig 
borte, og de mange nybygninger efter krigen, foruden indsæt
telsen af krigsoplagt tonnage, medførte et betydeligt overskud 
af skibe med deraf følgende hård konkurrence og nedgang i 
fragtraterne. Det gjorde kun ondt værre, at mange lande ved 
subventioner og flagdiskriminering søgte at gribe ind i mar
kedsmekanismen til fordel for deres egen skibsfart. Der var dog 
fortsat udvidelsesmuligheder, især i de oversøiske områder, 
som havde haft stigende betydning allerede før krigen, men et 
engagement krævede gerne store investeringer, og her som an
detsteds hæmmedes skibsfartens ekspansion af stagnationen i 
verdenshandelen efter den økonomiske krises begyndelse i 
1929.

Den danske handelsflådes udvikling i mellemkrigstiden bæ
rer præg af de nævnte vanskeligheder, men udfordringen blev 
taget op. Ganske vist fordobledes verdens samlede tonnage i pe
rioden 1914-1939, hvorimod den danske flåde blot forøgedes 
med ca. 40%, men tages udgangspunktet i stedet i 1919, over
gik Danmark let den øvrige verden med 55 mod godt 30%. 
Genopbygningen efter krigen foregik meget hurtigt, og efter 
en stagnation i anden halvdel af 1920’rne kom der ny fremgang 
i begyndelsen af 1930’rne og — efter nogle års tilbagegang — på 
ny i slutningen af dette tiår. (Tabel 1).

Betragter man de enkelte skibskategorier, fremgår erhver
vets evne og vilje til omstilling klart. Sejlskibene mistede kom- 
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merciel betydning efter en sidste opblomstring under Verdens
krigen, og skønt dampskibsflåden styrkedes noget under den 
almindelige ekspansion i første halvdel af 1920’rne, er det dog 
motorskibenes vej til dominans, der fanger opmærksomhe
den8.

Også efter international målestok var udviklingen ekstraor
dinær: Medens Danmark i 1939 rådede over 1,8% af verdens 
samlede tonnage, svarede landets motorflåde globalt for mere 
end 4% af denne kategoris tonnage. Især blandt de større skibe 
var skiftet påfaldende: I 1939 indgik 49 motorskibe på over 
5.000 BRT (i alt 533.000 BRT) i flåden mod blot 5 dampskibe 
(30.000) af samme størrelseskategori. Det var da også motorski
bene, der prægede handelsflådens fornyelse. Tre fjerdedele af 
den i 1930 eksisterende motortonnage var blevet anskaffet i lø
bet af det forudgående tiår, og halvdelen af motortonnagen i 
1939 var kommet til i 1930’rne. Der var næsten udelukkende 
tale om »offensive« nybygninger beregnet til nye markedstiltag, 
og af disse skibe kom godt ni tiendedele fra danske værfter. For 
dampskibenes vedkommende bestod kun ca. en trediedel af til
gangen af nybygninger fra danske værfter, hvorimod uden
landsk indkøbte, brugte (second-hand) skibe, bl.a. til den »de
fensive« Nord/Østersø-fart, svarede for omkring 40% i 
1920’rne og næsten to trediedele i 1930’rne. Under den afdæm- 
pede udvikling for handelsflåden i tiåret før det nye krigsud
brud steg den danske tonnages gennemsnitsalder, men den var 
dog stadig betydelig yngre end verdenstonnagen. I 1930 var 
65,1% af den danske tonnage under 15 år gammel, mod 62,6% 
for verden som helhed; i 1938 var de tilsvarende tal 52,1% for 
Danmarks vedkommende og blot 40% for hele verden.

Forklaringen på, at de danske værfter spillede en så betydelig 
rolle for handelsflådens fornyelse i mellemkrigstiden, skal til 
dels søges i tiden forinden. Under Den første Verdenskrigs ton
nagemangel udstedte den danske regering i 1915 forbud mod 
salg af danske second-hand skibe til udlandet (der kunne dog
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dispenseres, såfremt salgssummen øremærkedes til nyanskaf
felser), og denne politik skærpedes siden ved forbud mod eks
port af nybygninger for udenlandsk regning ved danske værf
ter og ved båndlæggelse af udbetalte assurancesummer efter 
krigsforlis, indtil nyt materiel kunne anskaffes. Nok så vigtigt 
for danske rederier var det imidlertid, at lignende forholdsreg
ler i andre lande afbrød den sædvanlige store tilgang af skibe 
udefra, og det måtte forudses, at det i nogen tid efter fredsslut
ningen kunne blive vanskeligt at få tilfredsstillet behovet for ny
anskaffelser.

Stillet over for dette problem tog en række større danske re
derier det ret usædvanlige skridt at engagere sig aktivt i værfts
industrien. D.F.D.S., der allerede fra 1913 havde haft aktiema
joriteten i det lille »Frederikshavn Værft & Flydedok« og halv
delen af aktiekapitalen i »Helsingør Jernskibs- og Maskinbyg
geri«, overtog i 1918 samtlige aktier i det moderne anlæg i Hel
singør; Ø.K. var primus motor i oprettelsen af det betydelige 
»Nakskov Skibsværft« fra 1916; A.P. Møller, lederen af Mærsk- 
rederierne, grundlagde »Odense Staalskibsværft« i årene 1917- 
1918; og tramprederne D. Lauritzen (D/S Vesterhavet), Willie 
C.K. Hansen (D/S Dannebrog) og Marius Nielsen (D/S Skage
rak og D/S Progress) planlagde og påbegyndte i 1919 opførel
sen af »Køge Værft, Skibs- & Maskinbyggeri«. Sidstnævnte fo
retagende blev nu ingen varig succes og måtte sælges efter få år, 
men Lauritzen opgav ikke tanken og overtog i 1937 »Aalborg 
Værft«.

De her nævnte store rederier lod en meget betragtelig del af 
deres nyanskaffelser bygge på egne værfter, men de kontrahe
rede også hos hinanden og byggede for udenlandske konkur
renter, samtidig med at de alle var købere til skibe eller diesel
motorer fra datidens førende danske værft, »Burmeister & 
Wain« (B&W) i København. B&W havde vundet internationalt 
ry ved søsætningen i 1912 af verdens første ocean gående die
seldrevne skib, Ø.K.’s »Selandia«, og siden da havde værftet og 
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maskinfabrikken udviklet flere særdeles konkurrencedygtige 
skibsmotorer, der eksporteredes i stort tal og desuden fremstil
ledes på licens verden over. En lang række, hovedsagelig min
dre, danske værfter, der anlagdes for at imødekomme tonnage
efterspørgslen (og spekulationslysten) i efterkrigsårene, indstil
lede så at sige alle driften, da konjunkturerne vendte til det vær
re9.

Den danske handelsflådes bruttofragtindtjening faldt brat 
efter 1920, og skønt der forekom betydelige svingninger fra år 
til år, afløstes den nedadgående trend først i 1933 af ny opgang. 
På trods af profetierne fra århundredets begyndelse var det 
trampfarten, der kunne opvise de bedste resultater, og kun i 
1928 og under kriseårene 1931-1932 blev den indtjeningsmæs
sigt overgået af den mere stabile liniefart. (Tabel 2).

Verdens første oceangående dieselmotorskib M/S »Selandia« bygget 1912 på 
Burmeister & Wain til Det Østasiatiske Kompagni A/S. The world’s first ocean
going diesel-engined ship the M/S »Selandia«, which was built in 1912 at Burmeister & 
Wain for The East Asiatic Company.
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Tidsbefragtning eller time-chartering af danske skibe havde 
relativt større betydning i slutningen af 1920’rne, men gik abso
lut set frem på ny i årene op mod Den anden Verdenskrig. Den 
danske trampflåde var helt overvejende beskæftiget i fart mel
lem udenlandske havne (cross-trades), men også liniefarten in
ternationaliseredes fra begyndelsen af 1930’rne. De faldende 
fragtrater under den økonomiske verdenskrise måtte nødven
digvis påvirke indtjeningen, men en sammenligning mellem 
det internationale fragtindeks og indekset for de områder, der 
var af særlig interesse for danske skibe, viser, at danskerne tilsy
neladende med held opsøgte de bedste fragter, særlig markant 
i 1929. Det bratte fald i indtjeningen i 1926 må ses påbaggrund 
af den danske regerings konsekvente pariføring af kronen, 
hvorimod devalueringen i begyndelsen af 1933 tydeligt nok 
skaffede landets skibsfartserhverv en konkurrencefordel på 
verdensmarkedet. (Tabel 3).

Baggrunden for den dalende indtjening i midten af mellem
krigstiden var ikke blot en overvurderet valuta og faldende 
fragtrater, men også en stor mængde oplagt tonnage, der igen 
var udtryk for verdenshandelens svigtende transportbehov. Al
lerede i 1921 og 1925-1927 havde danske rederier måttet op
lægge skibe i store tal, men højdepunktet nåedes i begyndelsen 
af 1930’rne, da henved 40% af den samlede handelstonnage 
kunne ligge oplagt en del af året. Det afveg ganske vist ikke me
get fra forholdene i andre søfartsnationer, der for den sags 
skyld ofte kunne have endnu højere oplægningstal.

Danske redere havde imidlertid ikke nogen venlig statsmagt 
at falde tilbage på, og det er i det hele taget et gennemgående 
træk ved dansk rederinæring, at majoriteten altid har vendt sig 
bestemt imod enhver form for direkte statssubsidier. Rederne 
fandt en stor risiko forbundet med afhængighed af statsmag
ten, bl.a. fordi den kunne lede til afmægtighed over for andre 
former for regeringsindgreb, og desuden indså man klart faren 
for gengældelsesaktioner fra andre lande, såfremt skibene fra 
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I begyndelsen af 1930’rne var ca. 40% af den danske handelsflåde oplagt. Her 
ses oplagte skibe på Langeliniekajen. I forgrunden S/S »Spigerborg« på 1.427 
BRT. fra rederiet Dannebrog bygget i Kiel 1907. (Foto september 1932. Køben
havns Bymuseum). At the beginning of the 1930’s about 40 per cent of the Danish 
merchant fleet was laid up. Some of these laid up ships can be seen here at the Langelinie 
quay. In the foreground is the Dannebrog shipping company’s S/S »Spigerborg« with a 
capacity of1,427 grt., which was built in Kiel in 1907. (Photo September 1932. Copen
hagen City Museum).

Danmark sejlede under forvredne konkurrencevilkår. Disse 
hensyn vejede så tungt, at selv ikke den allerede fra 1920’rne 
udbredte og i 1930’rne forstærkede subventioneringspolitik, 
der i den ene eller anden skikkelse blev gængs i næsten alle de 
store skibsfartsnationer, kunne formå de danske skibsredere til 
at skifte standpunkt.

I denne situation måtte skibserhvervet enten øge den abso
lutte indtjening eller nedbringe driftsudgifternes andel af brut- 
tofragten — eller helst begge dele. Rederne var i almindelighed
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særdeles villige til at specialisere sig i »niche-sejlads« og om nød
vendigt sejle med en ringe fortjenstmargin, men verdensmar
kedet satte snævre grænser for, hvor langt man kunne nå ad 
den første vej, og megen opmærksomhed viedes da også den 
anden. Der foreligger visse muligheder for at følge udviklingen 
for de enkelte udgiftsposter i mellemkrigstidens rederiregnska
ber, men uheldigvis skifter beregningsgrundlaget og opgørel
sesmåden undervejs10. Med dette forbehold kan det om drifts
udgifterne i perioden 1922-1938 konstateres, at deres samlede 
andel af den indsejlede bruttofragt svinger kraftigt fra år til år, 
men er betænkelig høj i 1925-1926 ogien årrække fra 1930. De 
enkelte udgiftsposters andel af de samlede driftsudgifter synes 
at have været undergivet mindre udsving fra det ene år til det 
andet. (Tabel 4).

Når det gjaldt udgifter til kul og brændselsolie, lastning, los
ning og havneophold, var det formentlig svært for danske re
dere at vinde afgørende fordele frem for udenlandske konkur
renter (omend overgangen til moderne, evt. motordrevne skibe 
med effektivt laste- og lossegrej naturligvis var af betydning). 
Udgifterne til hyre, proviant og assurance afholdtes imidlertid 
i vid udstrækning i Danmark — eller i det mindste i dansk valuta 
— og for disse poster kan der spores en tydelig nedadgående 
tendens fra 1930’rnes begyndelse.

Den ovenfor anførte valutariske udvikling og især devalu
eringen i 1933 svarer givetvis for en stor del af forklaringen. 
Den faldende lønandel må dog også tilskrives redernes krav om 
hyrereduktioner i første halvdel af 1920’rne og det efterføl
gende ni-årige lønstop, der først afløstes af forhøjelser i hyren 
i de allersidste år før Den anden Verdenskrig. (Tabel 5).

Danske søfolk, der 1920’rne igennem havde været de bedst 
aflønnede i Europa (måske med undtagelse af de hollandske), 
faldt tilbage i 1930’rne, selv om lønniveauet fortsat var lidt hø
jere end i de øvrige skandinaviske lande. Nogle danske redere 
gik i øvrigt videre og søgte under krisen at erstatte fuldbefarne 
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matroser med lavere aflønnede letmatroser og jungmænd. De 
større rederier veg i almindelighed tilbage for denne frem
gangsmåde, men deres udskiftning af dampere med motor
skibe indebar til gengæld overflødiggørelse af dele af maskinbe- 
sætningen.

1919-1940: De store rederiers overlevelsesstrategi
De store danske rederiselskaber havde meget afvigende bag
grunde og forudsætninger, og de valgte da også forskellige 
fremgangsmåder til imødegåelse af mellemkrigstidens vanske
ligheder.

D.F.D.S. måtte straks efter krigens ophør i gang med at reta
blere rutenettet. Efter et par år var det stort set lykkedes i farten 
på Nordsøen (eksportruterne) og Middelhavet, hvorimod 
Østersøen aldrig genvandt positionen som et af selskabets vig
tigste besejlingsområder. Amerikafarten, hvortil der knyttedes 
store forventninger, blev straks genoptaget.

Forskellige forhold medførte imidlertid, at selskabet i en 
række år måtte føre en afventende, nærmest defensiv politik. 
For hurtigt at bøde på krigstabene havde D.F.D.S. 1919-1921 
overtaget tre mindre rederier, hvilket medførte en øjeblikkelig 
tonnageforøgelse på godt 50.000 BRT. Der var dog tale om et 
efter omstændighederne dyrt køb af hovedsagelig ældre skibe, 
der blot kunne sikres beskæftigelse under højkonjunkturer. 
Samtidig med at fragterne fra slutningen af 1920 begyndte et 
katastrofalt fald, gennemtvang D.F.D.S.’s hovedaktionær, 
»Den danske Landmandsbank«, på grund af egne økonomiske 
vanskeligheder udstedelsen af fast forrentede reservefondsbe
viser og udbetaling af uforholdsmæssigt store udbytter til aktio
nærerne. Et større dollarlån, der skulle bedre likviditeten og 
skabe mulighed for en fornyelse af materiellet, blev uventet 
byrdefuldt på grund af valutakursudviklingen, og dette i for
bindelse med de påtvungne økonomiske forpligtelser over for
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Skandinavien-Amerika Linien havde mange konkurrenter i trafikken over At
lanten. En af de hårdeste var den ØK-ejede Baltic-America Line, der i mellem
krigstiden sejlede østeuropæiske emigranter til U.S.A. Her ses selskabets S/S 
»Polonia« under afsejling fra Københavns Frihavn. (H&S). The Scandinavia- 
America Line had many competitors in the Atlantic traffic and one of the toughest of these 
was the Baltic-America Line owned by the East Asiatic Company. During the interwar 
period the Baltic-America Line sailed East European emigrants to the USA. Above the 
company’s ship S/S »Polonia« can be seen sailing out of Copenhagen’s Free Harbour. 
(H&S).

indehaverne af reservefondsbeviserne medførte en særdeles 
anstrengt situation for selskabet under 1920’rnes store afskriv
nings- og investeringsbehov. Der var ikke råd til en højst fornø
den udskiftning af de forældede skibe i Skandinavien-Amerika 
Linien, og selskabet, der nu havde konkurrence fra både en 
norsk og en svensk Amerika-linie, måtte i stigende grad søge 
kunderne blandt finske og polske emigranter, der ikke stillede 
store krav til fart og komfort; de forhåndenværende midler an
vendtes i stedet til en fornyelse af skibene i eksportfarten til 
England. Fra aktionærside blev der ytret utilfredshed med re- 
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sultaterne og stillet forslag om nedlæggelse af de mindre ren
table ruter, men ledelsen indvendte, at der var tale om en mid
lertidig svækkelse, og at det ville være uklogt at opgive noget, 
som det erfaringsmæssigt kunne være vanskeligt at retablere. 
Anden halvdel af 1920’rne bragte da også fremgang, og skepti
kerne syntes at blive gjort til skamme. New Orleansruten var 
blevet genoptaget i 1922 og havde tilfredsstillende trafik, og i 
Sydamerikafarten satsedes der hårdt på udvidelser af nettet og 
besejlingsfrekvensen.

Da Storbritannien under den økonomiske krise i begyndel
sen af 1930’rne brød med frihandelsprincippet og indførte 
toldpræferencer for Commonwealth-landene, var det signalet 
til store vanskeligheder for den danske eksport af landbrugsva-

Ankomst til New York med Skandinavien-Amerika Liniens S/S »Hellig 
Olav«. Arrival in New York aboard the Scandinavia-America Line's S/S »Hellig 
Olav« (Holy Olav).
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rer med deraf følgende aktivitetsnedgang for D.F.D.S.’s Eng
landsruter. Disse problemer blev dog i en vis udstrækning over
vundet efter forhandlinger på regeringsniveau, men verdens
krisen blev skæbnesvanger for Skandinavien-Amerika Linien. 
De amerikanske kvoteringsordninger for indvandrere og den 
hårde konkurrence, bl.a. fra Ø.K.’s linie fra Polen, havde igen
nem længere tid bidraget til at mindske passagertallet, og til 
sidst blev farten opretholdt med kun et enkelt skib. Valget stod 
mellem at anskaffe nyt materiel eller standse ruten, og der før
tes en langtrukken, til dels offentlig debat herom. Den socialde- 
mokratisk-radikale regering var villig til at stille lånekapital til 
rådighed, men flertallet af rederne vendte sig imod en sådan 
løsning af principielle grunde. Ved årsskiftet 1935/36 gennem
førtes den sidste tur på linien, og hermed slap selskabet af med 
en tyngende økonomisk belastning.

I anden halvdel af 1930’rne var D.F.D.S.’s trængselsår omsi
der til ende. Aktiviteterne kunne udvides, især i Middelhavet og 
Den mexicanske Golf, og et storstilet nybygningsprogram sør
gede for, at flåden fik en tiltrængt fornyelse. Selskabets samlede 
tonnage udgjorde ved udbruddet af Den anden Verdenskrig 
176.000 BRT — næsten med det samme som i 1914, men ca. 
45.000 BRT mindre end omkring 1930. I 1939 bestod flåden 
imidlertid af gennemgående langt hurtigere og større skibe 
(motordrevne for en trediedel af tonnagens vedkommende), og 
der var ingen oplægninger. Kapaciteten var fuldt så stor som ti 
år tidligere.

Det andet store linierederi, Ø.K., gennemførte en langt hur
tigere og mere radikal fornyelse af materiellet. Initiativet med 
det første oceangående motorskib i 1912 blev fulgt effektivt op : 
I 1915 udskiltes Ø.K.’s dampskibe i et særligt rederi, »D/S Ori
ent«, og H.N. Andersen kontraherede hele 21 store motorskibe 
hos B&W, der skulle levere dem inden for seks år. Var det gået 
efter hensigten, havde Kompagniet stået med en uhyre konkur
rencedygtig og tidssvarende flåde efter krigen, men B&W lod 
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sig friste af mere favorable købstilbud fra udlandet, og Ø.K. fik 
blot leveret tre skibe i årene frem til 1918.

Tiden var da så fremskreden, at H.N. Andersen med rette 
forudså et snarligt fald i fragtraterne som følge af overkapacitet 
på markedet. Han stillede derfor det ambitiøse nybygningspro
gram i bero for en tid og koncentrerede sig om udbygningen af 
Kompagniets fremstillings- og handelsvirksomhed. I Danmark 
oprettedes nye fabrikker til forarbejdning af oversøiske råva
rer, og ude i verden udvidedes især plantagevirksomheden, 
samtidig med at Ø.K.’s net af egne kontorer og filialer blev gjort 
tættere. I Storbritannien oprettedes i samarbejde med engelsk 
kapital to datterselskaber, »United Baltic Corporation« og »Bal
tic Cotton«, der først og fremmest beskæftigede sig med 
gummi- og bomuldstransporter til Østersøområdet på egne ski
be. Forventningerne om det russiske markeds store muligheder 
blev ganske vist gjort til skamme, men der opretholdtes linietra
fik mellem britiske/polske havne indtil 1939. Ø.K. udbyggede 
også sit eget linienet, og der satsedes meget på U.S.A., hvis in
dustri og udenrigshandel blomstrede i årene efter Den første 
Verdenskrig.

Det energiske engagement i råvaresektoren sved til Kompag
niet, da verdenskrisen satte ind, men Ø.K. havde så mange 
strenge at spille på, at man forholdsvis hurtigt overvandt van
skelighederne. Flåden fik regelmæssigt tilført nye store og hur
tige skibe fra værftet i Nakskov, og i 1939 var Ø.K. vokset 
D.F.D.S. over hovedet og havde rådighed over motordrevne 
skibe med en samlet tonnage på 182.000 BRT.

En tredie dansk rederigruppe var imidlertid vokset frem til 
tonnagemæssig jævnbyrdighed med D.F.D.S. og Ø.K. De af 
A.P. Møller ledede dampskibsselskaber Svendborg og D/S af 
1912 stod i en stærk udgangsposition efter Den første Verdens
krig som følge af en forsigtig udbyttepolitik og skibsrederens 
usædvanlige forretningssans og investeringstrang11. Flåden 
ekspanderede stærkt mellemkrigstiden igennem ved tilgang af
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både damp- og motorskibe, og i 1939 udgjorde moderselska
bernes tonnage 178.000 BRT. Trampmarkedet var hovedvir
kefeltet, men en betydningsfuld undtagelse var den liniefart, 
der fra 1928 under navnet »Maersk Line« blev drevet mellem 
Nordamerikas østkyst og Det fjerne Østen via Panamakanalen. 
Den vestvendte trafik blev bestyret af det A.P. Møller-finansie
rede »Isbrandtsen-Moller Company« (ISMOLCO) i New York, 
hvis daglige leder var A.P. Møllers fætter, Hans J. Isbrandtsen, 
medens den østvendte fart blev varetaget af A.P. Møllers kontor 
i København. Samarbejdet var ikke problemfrit, men linien 
blev en økonomisk succes, og A.P. Møller var positivt indstillet 
over for tanken om at oprette nye linier. Der bød sig dog ingen 
passende lejlighed, og det blev ved den ene rute i mellemkrigsti
den.

A.P. Møller drev i øvrigt trampfart overalt i verden, ofte på 
time-charter basis, og han engagerede sig desuden bl.a. i planta
gedrift, køleskibsfart og hvalfangst. De to sidstnævnte tiltag fik 
dog et skuffende forløb og blev ikke fulgt op, hvorimod det for
holdt sig anderledes, da Mærsk-flåden gik ind i tankfart. I 
Norge havde man allerede inden Den første Verdenskrig op
bygget en betydelig tankskibsflåde, og engagementet blev ud
bygget i mellemkrigstiden, således at norske redere i 1939 rå
dede over næsten en femtedel af verdens tankskibstonnage. 
Danske rederier havde stort set holdt sig fra disse transporter, 
men da de store olieselskaber i sidste halvdel af 1920’rne slog 
ind på en ny politik og begyndte at reducere deres egne store 
tankskibsflåder, øjnede A.P. Møller de fremtidige muligheder. 
Fra danske værfter kontraherede han fem store motortankere, 
der blev leveret i 1928. Efter nogle år begyndte konjunkturerne 
at vige, men Mærsk-rederierne kunne i kraft af en velkonsolide
ret økonomi fastholde engagementet og ved tilgang af flere 
store motortankere yderligere udbygge positionen som Dan
marks absolut førende inden for den oceangående tankfart12.

Efter de tre store rederier kom i næste geled J. Lauritzen med 
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I 1928 gik A.P. Møllers rederier ind i tankskibsfart og linietrafik. Tankskibsfar
ten blev startet med en serie på 5 tankskibe leveret fra Odense Staalskibsværft 
og Burmeister & Wain. Her ses det første af skibene, M/T »Emma Mærsk« på 
12.250 tons dødvægt, leveret fra Burmeister & Wain den 9. februar 1928. In 
1928 the A.P. Møller shipping companies went into tanker traffic and line service. The 
tanker traffic was started with a series of five tankers delivered by Odense Steelship Yard 
and Burmeister Ö* Wain. The picture shows the first of these ships, the MIT »Emma 
Mærsk« with a capacity of 12.250 d.w.t., which was delivered by Burmeister Ö* Wain on 
February 9th 1928.

en samlet tonnage i 1939 på ca. 75.000 BRT. Konsul D. Laurit- 
zen havde i 1918 solgt samtlige skibe med god fortjeneste, men 
året efter grundlagde han et nyt rederi og iværksatte et større 
nybygningsprogram. Forsøg med dampturbiner som fremdriv- 
ningsmiddel var ingen succes, men de mange traditionelle små- 
dampere fandt vellønnet beskæftigelse i farten med træpro
dukter fra Finland til Kontinentet. Timecharter-kontrakten 
med finnerne blev første gang indgået i 1920 og siden fornyet 
hvert år mellemkrigstiden igennem.
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I begyndelsen af 1930’rne udviklede Helsingør Jernskibs- og Maskinbyggeri 
det moderne køleskib med isolerede og ventilerede køleanlæg og lastrum. Det 
første køleskib fra 1934 gik til et fransk rederi, men året efter fulgte M/S »Afri
can Reefer« til rederiet J. Lau ritzen. At the beginning of the 1930’s Elsinore Iron 
Ship and Engineering Works developed the modern refrigerator ship with insulated and 
ventilated cold storage plants and cargo holds. The first refrigerator ship completed at El
sinore was delivered to a French shipping company in 1934, but was followed one year la
ter by the M/S »African Reefer«, which went to the J. Lauritzen shipping company.

Midt under verdenskrisen udvidedes flåden i 1930 med en 
række store nye motorskibe, der var specialindrettede med kø
leanlæg til frugttransport. Lauritzen lagde megen vægt på hur
tig og præcis sejlads, og dette særkende kom rederiet til gode i 
den specialiserede frugtfart. I løbet af 1930’rne oprettedes flere 
frugtruter, dels nord/syd-gående langs det amerikanske konti
nents øst- og vestkyst, og dels fra Caraibien, Vestafrika og Mid
delhavsområdet til de nordvesteuropæiske havne13.
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Afsluttende bemærkninger
Norge undtaget udgjorde skibsfartens forholdsmæssige bidrag 
til nationalindkomsten i år 1939 mere i Danmark end i noget 
andet land14. Alt i alt havde dansk skibsfart klaret sig gennem 
krig og krise med æren i behold, skønt erhvervet tilsyneladende 
var ringere stillet end en række af konkurrenterne på verdens
markedet.

Selv når handelen med England tages med i betragtning, må 
det konstateres, at Danmarks økonomiske struktur bestemt 
ikke kunne fremelske en national skibsfart baseret på eksport af 
massevarer. Ej heller kunne danske skibsredere påregne så
danne begunstigelser i form af subventioner og positiv diskri
minering, som tilfaldt mange af deres konkurrenter. Når dan
skerne ikke desto mindre stort set formåede at forsvare positio
nen på de syv have, skyldtes det formentlig først og fremmest 
en række effektive, omkostningsbevidste og ikke sjældent ny
skabende ledere samt en kompetent arbejdstyrke, der — omend 
til tider modvilligt — samarbejdede i krisetider. Betydningen af 
den generelle økonomiske politik skal dog ikke overses i denne 
sammenhæng; det kan være vanskeligt at påvise virkningen af 
f.eks. skatte- og valutamæssige tiltag, men et tydeligt eksempel 
på deres mulige effekt er devalueringen i 1933. Den gennem
førtes ganske vist hovedsagelig af hensyn til landbrugets inter
esser, men for skibsfarten blev den en kærkommen støttestav, 
der nok hjalp flere mindre rederier gennem de vanskelige år.
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Tabel 1. Den danske handelsflåde 1914-1939.

År 1 2 3 4 5
1914 870.300 100 83,8 6,6 9,7
1915 903.900 104 80,3 9,2 10,5
1916 898.500 102 79,1 9,6 13,3
1917 755.300 87 75,4 12,9 12,7
1918 705.500 81 74,6 11,9 13,5
1919 778.600 90 72,0 14,9 13,1
1920 902.400 104 73,0 16,0 11,0
1921 1029.800 118 73,9 17,1 9,0
1922 1039.600 120 75,8 16,4 7,8
1923 1029.900 118 74,8 19,4 5,9
1924 1081.100 124 76,2 19,3 4,5
1925 1106.800 127 76,0 20,4 3,6
1926 1097.800 126 73,9 22,7 3,4
1927 1068.200 123 71,4 25,7 2,9
1928 1084.800 125 67,6 29,9 2,5
1929 1093.300 126 67,1 31,0 1,9
1930 1154.700 133 63,7 35,0 1,3
1931 1200.600 138 61,3 37,8 0,9
1932 1202.100 138 59,8 39,4 0,8
1933 1157.000 133 57,9 41,5 0,6
1934 1153.900 133 57,2 42,5 0,3
1935 1148.800 132 54,3 45,4 0,3
1936 1150.200 132 51,8 48,1 0,1
1937 1150.300 132 49,2 50,7 0,1
1938 1193.800 137 48,5 51,4 0,1
1939 1205.500 139 46,4 53,5 0,1
1. Handelsflådens samlede tonnage i BRT
2. Indeks for handelsflådens udvikling (1914 = 100)
3. Dampskibes andel af l(i%)
4. Motorskibes andel af 1 (i %)
5. Sejlskibes andel af 1 (i %)

Anmærkning: Tallene for perioden 1914-21 er data i NRT konverteret til BRT. 
Skibe <20 BRT er generelt udeladt, ligesom fiskerfartøjer. Sejlmotorskibe er 
inkluderet i motorskibsgruppen.
Kilde: Den officielle publikation »Danmarks Handelsflåde og Skibsfart« (ind
til 1921 offentliggjort i Statistisk Tabelværk, derefter i Statistiske Meddelelser).
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Tabel 2. Danske skibes bruttofragtindtjening i fart på udlandet 
1923-1938.

Ar 1 2 3 4 5
1923 102,6 - 99,3 - 17,5
1924 107,6 44,4 127,0 77,6 21,0
1925 85,9 45,5 105,4 80,9 19,7
1926 71,5 44,1 88,6 82,1 16,8
1927 78,3 43,9 93,0 82,6 21,3
1928 78,2 44,4 76,2 78,6 26,8
1929 74,9 46,6 94,1 77,0 32,6
1930 73,0 47,7 76,6 77,0 21,8
1931 69,9 42,8 62,0 77,3 21,9
1932 68,1 46,3 63,3 78,7 15,0
1933 80,5 51,7 85,0 81,9 15,2
1934 77,1 50,2 92,1 82,3 22,7
1935 77,9 52,6 92,1 81,0 31,0
1936 82,1 53,5 108,8 82,0 24,3
1937 109,3 59,8 167,7 85,7 32,3
1938 121,3 63,5 123,9 85,6 32,1

1. Samlet bruttoindtjening for rute- og linieskibe i fart på udlandet (i mio kr.)
2. Andel af 1 for fart mellem udenlandske havne (i %)
3. Samlet bruttoindtjening for trampskibe i fart på udlandet
4. Andel af 3 for fart mellem udenlandske havne (i %)
5. Samlet bruttoindtjening for time-chartrede skibe (i fart mellem udenlandske 

havne)

Anmærkning: Sejlskibene, hvis indtjening fra midten af 1920’rne var relativt 
ubetydelig, er inkluderet. Time-charter indtjeningen er omregnet til brutto- 
fragt ved et skønsmæssigt tillæg på 65%. Betaling for passagerbefordring er 
ikke medregnet i tabellen.
Kilde: Statistiske Meddelelser.
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Tabel 3. Fragtindekser og vekselkurs.

Ar 1 2 5
1921 158 22,18
1922 122 21,16
1923 110 24,96
1924 113 26,52
1925 102 100 23,30
1926 110 116,4 18,53
1927 110 112,3 18,18
1928 99 103,6 18,19
1929 97 113,1 18,20
1930 79 90,7 18,16
1931 80 87,6 18,06
1932 75 89,7 18,64
1933 73 99,5 22,40
1934 74 99,1 22,40
1935 74 101,1 22,40
1936 85 112,0 22,40
1937 128 159,0 22,40
1938 98 128,1 22,40

1. The Economist’s fragtindeks (1913 = 100)
2. Statistisk Departements fragtindeks (1925 = 100)
3. Den danske krones vekselkurs over for pund sterling

Anmærkning: Vekselkursen er udregnet på baggrund af månedsgennemsnit på
Københavns børs. For år 1921 er der dog tale om kursen pr. 1. juli.
Kilde: 1: Historisk Statistik, (Oslo, 1969)

2: Skibsfartsberetningeme
3: Statistisk Aarbog
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Tabel 4: De enkelte driftsudgifters fordeling i forhold til indsej
let bruttofragt 1922-1938 (i %)

Ar 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1922 13,40 20,16 - 7,97 5,68 32,22 - 79,43
1923 13,81 18,70 - 6,63 5,25 30,52 - 74,91
1924 14,40 19,97 - 7,07 5,94 30,81 - 78,19
1925 14,43 25,17 - 9,08 6,69 32,07 - 87,36
1926 12,45 26,40 - 9,54 6,73 29,15 - 84,27
1927 11,53 23,09 - 8,05 5,81 31,09 - 79,57
1928 8,28 24,89 - 8,92 6,72 28,81 - 77,62
1929 8,44 21,95 - 7,94 6,44 27,44 - 72,21
1930 10,15 24,98 - 9,00 6,99 35,29 - 86,41
1931 12,78 17,55 3,46 - 7,04 7,55 32,50 - 80,88
1932 12,73 15,85 3,63 4,80 7,23 6,91 33,30 2,02 86,47
1933 12,99 14,38 2,94 4,84 6,36 6,65 33,29 1,76 83,21
1934 12,87 14,28 3,15 4,82 5,92 6,79 32,50 2,02 82,35
1935 12,47 14,21 3,09 4,93 5,64 6,97 31,32 2,20 80,83
1936 11,65 13,13 2,94 4,88 5,34 8,09 29,12 2,05 77,20
1937 9,71 11,16 2,37 4,62 4,54 7,64 23,44 1,88 65,36
1938 11,71 13,02 2,77 4,95 6,11 8,07 24,34 2,09 73,06

1. Kul og brændselsolie
2. Hyre
3. Proviant
4. Adressekommissioner og andre kommissioner
5. Assurance
6. Reparationer, stores etc.
7. Havneudgifter og udgifter til lastning og losning
8. Andre udgifter
9.1 alt

Anmærkning: For perioden 1922-1930 er tallene udregnet på baggrund af 
regnskaberne for 7 større tramprederier (svarende til omkring 1/5 af den sam
lede handelstonnage). Fra og med 1931 udvidedes grundlaget til at omfatte 15- 
17 af de største rederier (svarende til ca. halvdelen af handelstonnagen), samti
dig med at udgifterne specificeredes ud over flere poster. Efter alt at dømme er 
»adressekommissioner m.v.« og »andre udgifter« ikke henført under driftsud
gifter før 1932, ej heller indgået i andre poster.
Kilde: Skibsberetningerne.
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Tabel 5. Fast månedlig hyre for matroser i danske skibe.

1926 182

År Kr. År Kr. År Kr.
1914 65 1927 173 1934 168
1921 326 1928 168 1935 168
1922 190 1929 168 1936 168
1923 180 1930 168 1937 197
1924 195 1931 168 1938 212
1925 205 1932 168 1939 212

1933 168

Anmærkning: Beløbet inkluderer madraspenge (indtil 1938 kr. 10,-, derefter 
kr. 12,-), men ikke fartpenge og overtidstillæg.
Kilde: Skibsfartsberetningerne.

Noter

Artiklen er en oversat og lettere revideret udgave af et bidrag til The XIth In
ternational Conference on Business History, afholdt i Japan 1984. Forhandlin
gerne er aftrykt i Business History of Shipping: Strategy and Structure (University of 
Tokyo Press, 1985).

1 Den mest omfattende fremstilling af dansk skibsfartshistorie er F. Holm-Pe- 
tersen & A. Rosendahl (udg.), Fra Sejl til Diesel, I-IV (København, uden år). 
Nyere, korte bidrag om aspekter af de sidste hundrede års skibsfartshistorie 
kan findes i Maritim Kontakt 7 (København, 1984). Den foreliggende artikel 
bygger hovedsagelig på officiel statistik offentliggjort i Statistiske Meddelelser, 
Statistisk Tabelværk og Statistisk Aarbog, de af Grosserersocietetet udgivne Han
delsberetninger for 1888 ff., de af Dansk Dampskibsrederiforening udgivne 
Skibsfartsberegninger 1926 ff., samt den af Handelsministeriet udgivne Dan
marks Skibsliste.

2 O. Hornby 8c C.-A. Nilsson, »The Transition from Sail to Steam in the Danish 
Merchant Fleet 1865-1910«, The Scandinavian Economic History Review, 
XXVIII, 2 (1980), s. 109-134.

3 D.F.D.S.’s historie er fremstillet i flere jubilæumsskrifter: Det Forenede Damp
skibs Selskab 1866-1891 (København, uden år); J. Schovelin, Det Forenede 
Dampskibs Selskab. 40 Aars Udvikling, (København, 1906); L.O. Normann, Det 
Forenede Dampskibs Selskab 1866-1926 (København, uden år); P. Graae, Hund
rede år på havene (København, 1966).
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4 Ø.K.’s stifter, H.N. Andersen, har udgivet sine memoirer Tilbageblik (Køben
havn, 1914) og Udvikling (København, 1929) samt fremstillingen Det Østasiati
ske Kompagni hjemme i Danmark og ude i Verden (København, 1937). O. Lange 
har i Den hvide elefant. H.N. Andersens eventyr og Ø.K. 1852-1914 (København, 
1986) givet en kritisk skildring af Kompagniets første år, jfr. debatten herom 
[Historisk Tidsskrift, bd. 88, hf. 1 (1988), s. 89-109.

5 B. Bramsen, Hundrede år under Dannebrog (Rungsted, 1983).
6 Jfr. O. Hornby & C.-A. Nilsson, anf. st., s. 128.
7 Se I.eks.C.Tortzen, Søfolk og skibe 1939-1945,1 (København, 1981), s. 78-108.
8 O. Hornby & C.-A. Nilsson, »The Introduction and Diffusion of Motor Pow

er in the Danish Merchant Fleet, 1912-1939« i L. Jörberg & N. Rosenberg 
(eds.), Technical Change, Employment and Investment (Lund, 1982), s. 123-135.

9 Jfr. A.M. Møller, »Store forventninger«, Maritim Kontakt 7, s. 87-106.
10 Jfr. E. Maegaard 8c J. Vestberg, Dansk Dampskibsrederiforening (København, 

1934), s. 235-242.
11 A.P. Møller og de rederier, han grundlagde, er behandlet i O. Hornby, » Ved 

rettidig Omhu...« Skibsreder A.P. Møller 1876-1965 (København, 1988).
12 O. Hornby & C.-A. Nilsson, »Den danske tankskibsflåde« i O. Feldbæk & N. 

Thomsen (udg.), Festskrift tilKristof Glamann (København, 1983), s. 149-167; 
E. Housted, »Olie - et transportproblem«, Maritim Kontakt 7, s. 21-56.

13 S. Frifelt, Konsulen (København, 1939); S. Thorsøe, J. Lauritzen (World Ship 
Society, 1984).

14 Skibsfartsberetning for Aarene 1939-45, II, s. 158.
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An Outline History of Danish Shipping 1870-1940

Summary

Denmark has always had a relatively large merchant fleet and this is mainly due 
to the country’s lack of raw materials and its long coastline. Only Norway, Great 
Britain and Holland have larger merchant fleets relative to the size of their 
populations. In 1870 the Danish merchant fleet had a total tonnage of 180,000 
net register tons and consisted mainly of sailing ships. Steamships made up only 
seven per cent of the tonnage and were mainly used in the North Sea and Baltic 
trade. Most of the ships had their home ports in the provinces and were owned 
by partnerships, often with the master as one of the partners.

The first Danish steamship, the P/S »Caledonia«, was put into service in 1819. 
It was followed by several steamships in the ensuing period, and a network of 
steamship routes was established first of all in domestic traffic but later in 
foreign routes as well.

Running a steamship company required large amounts of capital, often 
larger than was available. Therefore it became necessary to concentrate re
sources, which in fact is what happened when several Danish steamship com
panies were merged into one big one - The United Steamship Company 
(D.F.D.S.). At first the company concentrated on the domestic routes, but be
fore long it embarked upon the traffic to England and the important agricul
tural exports, and by 1884 it had almost achieved a monopoly on this traffic. At 
the same time the company entered the Mediterranean traffic, which was later 
extended to also include the Black Sea traffic. In 1895 the company opened a 
route between the USA and Denmark, and three years later D.F.D.S. took over 
the bankrupt shipping company Thingvalla and renamed it the Scandinavia- 
America Line. From then on the company also conducted a passenger service 
between Denmark and the USA, and in 1907 it opened routes to South Ameri
ca.

At the outbreak of World War I in 1914 D.F.D.S. was Denmark’s largest 
shipping company with 121 ships, or about 20 per cent of the merchant fleet. 
However, the times were changing fast, new shipping companies had been 
started and it was only a question of time before D.F.D.S. would be ousted from 
its position as number one.

The East Asiatic Company (0.K.), which was based on line service between 
Denmark and the Far East supplemented with manufacturing industry and 
trade, was founded in 1897 by H.N. Andersen, who had lived and worked in
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Bangkok for some years. Later the firm expanded and entered the fields of 
mining, plantations and, back home in Denmark, cement production. By 1914 
the company’s fleet consisted of 21 ships totalling 70,000 gross register tons, 
and its network of routes had been expanded and now included China, Japan, 
South America, Australia, the Caribbean and thence via the Panama Canal to 
the west coast of the USA.

Other large shipping companies of the time included Dannebrog with 40 
ships totalling 80,000 register tons, and the two newly started companies J. Lau- 
ritzen and A.P. Møller. All in all the Danish merchant fleet was tripled in the 
period 1870-1914, and in 1897 the steamships’ share of the fleet surpassed that 
of the sailing ships.

World War I hit the merchant fleet extremely hard. 698 sailors lost their lives, 
248,000 tons of shipping were sunk, and the war also meant that large parts of 
the network of foreign routes had to be given up. Times were hard, but never
theless large amouts of money could be earned. The freight index rose from 
104 in 1914 to 1049 in 1918, and the price of shipping shares rose on average 
by 300 per cent. The golden times ended with the armistice.

There was an overcapacity of ships, the volume of cargo decreased, and one 
crisis was followed by another. In the beginning of the 1930’s, when the crisis 
reached its peak, approximately 40 per cent of the merchant fleet was laid up. 
Despite the many crises and the bad times the 1930’s still saw a gradual renewal 
of large parts of the fleet. The building of new ships in the Danish shipyards 
played an important part in this renewal, especially since several shipping 
companies had got involved in the shipbuilding industry during and after 
World War I. In 1918 D.F.D.S., who owned Frederikshavn Shipyard and Float
ing Dock, also took over the Elsinore Iron Ship and Engineering Works. In 
1916 0.K. established Nakskov Shipyard, in 1917-1918 A.P. Møller founded 
Odense Steel Shipyard, and finally in 1937 J. Lauritzen took over Aalborg Ship
yard. The shipping companies had their ships built at their own shipyards, but 
most of them also ordered ships from Burmeister & Wain, who in 1912 had 
achieved worldwide renown for their building of the M/S »Selandia«, the 
world’s first oceangoing diesel ship. After 1918 times were difficult for D.F.D.S. 
The company had bought too much tonnage and the ships were also too old. 
Competition in the Atlantic increased and the English routes were hard hit by 
that country’s Commonwealth preferances for imports. Matters did not im
prove until the second half of the 1930’s. The route network was reestab
lished, but passenger traffic across the Atlantic, which had shown a large deficit 
for a number of years, was discontinued at the end of 1935.

Around 1918 0.K. had been planning a large-scale renewal of its fleet. The 
low freight rates in the immediate post-war years meant, however, that the
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renewal was cancelled and instead the company concentrated on expanding its 
manufacturing industry and commerce. Despite this there was nonetheless 
room in the 1930’s for a renewal and expansion of the fleet, so that in 1939 it was 
bigger than that of D.F.D.S.

For A.P. Møller’s shipping companies the 1920’s and 1930’s were a period of 
rapid growth, and in 1939 the Maersk companies had a total of 178,000 gross 
register tons. Tramp trade was the main activity, but in 1928 the shipping 
companies also went into line traffic with a route from the east coast of the USA 
to the Far East via the Panama Canal, and the same year the companies bought 
its first oil tanker.

The J. Lauritzen shipping company had in 1939 a fleet totalling over 75,000 
grt. Like so many other shipping companies it had started in the North Sea and 
Baltic trade, but from the middle of the 1930’s it embarked on a traffic with re
frigerator ships and soon it was sailing fruit out of the Mediterranean and 
Carribean.

Denmark’s economic structure has never been conducive to a shipping trade 
based on the exportation of its own goods. Nor was it possible after 1918 to 
count on the state subsidies which several of Denmark’s competitors received. 
That shipping nevertheless succeeded in maintaining its leading position in the 
difficult period from 1870 to 1940 was primarily due to a number of dynamic 
leaders and a well-qualified labour force.
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Marchelis Michielsz Boschouver
— imperiebygger eller svindler

Af

Kåre Lauring

Ostindisk Kompagnis første ekspedition til Ceylon under ledelse af Ove Gjedde i 1618 til 
1622 blev en fiasko. Danmark fik hverken handelsaftaler eller besiddelser på Ceylon. Til 
gengæld lykkedes det Ove Gjedde at få overdraget byen Tranquebarpå Indiens sydøstkyst, 
som Danmark beholdt indtil 1848.

Fiaskoen på Ceylon har historikere jævnligt tillagt kejseren af Ceylons hollandske ud
sending Marchelis Boschouver. Han var en svindler, har man hævdet, der handlede uden 
beføjelser hjemmefra. I denne artikel prøver Kåre Lauring at nå frem til et lidt mere nuan
ceret syn på Boschouver og hans optræden i forbindelse med ekspeditionen til Ceylon.

»Den ceylonesiske kejsers sendemand blev almindelig kaldet 
ambassadør. Han var meget stolt og hovmodig. I hans følge var 
en præst af ilde udseende, hans hår var sort og så langt, at det 
nåede ham til bæltestedet, samt et ungt menneske, der betjente 
dem begge. Til denne ambassadør blev jeg en dag af Grabow 
sendt i et ærinde, og jeg måtte da vente mindst tre timer uden 
for døren til hans logi. Da jeg så blev indladt, sad han og læste i 
en stor bog, forgyldt i snittet og på siderne. Jeg bukkede for 
ham, og han spurgte, hvem jeg var, i hvis tjeneste jeg stod, og 
hvad jeg ville ham. Jeg bad ham på junkerens vegne at ulejlige 
sig op på tøjhuset for at besigtige og udvælge de kobberkano
ner, som han måtte ønske at føre med sig. Han svarede hovmo
digt og gjorde mange ophævelser over Grabows budskab, men 
svarede dog, at han ville komme på slaget 1 efter middag. Før 
han gav mig tilladelse til at gå, lod han skænke akvavit for mig i 
et sølvbæger, hvilket smagte herligt, og derpå gik jeg bort med 
tak og reverens. Efter middag kom han med sin præst og sin tje
ner op til tøjhuset, og man slog porten op for ham som for kon
gen og for høje herrer. Men han besvarede kun denne høflig- 
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hed med hovmod og spot, og da tøjhusets befalingsmænd buk
kede for ham, knejste han med hovedet og tog ikke sin hat af. 
Da han kom hen, hvor kanonerne lå i rækker nede i gården, 
slog han med sin stok og mærkede med kridt dem, han ville 
have. Derefter gik han hovmodigt bort, men da han var borte, 
blev der talt mange slemme ting om ham«1.

Sådan blev han beskrevet af Jon Olafsson, bøsseskytte ved 
Christian IV’s orlogsflåde. Ikke ligefrem nogen venlig beskri
velse — stolt, hovmodig og knejsende — nå ja, han havde en ud
mærket smag i brændevin, eller nok snarere genever, men bort
set fra det, så var der tilsyneladende tale om en særdeles ubeha
gelig person.

Jon Olafsson kunne ikke lide ham. Det kunne den unge 
adelsmand Ove Gjedde heller ikke, da han i årene 1618 til 1622 
ledede det Dansk Ostindiske Kompagnis første rejse til Indien 
og Ceylon, og på udrejsen havde fornøjelsen af »ambassadø
ren «s selskab.

Sådan har det været siden. Igennem 400 år har historikere 
haft forskellige opfattelser af Christian IV, af hans Ostindiske 
Kompagni, af Ove CJedde og hans rejse til Ceylon og Indien, 
men et har de fleste kunnet enes om — »Den ceylonesiske kejsers 
sendemand« — en opblæst svindler og charlatan, der i november 
1617 troppede op i Danmark, hvor han, godt hjulpet af falske 
fuldmagter og ammestuesnak om Ceylons rigdomme, fik drejet 
de danske planer vedrørende Ostindien bort fra et fornuftigt 
projekt om handel på Coromandelkysten (Østkysten af Indien), 
til fordel for mere luftige planer angående handel og alliancer 
med kejseren af Ceylon.

Sådan er det blevet fortalt, men hvem var han? Hvor kom han 
fra? Og hvordan blev han pludselig rodet ind i dansk kolonihi
storie?

Historien starter i Asien. Den starter på Ceylon, og den præcise 
dato er lørdag den 15. november 1505, den dag portugiseren
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Dom Lourenço de Almeida, søn af Dom Francisco de Almeida, 
det portugisiske ostindiske riges første vicekonge i Goa, an
krede op på Colombos red. Dom Lourenço var egentlig på vej 
til Maldiverne, men var blevet slået ud af kurs af en vestenstorm 
i Det indiske Ocean. Besøget fik ikke den store betydning i 
første omgang, men Ceylon blev placeret på europæernes ver
denskort. Man havde bemærket øen, og ikke mindst havde man 
bemærket dens kanel, der gik for at være den bedste i verden. 
13 år skulle der gå, før portugiserne vendte tilbage. Men da de 
kom med Lopo Soarez de Albagaria i spidsen for 17 skibe og ca. 
850 soldater, var det for at blive2.

Tidligere havde Ceylon været samlet i et rige ved navn Kotte 
med hovedstaden Colombo. Men da portugiserne kom, var 
Kotte gået i opløsning, og Ceylon var delt i 4 uafhængige konge
dømmer samt en række mindre fyrstendømmer, hvoraf de fle
ste var underlagt et af de 4 kongedømmer.

Den nordligste del af Ceylon, der siden 1200-tallet havde væ
ret domineret af indvandrere fra Sydindien (Tamiler), havde 
efter løsrivelsen fra Kotte dannet kongedømmet Jaffnapatam. 
Syd for dette, ned langs vestkysten, lå resterne af det gamle 
Kotte med hovedstaden Colombo. Syd for Jaffnapatam og øst 
for Kotte lå kongedømmet Udarata, eller Kandy, som det også 
kaldtes efter landets hovedstad. Dette rige omfattede 3 fyrsten
dømmer langs med østkysten ved navn: Trincomalee, Battica- 
loa og Panava. Endelig lå syd-sydøst for Udarata kongedømmet 
Sitavaka.

Op gennem 1500-tallet kæmpede disse 4 lande om magten på 
Ceylon. Jaffnapatam med sin tamilske befolkning holdt sig lidt 
tilbage, men mellem de 3 andre afløste alliancer og krige hinan
den i en uendelighed, altid i nye kombinationer, og efter 1518 
med portugiserne som en ustabil og farlig femtepart.

Fra midten af 1500-taIlet trådte Sitavaka, under en konge ved 
navn Mayadunné, frem som den stærkeste magt af de 4. Måy- 
adunné var en stor feltherre, og efter hans død i 1581 fortsatte
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Ceylon ca. 1620. Efter C.R. de Silva The Portuguese in Ceylon. Ceylon around 
1620. Based on C.R. de Silva's »The Portuguese in Ceylon«.
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hans søn Råjasimha i samme spor. Allerede samme år, han var 
kommet til magten, kastede han sig med hele ungdommens 
ildhu ud i en invasion af Kandy.

Felttoget gik godt, bedre end Råjasimha havde kunnet håbe 
på. Hovedstaden blev erobret og plyndret, mens kongefamilien 
flygtede ud til Trinæmalee på østkysten. Derude blev familien 
ramt af en koppeepidemi, og snart var hele Kandys kongefami
lie udryddet på nær en datter på 1 år.

Den lille pige blev via Jaffnapatam sendt til portugiserne i Co
lombo. De tog hende til sig, og under navnet Dona Catherina 
lod de hende opdrage i den katolske tro. Planen var selvfølgelig, 
at portugiserne gennem pigen kunne opretholde et arvekrav på 
Kandys trone3.

Heldet var med portugiserne. Råjasimha døde ung, havde in
gen arvinger og snart begyndte hans store rige at falde fra hin
anden. Portugiserne greb ind, og i 1594 rykkede en portugisisk 
hærstyrke mod Kandy, og med hæren fulgte den unge Dona 
Catherina.

Planen var god nok, men der gik kludder i den. En oprørsle
der, Konappu Bandåra, hvis far var blevet henrettet af Råjasim
ha, faldt over portugiserne, og i forvirringen lykkedes det ham 
at erobre den unge tronarving. Før det var gået op for portugi
serne, hvad der egentlig var sket, havde han giftet sig med hen
de, og under navnet Vimala Dharma Süriya indsat sig selv som 
konge over et nyt og uafhængigt Kandy4.

Igen var der 5 aktører i spillet om magten på Ceylon, men det 
varede kun kort. Den 31. maj 1602 ankrede Joris van Spilber- 
gen op ud for østkysten af Ceylon. Hollænderne var nået frem. 
Det evige magtspil havde fået en 6. aktør, og Kandy havde fået 
en allieret.

Van Spilbergen traf Vimala Dharma, som han fortalte om de 
nye hollandske kompagnier, der var blevet dannet for handel 
på Ostindien, og om de tanker man havde gjort sig om et stort 
forenet ostindisk kompagni. En tanke der blev realiseret den
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20. marts samme år. Vigtigst var dog, at van Spilbergen kunne 
fortælle Vimala Dharma om den globale krig, hollænderne i 
snart 50 år havde kæmpet imod Spanien og Portugal5.

Nyheden om denne hollandske allierede omme på den an
den side af kloden må have glædet Vimala Dharma. For van 
Spilbergen har der næppe været nogen tvivl. Holland og Kandy 
havde brug for hinanden.

November samme år ankom den næste hollænder, Sebald de 
Wert, til Batticaloa på østkysten af Ceylon. Også Sebald de Wert 
kom i forhandlinger med Vimala Dharma, og det blev besluttet, 
at hollænderne skulle sende et hjælpekorps på 200 mand til 
Kandy, mod at hollænderne fik lov til at bygge en fæstning ved 
Pont de Galle på sydkysten af Ceylon. For som Sebald de Wert 
skrev hjem: »intet sted ville være bedre egnet for angreb på por
tugiserne, vi skal blot holde landets konge og befolkning som 
vore venner«6.

Lige det sidste havde de Wert lidt svært ved, for da han året 
efter returnerede med de lovede 200 mand, opstod der uover
ensstemmelser mellem ham og kong Vimala Dharma. Det 
endte med, at de Wert og nogle af hans folk blev myrdet på 
stranden ved Batticaloa, og de overlevende hollændere flygtede 
ud på deres skibe og stod til søs7.

Mordet var en misforståelse, og det kom da heller aldrig til at 
spille den store rolle i forholdet mellem Kandy og Holland. Det 
skadede selvfølgelig heller ikke, at Vimala Dharma døde året 
efter, og nye folk kom til magten i Kandy.

Efter Vimala Dharma blev magten delt mellem den afdøde 
konges fætter Senarat Adassin og en fyrste, Prinsen af Uva, et 
distrikt i det sydøstlige Ceylon. Uoverensstemmelser mellem de 
to opstod dog snart, og det endte med, at Senarat lod sin kon
kurrent myrde. Dona Catherina måtte endnu en gang holde 
for, brylluppet mellem hende og Senarat blev holdt i 1609, 
hvorefter Senarat blev udråbt til konge af Kandy.

I Europa var 1609 året, hvor der blev sluttet våbenstilstand 
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Rajasimha, konge af Sitawaka, lader Vimala Dharma Suriyas far stene til døde 
med trækugler. Churchills Collection of Voyages Vol. III. Rajasimha, King of 
Sitawaka, has Vimala Dharma Suriya’s father stoned to death with wooden balls. Chur
chill's »Collection of Voyages« Vol. III.

mellem Spanien og Holland. I følge våbenstilstandskontrakten, 
der blev sluttet for en periode af 12 år, skulle Spanien, og der
med også Portugal, anerkende de 7 nordlige provinser af de 
forhenværende Spanske Nederlande som en selvstændig na
tion. Derudover, og i denne forbindelse mere vigtigt, blev det 
besluttet, at våbenstilstanden ikke alene skulle gælde i Europa, 
men også i Ostindien.

Den 30. januar 1610 lettede skibet »De Z warte Leeuw« af Am
sterdam anker og stod ud over Zuidersøens flade vand mod 
Nordsøen. Skibet var ejet af det hollandsk-ostindiske kompag- 
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ni, Vereenigde Oost Indie Compagnie (VOC), grundlagt i 
1602, og dets destination var Bantam på Javasiden af Sunda- 
strædet.

Med om bord i »De Zwarte Leeuw« var underfaktor ved 
VOC, Marchelis Michielsz Boschouver, og dermed er vi tilbage 
ved denne histories hovedperson, det senere »kejserlige sende
bud til Danmark«.

Vi ved ikke, hvor i Holland han kom fra, eller hvornår han 
blev født, men rejsen med »De Zwarte Leeuw« har nok været 
hans første rejse til Ostindien, for vi har ingen oplysninger om 
ham fra før januar 1610.

Til gengæld ved vi en del om, hvorfor han blev sendt ud, for 
med sig havde »De Zwarte Leeuw« breve fra den hollandske re
gering og fra ledelsen af VOC til fyrster og allierede ude i Ostin
dien. Deri underrettede man dem om den våbenstilstand, der 
var indgået mellem Holland og Portugal. Det var, så vidt vi i dag 
kan efterspore, unge Boschouvers job at bringe den nyhed ud 
til Senarat af Kandy.

16. november 1611 nåede »De Zwarte Leeuw« frem til Ban
tam. Der gik Boschouver om bord i jagten »Hazewind«, der 
førte ham til VOC’s faktori i Masulipatam på Coromandelky- 
sten. Derfra gik rejsen videre, og den 12. februar 1612, mere 
end 2 år efter at han var rejst hjemmefra, gik Boschouver i land 
ved Kottiaram på østkysten af Ceylon8.

På det tidspunkt var der gode forbindelser mellem Senarat 
og hollænderne i Ostindien. Den 10. februar 1610 havde en 
hollænder ved navn Abraham Fonteyn, for anker ud for østky
sten af Ceylon, modtaget et brev fra Senarat, hvori kongen bad 
hollænderne hjælpe ham med at drive portugiserne ud af Cey
lon. Til gengæld for dette tilbød Senarat hollænderne, hvad de 
skulle bruge af kanel, ædelstene og forsyninger til deres skibe. 
Brevet var signeret »SRI Konge af denne ø Ceylon«9.

Den 30. marts fulgte svaret fra Fonteyn. Desværre, skrev han, 
var han ikke i stand til at hjælpe på nuværende tidspunkt, da
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han kun havde et skib i området, men han tilbød at sende en ud
sending, Carolus van Lanoy, til Kandy, hvor han kunne holde 
Senarat orienteret om udviklingen og underskrive en traktat 
imellem Holland og Kandy10. Et par dage efter stod Fonteyn til 
søs, Lanoy blev tilbage, og den 31. april 1610 indgik han i Prin
sen af Oraniens navn en traktat mellem Holland og Kandy.

I mellemtiden havde portugiserne ikke glemt deres arvekrav 
på Kandy. I august 1611 rykkede den portugisiske general 
Dom Jeronimo de Azavedo mod Kandy med en stor hær.

Endnu en gang blev hovedstaden Kandy erobret og plyndret, 
medens Senarat og hans hær blev sendt på hovedkulds flugt ud 
i junglen. Derude blev hæren reorganiseret, et modangreb sat i 
gang og de Azavedo måtte trække sig tilbage mod Colombo. Se
narat kunne atter rykke ind i sin hovedstad, og hen på efteråret 
blev der sluttet fred11.

Da Boschouver ankom den 12. februar året efter, var der 
fred, men situationen var stadig spændt. Den 8. marts havde 
han sit første møde med Senarat, som han overdrog 2 breve. 
Det første, der var fra den hollandske regering, dateret Haag 
den 15. september 1609, fortalte om våbenstilstanden mellem 
Holland og Spanien-Portugal og om Spaniens anerkendelse af 
Hollands uafhængighed. Ikke mindst fik man fortalt, at hollæn
derne nu havde ret til at handle frit overalt på jorden. Under
forstået: altså også med modtageren af brevet12.

Det andet brev, der var fra Maurits, prins af Oranien, jarl af 
Nassau, fortalte også om krigen og våbenstilstanden. Derefter 
fortsatte brevet: »Vi mente det absolut nødvendigt ikke at gå 
med til den omtalte våbenstilstand, hvis ikke Deres Majestæt var 
inkluderet i den sammen med de øvrige af vore venner og allie
rede — så at vi, og alle vore venner og allierede ville opnå fuld fri
hed til at sende vore skibe til de lande, vi måtte ønske, uden at 
blive forulempet af portugiserne, og i det tilfælde at Deres Ma
jestæt eller en anden forbundsfælle skulle blive angrebet af 
dem, vil vi dømme det, som var det et angreb på os selv«13.
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Formålet med de to breve var at fortælle, at hollænderne i 
deres kamp imod portugiserne ikke kun havde kæmpet for sig 
selv, men lige så meget for sine venner og allierede. Nu efter at 
have vundet, tilbød man disse venner, at de ved at alliere sig 
med Holland kunne opnå samme frihed, som hollænderne 
havde gjort ved våbenstilstanden i 1609.

Beskeden blev opfattet, og Boschouver kunne skrive hjem, at 
kongen havde været meget tilfreds. Han havde spurgt, om han 
nu også kunne stole på det, der stod i brevene, og Boschouver 
havde svaret, at han kunne være sikker på, at hollænderne ville 
opfylde deres forpligtelser fuldt ud14.

Senarat var overbevist. Da Boschouver derefter fremlagde et 
udkast til en ny traktat mellem Holland og Kandy, tøvede han 
ikke længe, men underskrev den 11. marts en ny traktat på 46 
punkter.

Af de mange punkter skal vi her kun nævne nogle enkelte: I 
følge traktaten skulle hollænderne, hvis portugiserne indledte 
et angreb på Kandy, komme til hjælp, med al den styrke de 
kunne opvise. Til gengæld for dette fik hollænderne lov til at 
bygge et fort ved Cottiarum15, derudover skulle 2 hollændere 
være medlem af kongens råd, og hollænderne skulle have mo
nopol på eksporten af kanel fra Ceylon.

Da traktaten var indgået, gik Boschouver i Senarats tjeneste, 
som den ene af de to hollændere i kongens råd, admiral over 
kejserens flåde og ikke nok med det, han blev udnævnt til prins 
af Migamawu, eller som det også kaldtes Negombo, et område 
nord for Colombo.

Kun få dage efter udnævnelsen indledte portugiserne et nyt 
felttog mod Kandy. Senarat blev igen slået, og det varede ikke 
længe, før Boschouver og hans nye arbejdsgiver måtte søge til
flugt i junglen, medens portugiserne endnu engang drog hær
gende gennem landet.

Hjælp måtte skaffes, men det kunne vel ikke være vanskeligt 
med den traktat, Senarat lige havde lavet med hollænderne. Bo- 
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Mordet på Sebald de Wert ved Batticalao i april 1603. Churchills Collection of
Voyages Vol. III. The murder of Sebald de Wert at Batticalao in April 1603. Chur
chill's »Collection of Voyages« Vol. III.

schouver blev sat til at skrive til sine landsmænd, og med det 
brev startede han den række af begivenheder, der i november 
1617 skulle føre ham til København.

I brevet, der var dateret den 28. marts 1612, fortalte Bo
schouver om portugisernes angreb, og om hvor desperat situ
ationen var. Ja om det så var hans nyligt erhvervede fyrsten
dømme, så var det nu erobret af fjenden. Hvis ikke der kom 
hjælp, forklarede han, ville Kandy og dermed resten af Ceylon 
snart være tabt for hollænderne. Dette ville være en katastrofe, 
for som han skrev om portugiserne: Når først de er ude af Cey
lon, er de ude af Indien16.
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Brevet blev opsnappet af portugiserne. Der kom derfor in
gen hjælp fra Holland. I stedet lykkedes det Senarat at rejse nye 
hære, hvoraf en blev sat under kommando af Boschouver, og 
med de tropper fik han igen drevet portugiserne ud af Kandy 
og tilbage mod Colombo.

Da fjenden var drevet ud, kunne man igen koncentrere sig 
om indenrigspolitikken. Ikke mindst arvefølgen, eller rettere 
kampen om samme. Den 22. august 1612 døde kronprinsen 
Astana Bandära, søn af Dona Catherina og Vimala Dharma. 
Snart gik rygtet, at kronprinsen var blevet myrdet, og at morde
ren var hans egen stedfar, Senarat, der ville gøre plads for sin 
søn, Kumara Sinha.

Om rygtet talte sandt er umuligt at sige. Dona Catherina tro
ede på det, for da hun året efter blev syg, kaldte hun Boschou
ver og prinsen af Uva til sit sygeleje og pålagde dem i tilfælde af 
sin død at være formyndere for resten af hendes børn. Hun sør
gede meget over Astana Bandåras død og beskyldte åbenlyst Se
narat for at have ladet kronprinsen myrde. Den 20. juli 1613 
døde Dona Catherina17.

Også Senarat var syg, så alvorligt at statsrådet blev indkaldt. 
Den 18. august blev det besluttet, at Boschouver og prinsen af 
Uva i tilfælde af Senarats død skulle overtage formynderskabet 
også for kronprinsen Kumara Sinha. I aftalen stod der bl.a.: 
»Det er derfor, at vi har udnævnt de 2 prinser til at være admi
nistratorer (efter vor død) ikke kun af riget, men også for vor 
arveprins under hans mindreårighed, med fuld myndighed til 
at styre riget.....  Vi overgiver med disse gaver til de omtalte
prinser, hele vort kongedømme, provinser og landområder for 
at blive regeret af dem under vor elskede søns mindreårig
hed«18.

I modsætning til Dona Catherina overlevede Senarat syg
dommen og kunne igen overtage regeringen, så fuldmagten 
kom aldrig til at fungere i praksis.

Samme år planlagde portugiserne et nyt felttog mod Kandy.
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Den tidligere chef for styrkerne på Ceylon Dom Jeronimo de 
Azavedo var i september 1612 blevet udnævnt til vicekonge i 
Goa, og han planlagde nu at få gjort endelig op med arvefjen
den Kandy. Situationen var truende, så det blev besluttet at 
sende en udsending til hollænderne i Indien for at bede om 
hjælp, hvad man ifølge traktaten af 11. marts 1612 mente at 
have krav på.

De Azavedos felttog blev aldrig til noget. Kort før det skulle 
starte, kom der kontraordrer fra Madrid. Philip den III af Spa
nien-Portugal ønskede fred med Kandy, så i stedet for krig blev 
de Azavedo beordret til at forhandle en ny fredsaftale. Disse 
forhandlinger kom der ikke meget ud af, men endnu en gang 
var Kandy reddet.

I mellemtiden sad udsendingen fra Kandy i Indien, hvor han 
ventede på svar fra hollænderne. Brevet med anmodningen om 
hjælp var blevet sendt til Bantam, og ikke før den 16. januar 
1615 kunne den nyudnævnte »visitadeur« for de hollandske 
faktorier på Coromandelkysten, Hans de Haas, give et svar19.

Det fortalte, at Hans de Haas var sendt på rundrejse for at un
dersøge, hvorledes hollænderne kunne hjælpe deres venner og 
allierede i kampen mod portugiserne. Det var hjælp på langt 
sigt, man hentydede til, for lige her og nu kunne man desværre 
ikke hjælpe, da man havde sendt Senarats brev videre til Ban
tam, hvorfra man endnu ikke havde modtaget svar: »Så Deres 
Majestæt må have tålmodighed. Jeg er ikke i tvivl om, at et svar 
snart vil blive modtaget, og så skal vi ikke undlade at adlyde de 
ordrer, der vil blive givet os«. Endelig bad man om, at Boschou- 
ver måtte blive sendt til Indien så hurtigt som muligt, så man fra 
ham kunne få forklaret situationen20.

Marts 1615 nåede brevet frem til Senarat, der skrev: »De bre
ve, som jeg har modtaget.... vil blive overholdt og opfyldt så
hurtigt som muligt i følge deres indhold. Hvis de er til at stole 
på, vil jeg yde fjenden den kraftigste modstand indtil den lo
vede assistance når frem«21. Senarat holdt sig til traktaten af 11.
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marts 1612. Hans de Haas havde ikke henvist til nogen traktat. 
Han havde kun skrevet, at han ville følge de ordrer, han fik. 
Underforstået: Hvad de så end måtte være.

9. maj 1615 forlod Boschouver Ceylon og satte over til Tiere- 
popliere på Coromandelkysten. Med sig havde han svaret fra 
Senarat. Efter et kort ophold i Indien rejste han sammen med 
Hans de Haas til Bantam for at forelægge sagen for generalgu
vernør Gerhard Reynst, den øvers te chef for alle hollændere øst 
for Kap Det Gode Håb. Da de nåede frem til Bantam, var Ger
hard Reynst imidlertid død. Der var derfor ingen, der kunne 
tage stilling til spørgsmålet vedrørende hjælp til Kandy, og Bo
schouver besluttede at rejse hjem for at skaffe hjælp.

I Holland forelagde Boschouver problemet for den øverste 
ledelse af VOC, men uanset hvad man havde skrevet til Senarat 
i 1609, og uanset hvad der stod i traktaten afil. marts 1612, var 
der ingen hjælp at hente.

Det er hævdet, hvad vi senere skal vende tilbage til, at afslaget 
skyldtes mistillid til Boschouvers person, men det er næppe rig
tigt22. Siden grundlæggelsen af VOC i 1602 havde hollænderne 
kæmpet imod portugiserne overalt, hvor de havde mødt dem: 
I det Røde Hav, i Mocambique, i Goa og på Malaccahalvøen. De 
havde fået opbygget deres eget net af faktorier og handelsruter 
til afløsning af det portugisiske. Samtidig havde de hjemme væ
ret optaget af befrielseskrigen mod Spanien.

Man havde fået hjælp, direkte og indirekte, fra det engelske 
søsterkompagni East India Company (EIC) og fra den engelske 
stat, der i 1588 i slaget mod Den store Armada havde sænket 
store dele af den spanske flåde. Bortset fra den hjælp var det 
stadig først og fremmest hollænderne, der knækkede ryggen på 
den portugisiske verdenshandel, men det havde ikke været 
sejre alt sammen.

I 1615, det år Boschouver rejste fra Kandy, havde Holland 
for anden gang tabt en belejring af det portugisiske faktori i 
Malacca. Forholdet til EIC var ikke mere så godt, som det havde 
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været. Krig var på vej, og i årene efter lykkedes det VOC at 
drive englænderne bort fra Molukkerne og Java, på hvis nord
kyst generalguvernør Jan Pieterzoon i 1619 grundlagde det 
fremtidige hollandske hovedkvarter: Batavia. VOC havde altså 
andet at se til end en usikker alliance med kongen af Kandy. Og 
så på Ceylon! I modsætning til alle andre områder det eneste 
sted, hvor portugisernes magt i de år stadig var for opadgåen
de.

Holland ville ikke hjælpe, og han måtte igen på farten. I no
vember 1617 dukkede Marchelis Michielsz Boschouver op i 
Danmark.

Han var ikke den eneste hollænder, der kom til Danmark i de 
år. Der var kommet en del. Folk der havde set, eller i det 
mindste havde hørt, og derfor kunne fortælle om verdenshave
nes erobring, opdagelsen af nye lande, sølvet på den anden side 
af Atlanten, krydderierne og ædelstene hinsides Kap Det Gode 
Håb, rigdomme der bare lå og ventede på dem, der gad bukke 
sig og samle dem op. Kunne Danmark-Norge holde sig uden 
for det? Havde man overhovedet råd til at holde sig udenfor?

11615 lykkedes det 2 hollændere Jan de Willem og Herman 
Rosenkrantz at gøre den altid foretagsomme Christian IV inter
esseret i at oprette et kompagni for handel på Ostindien. Den 
16. marts 1616 udstedtes på Antvorskov et åbent brev om, at 
man i København måtte stifte et kompagni for handel: »I Det 
Magellanske Hav og Strædet omkring Capo de Bona Speranza 
(Kap Det Gode Håb min anm.) samt paa alle de ostindiske 
Lande og Provinser, hvor indianske Konger og Herrer ville 
være til stede for Handel og Commercier«23.

Monopol på al handel øst for Kap Det Gode Håb helt over til 
Amerika! En ordentlig mundfuld for et nystartet kompagni 
med en aktiekapital på kun 188.000 rigsdaler (rdl.). Til sam
menligning kan nævnes, at VOC i 1602 var startet med en aktie
kapital på 6.459.588 floriner24.
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I det hele taget gælder det, at den tid var ikke smålig, når den 
delte handelsområder ud til sine monopolkompagnier. Man 
delte ud med rund hånd af en verden, som man knapt kendte 
eller anede størrelsen af. En flot slåen ud med hånden, men 
også en håndbevægelse, der fik rodet kompagnierne og der
med modernationerne ind i lokalpolitikken de særeste steder 
på kloden og gøre atlasset til et meget flittigt brugt opslagsværk 
i senere tiders regeringer og parlementariske forsamlinger.

Foreløbig var kompagniet grundlagt. Man havde også fået et 
mål, Coromandelkysten, hvor en anden tilrejsende hollænder, 
Roland Crappé, havde gode forbindelser til Nayaken af Tanjo- 
re. Også Roland Crappe havde tidligere arbejdet for VOC. Han 
var startet som kahytsdreng men havde arbejdet sig op. I In
dien havde han været 7 gange25.

Alt var således planlagt, da Marchelis Michielsz Boschouver, 
eller »de Boschouver« som han nu kaldte sig, i november 1617 
dukkede op på Frederiksborg Slot.

Dagen efter sin ankomst var han i audiens hos Christian IV, 
fortalte hvem han var, hvor han kom fra, og ikke mindst fortalte 
han om situationen på Ceylon. Om hvorfor han var blevet sendt 
til Europa, og hvordan hollænderne ikke havde villet holde 
deres løfter til Senarat. Det var derfor, han nu var kommet til 
Danmark for at søge hjælp til sin betrængte herre.

Boschouver fortalte. Det har sikkert været værd at høre på, 
og Christian IV har lyttet. Den 16. oktober havde han fået en 
opfordring til at indskyde 25.000 rdl. i Ostindisk Kompagni26. 
Det var mange penge at investere i et usikkert handelsforeta
gende på den anden side afjorden, men her var en mand, der 
kom direkte derovre fra, som kendte den nuværende situation 
og de muligheder, der var i den.

Boschouver var udsendt som ambassadør for kejser Senarat 
af Ceylon, og for at vise hvor meget Senarat stolede på ham, 
fremdrog han en fuldmagt, som kejseren havde givet ham med 
dateret: »Udi den kejserlige lejr i Dombra den 22. marts 1615«.
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Fuldmagten fortalte, at eftersom hollænderne havde brudt 
deres løfter om hjælp til Kandy, så følte Senarat sig fri til at for
handle med andre magter om hjælp. Hollænderne skulle fra nu 
af være at anse som: »Fjender og troløse folk« og prinsen af Ne- 
gombo havde fået: »Fuldmagt og myndighed at handle med an
dre konger, prinser, potentater på de vilkår her forne er for
melte, eller om nogen anden vilkår på at anrette og dermed udi 
vores magt underskrive og besværge, for en tid lang eller til evig 
tid«27.

Christian IV var overbevist. Den 30. marts 1618 sluttedes i 
København en traktat mellem Christian IV af Danmark-Norge 
og kejser Senarat Adassin af Ceylon. Traktaten indebar et 7- 
årigt forbund mellem Danmark-Norge og Ceylon. Den dansk
norske konge skulle komme Senarat til hjælp med et fuldt udru
stet skib og 300 hjælpetropper, ikke så meget, forstår man mod 
portugiserne som mod kejserens egne oprørske undersåtter28. 
Til gengæld for hjælpen ville Ostindisk Kompagni få 12 års mo
nopol på handelen på Ceylon. Derudover blev det aftalt, at kej
seren skulle betale udgifterne i forbindelse med udrustningen 
og afsendelsen af skibet. Den 30. oktober 1618 undertegnede 
Boschouver derfor i kejserens navn en obligation på 94.449 rdl. 
og 3 ort for udrustningen af 1 orlogsskib. Penge som ville blive 
betalt tilbage, når de danske skibe nåede frem til Ceylon29, sam
men med de 5.371 rdl. og 3 skilling, som Boschouver havde lånt 
af Ostindisk Kompagni under sit ophold i Danmark30. Så havde 
Roland Crappé optrådt mere tillidvækkende, for han var gået 
ind i kompagniet som aktionær med et indskud på 7.185 rdl.31.

Ved siden af forhandlingerne med kongen havde Boschou
ver også ført forhandlinger med Ostindisk Kompagni om op
rettelsen af et ceylonesisk kontor. Den 2. august 1618 nåede 
man til enighed om spørgsmålet. Et forenet Dansk-Ceylonesisk 
Ostindisk Kompagni blev dannet, hvori kongen af Danmark- 
Norge og kejseren af Ceylon ejede hver sin halvdel. Dette for
enede kompagni skulle ledes af 2 præsidenter og 12 direktører.
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Boschouvers segl under den ikke ratificerede traktat af 30. marts 1618 mellem 
kejser Senarat af Ceylon og Christian IV. (Rigsarkivet, København). Boschou
ver’s seal under the non ratified treaty of March 30 th 1618 between Emperor Senarat of 
Ceylon and King Christian IV. (Rigsarkivet, Copenhagen).

Glemt var Coromandelkysten med dens rige handelsmulig
heder. Glemt var Nayaken af Tanjore. Roland Crappé var sta
dig med, men da han den 18. august 1618 stod Sundet ud som 
chef om bord i kompagniets, og dermed Danmark-Norges, 
første Ostindiefarer, jagten »Øresund«, var destinationen ikke 
Tanjore men Ceylon.

Crappé selv var udnævnt til generaldirektør for kompagniets 
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afdeling på Ceylon. Præsidenten for Ceylon afdelingen, eller 
for at være helt præcis, den arvelige præsident, var Boschouvers 
nyfødte søn. Han hed Christian, opkaldt efter sin gudfar Chri
stian IV. — Jo! — Boschouver kunne sælge sin sag.

Ialt udsendte kompagniet 3 skibe. Jagten »Øresund«, der var 
afsejlet, foruden skibene: »Christian« og »København«. Med 
som eskorte var to orlogsskibe: »Elefanten« og »David«. Chef 
om bord i »David«, det skib der efter ankomsten til Ceylon 
skulle stilles til rådighed for kejseren, var Boschouver. Men ski
bet var stadig undergivet dansk myndighed, hvad det ville være, 
indtil de 94.449 rdl. og 3 ort var blevet betalt32.

Chef om bord i »Elefanten«, og chef for hele flåden, var den 
kun 24-årige Ove Gjedde. Han var adelig, havde gået på Sorø 
Akademi og siden på diverse universiteter ude i Europa. 1616 
var Ove Gjedde med kansler Christian Friis Borrebys hjælp ble
vet ansat i Danske Kancelli, medens det var efterfølgeren kan
sler Christian Friis Kragerup, der havde fået ham ansat som le
der af togtet til Ceylon.

Ove Gjedde var ung, uerfaren og havde hverken forstand på 
sømandskab eller handel. Med sig på rejsen, i diverse ledende 
stillinger, fik han en række unge adelsmænd, om hvem man må 
sige, at de som deres chef mere var valgt på grund af afstamning 
end på evner og erfaring.

I følge oktrojen var Ostindisk Kompagni stærkt inspireret af 
VOC. Flere af oktrojens enkelte punkter var da også direkte 
oversættelser af punkter i det hollandske kompagnis oktroj33. 
Men at sætte unge mennesker, hvis eneste anbefaling var at 
være adelige i spidsen for rejsen, var ikke hollandsk inspireret. 
Det hørte mere hjemme i de portugisiske eller spanske handels
kompagnier.

Hverken i VOC eller i EIC var der nogen, der kom frem på 
grund af adel. Dér gjaldt dygtighed, erfaring og evner. Hvis 
forbindelser spillede ind, hvad de selvfølgelig gjorde, var det 
forbindelser inden for handelsstanden, der talte, ikke adelen.
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Ledelsen var adelig, men om bord i skibene var også Bo
schouver, der var startet som under faktor ved VOC. Chef om 
bord i »Øresund« var som nævnt tidligere Roland Crappé, der 
var startet som kahytsdreng, og de to var ikke de eneste hollæn
dere, der var med, der var flere, sø- og handelsfolk, der havde 
arbejdet sig op, havde været omkring og som kendte deres eget 
værd. Folk som repræsenterede en ny tids selvbevidste handels
stand, og som ikke lod sig dupere af en adelstitel eller to. Det er 
vigtigt for forståelsen af det, der skete på Ceylon og i Indien, at 
man er klar over den forskel i baggrund, som flere af de le
dende folk havde.

Vi kan også nævne Ove Gjeddes ikke særligt smidige tempe
rament. Men det skal også nævnes, at Boschouver optrådte, 
som om han allerede var chef på et skib, der tilhørte kejseren af 
Ceylon, hvad det aldeles ikke gjorde, derom efterlod instruksen 
ingen tvivl. Indtil de 94.449 rdl. og 3 ort var betalt, tilhørte ski
bet Christian IV, hvilket var Ove Gjeddes pligt at gøre opmærk
som på.

Der var derfor indbygget svære problemer i det mandskab, 
der den 14. november 1618 stod ud af Sundet på vej mod Cey
lon. Det varede da heller ikke længe, før uro og ballade hørte til 
dagens orden. Og hvad der var mere uheldigt: Et solidt fjend
skab var grundlagt mellem Ove Gjedde og Marchelis de Bo
schouver.

Under opholdet i Taffelbayen ved Kap Det Gode Håb prø
vede Boschouver og nogle af de andre hollændere at smugle 
breve om bord i engelske skibe for hjemadgående. Breve hvor 
man i solide og jævne vendinger sagde sin uforbeholdne 
mening om rejsen, den danske sømands evner i al almindelig
hed og om togtets leder Ove Gjedde34.

Desværre for afsenderne fik Ove Gjedde fat i de fleste af bre
vene. Hvad han læste i dem gjorde ikke hans humør bedre. Det 
blev Boschouvers heller ikke, da han fik at vide, at hans breve 
var mellem de opsnappede.
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Resultatet var, at da skibene den 5. august 1619 stod ud af 
Taffelbayen, var de to om muligt endnu længere fra hinanden, 
end de havde været, da man den 8. juli var sejlet ind i Taffel
bayen. Efter afsejlingen prøvede Boschouver da også at stikke 
af fra flåden med »David«, men han blev indhentet. Det hjalp 
ikke meget, for »David« stak snart af igen, og denne gang blev 
den ikke indhentet.

16. maj 1620 fik man endelig kending af Ceylon, og den 18. 
maj kastede »Elefanten« og »Christian« anker ud for et sted ved 
navn Panava på østkysten af Ceylon få mil fra havnebyen Batti- 
calao.

Nyhederne, man fik efter ankomsten, var lidt blandede. Kej
seren viste det sig: »Havde accorderet med de portugisiske 3 år 
tilforn; item at kejseren, som de kaldte kongen af Candia, ikke 
var den fornemmeste konge i landet. At vores jagt var taget af 
de portugisiske på kysten af Coromandel, og at de tilforn havde 
taget 5 portugisiske champagner med arrack, og at kaptajnen 
og 13 mand levede«35.

Med jagten mentes »Øresund«, som Roland Crappé havde 
været chef for. Han havde for egen regning ført krig imod por
tugiserne, men var blevet overrumplet. »Øresund« var blevet 
jaget på grund, hvorefter Roland Crappé og 13 af hans folk var 
undsluppet til Tanjore, hvor Nayaken havde taget dem under 
sin beskyttelse.

Den 24. maj nåede »David« og »København« frem. Styrman
den fra den sidste kom om bord i »Elefanten« og fortalte, at Bo
schouver, der havde været alvorlig syg allerede under opholdet 
i Taffelbayen, 8 måneder tidligere var afgået ved døden i Ste
phan von Hagens Bay, hvor »David« havde lagt ind for at få fri
ske forsyninger36.

Roland Crappés mission hos kejseren var slået fejl. Crappé 
selv og hans folk sad i Tanjore. Marchelis de Boschouver, den 
mand der på kejserens vegne havde lavet aftalen med Christian 
IV, var død. Det var alvorlige nyheder at få på én gang, og hvad
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Ove Gjedde ikke vidste, men snart skulle finde ud af, så var 
strømmen af overraskende nyheder kun lige begyndt.

Foreløbig havde Ove Gjedde et fuldt udrustet skib med 300 
mand, hvoraf en del dog var døde på rejsen. Han havde en af
tale om, at kejseren mod at betale 94.449 rdl. og 3 ort skulle 
overtage skibet, så foreløbig valgte han at fortsætte som plan- 
lagt.

Fra Panava sejlede Gjedde nordpå langs med kysten til Palli- 
gamme. Derfra skrev han til Senarat, at han som aftalt mellem 
Christian IV og Marchelis de Boschouver var ankommet til 
Ceylon med: »5 vel monterede skibe og folk« og han: «Begie- 
rede derfor, at han saaledes det ville forordne, at den udlovede 
summa efter contracterne ved første lejlighed måtte blive er
lagt«37. Derefter stod Gjedde igen nordpå ca. 100 kilometer til 
bugten ved Trincomalee, hvor man igen kastede anker.

Den 24. juni ankom udsendinge fra kejser Senarat med svar 
på Gjeddes brev. Hvad de havde at meddele var endnu en ube
hagelig overraskelse. 3 år tidligere var Senarat blevet tvunget til 
at slutte fred med portugiserne. Det var derfor tvivlsomt, om 
han nu var interesseret i hjælpen fra Danmark-Norge. Men 
derfor ville udsendingene da godt vide, om danskerne, hvis det 
blev aktuelt, nu også var stærke nok til at besejre portugiserne.

Det spørgsmål var der ikke noget at sige til, for Gjedde var an
kommet med 2 orlogsskibe og adskilligt færre end 300 mand, 
idet en del var døde på rejsen til Ceylon. Til sammenligning kan 
nævnes at portugiserne 100 år tidligere var ankret op på Co
lombos red med 17 skibe og 850 mand. Og de var ikke blevet 
svagere siden dengang.

Gjedde valgte da også at overhøre spørgsmålet og meddelte, 
at først skulle traktaten $f 30. marts 1618 ratificeres så: »Skulle 
vi vel vores bedste anvende kejserens fjender efter forbunds ge- 
mæs at contrariere og modstå«. Til det svarede udsendingene, 
at deres herre ville holde, hvad hans gesandt havde »contracte
nt«, men om nogen betaling »vidste de intet at sige«38.
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En sådan sum, fortalte de næste dag, var kejseren slet ikke i 
stand til at betale, for landet var, hvad Boschouver også havde 
vidst, da han rejste, fuldstændigt ødelagt af de mange krige og 
oprør.

Det endelige svar fra Senarat indløb den 28. juli. Kejseren 
meddelte, at Boschouver havde haft fuldmagt til at lave en af
tale med Holland eller en anden venligtsindet nation. I følge 
fuldmagten skulle Holland, eller den anden nation, når de 
havde drevet portugiserne ud af Ceylon, have ret til to fæstnin
ger med tilhørende havne. En sådan aftale, fortsatte kejseren, 
kunne Danmark også få. Den aftale Boschouver havde lavet i 
København, ville kejseren under ingen omstændigheder hæn
ges op på. Boschouver havde ikke haft tilladelse til at indgå en 
sådan aftale, den fuldmagt, han havde vist frem i København, 
var falsk. Han havde selv lavet den, og kejseren var derfor hel
ler ikke bundet af nogen aftale om betaling39.

6. august tilbød kejseren, at Danmark kunne få to fæstninger, 
en havn i Trincomalee, et faktori i byen Kandy og monopol på 
landets kanelhandel. Gjedde stod fast og forlangte, at kejseren 
overholdt den oprindelige traktat af 30. marts 1618. Hvis ikke, 
skrev Gjedde tilbage, ville der råde fjendskab mellem Danmark 
og Kandy40.

Efter at Gjedde havde afsendt sit svar, var situationen 
spændt, og det blev derfor besluttet, at Gjedde skulle rejse ind i 
landet for personligt at forhandle med kejser Senarat.

Den 16. august nåede Gjedde frem til byen Venthanen, i dag 
Makiyangana ca. 40 kilometer øst for Kandy41, hvor mødet med 
Senarat fandt sted. Dagen efter var Gjedde i audiens, hvor han 
fik lejlighed til at forklare, hvad det var, Boschouver havde 
skrevet under på i København. Senarat lyttede men meddelte 
derefter, at han ikke kunne forstå, hvordan hans gesandt: »Fal- 
skeligen havde handlet, foruden hans befaling, og ingen persu
asion kunne hjælpe; uanset jeg også sagde, at enhver kunne vel 
se og vide, at kejseren selv patentet havde underskrevet og for- 
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Den hollandske general Gerhard Hulst i audiens hos Senarats søn og efterføl
ger, Rajasimha II, kejser af Ceylon, konge af Kandy. Churchills Collection of 
Voyages Vol. III. The Dutch general Gerhard Hulst in audience with Senarat’s son 
and successor Rajasimha II, Emperor of Ceylon, King of Kandy. Churchill's »Collection 
of Voyages« Vol. III.

seglet, efter hvilket min herre hannem denne suceurs havde til
sendt, endog han da sagde, at hans afdøde gesandt den falskeli- 
gern havde ladet gøre; begærede jeg endelig min afsked«42. Så 
pludselig ved middagstid meddelte Senarat, at han alligevel 
ville overholde traktaten, ikke for hans gesandts skyld: »Som 
falskeligen imod hans befaling havde handlet, men for det ven
skab min Herre på hans brev havde bevist«43.

Senarat tilbød desuden, at Gjedde kunne overtage Boschou- 
vers fyrstendømme og titler som prins af Negombo og admiral 
over søen. Men Gjedde betakkede sig, det eneste han ønskede 
var, at kejseren ville overholde traktaten af 30. marts 1618.
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Så skiftede Senarat igen mening og meddelte, at han ikke ville 
betale de 94.449 rdl. og 3 ort. Hans gesandt havde handlet uden 
beføjelser, og derfor hverken ville eller kunne han overholde 
traktaten. Gjedde prøvede igen at overtale ham, men kejseren 
stod fast på sit og svarede, at han ville gå med til at give dan
skerne en aftale magen til den, han havde tilbudt hollænderne. 
Hvad der derefter skete er lidt usikkert, men øjensynligt opgav 
Gjedde at forhandle videre, for den 22. august afsluttedes i 
Venthanen en ny traktat mellem Kandy og Danmark-Norge.

I følge den traktat skulle der herske evig fred mellem Dan
mark-Norge og Kandy. Den dansk-norske konge fik området 
Trincomalee med ret til at bygge en fæstning. Kongen af Kandy 
lovede, at han ville sende byggematerialer samt 697 soldater og 
håndværkere foruden fødevarer og andre forsyninger til fæst
ningens drift. Til gengæld fik Danmark-Norge førsteret på at 
aftage varer fra Kandy. Det drejede sig først og fremmest om 
kanel, men traktaten nævnte også arrak, kardemomme, voks, 
peber, krystal, elefantstødtænder, ædelstene og perler.

Efter at have underskrevet traktaten rejste Ove Gjedde til
bage til Trincomalee. Derfra afsejlede han den 7. september til 
Indien, hvor han den 19. november underskrev en traktat med 
Nayaken af Tanjore, der overdrog byen Tranquebar til det 
danske Ostindiske Kompagni. Traktaten gjaldt for 2 år, men 
Danmark kom til at beholde byen indtil 1845.

Traktaten, som Gjedde underskrev på Ceylon, kom der ikke 
noget ud af. Bygningen af fæstningen kom aldrig rigtig i gang, 
den lovede hjælp dukkede ikke op. Da Gjedde den 1. juli 1621 
lettede anker fra Trincomalee og stod hjemover, var aftalen 
med Senarat ikke officielt opgivet, men traktaten blev aldrig ra
tificeret, og der kom aldrig mere ud af den. Danmarks fremtid 
i Asien lå i Tranquebar, og det var alle parter tilsyneladende 
godt tilfredse med.

Resultatet af det hele blev, at Ostindisk Kompagni erhver
vede en handelsplads på Coromandelkysten. Det resultat var
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mere Roland Crappés fortjeneste. Rejsen til Ceylon derimod, 
det der var Gjeddes hovedopgave, blev en total fiasko, men 
hvorfor?

Lige siden Ove Gjeddes hjemkomst i april 1622 har der stort 
set været enighed om, at når togtet til Kandy slog fejl, så skyldtes 
det kejser Senarats udsending Marchelis Michielsz de Boschou
ver — en svindler der med en falsk fuldmagt og løs snak havde 
lokket Christian IV med på en traktat med et indhold og mål,

Boschouvers fuldmagt af 24. marts 1615. Fuldmagten, der her ses slået op, er 
måske falsk ligesom seglet, men i alle tilfælde er der tale om en omhyggeligt ud
arbejdet, lukket, sammensyet og forseglet skrivelse, der skulle sprættes op, før 
man kunne læse den. (Rigsarkivet, København). Boschouver’s power of attorney 
from March 24th 1615. This document, portrayed here folded out, may be false like the 
seal, but it is nevertheless a meticulously executed document, closed, sewn together and 
sealed so that it had to be slit open before it could be read. (Rigsarkivet, Copenhagen).
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han slet ikke havde fået bemyndigelse til at indgå. - Er denne 
opfattelse rigtig? Var Boschouver en svindler? Var Senarat? El
ler var Ove Gjedde?

Lad os først få klarlagt, hvad der egentlig var sket i Kandy i 
perioden fra Boschouver i marts 1615 forlod landet, og til Ove 
Gjedde den 18. maj 1620 kastede anker ud for Panava.

Året efter at Boschouver var rejst, i september 1616, udbrød 
der oprør imod portugiserne i provinsen Sabaragamuwa i det 
sydlige Ceylon. Oprøret blev hurtigt slået ned, men i december 
fulgte et nyt oprør i provinsen Syv Korale, og det oprør var ikke 
helt så nemt at få bugt med. Oprøret i Syv Korale blev ledet af 
en tidligere palankinbærer i portugisisk tjeneste: Nikapitiya 
Bandara kaldte han sig, efter en prins af Sitawaka der var død 
nogle år forinden.

Nikapitiya fik samlet sig en hær på omkring 20.000 mand. Se
narat sendte ham et hjælpekorps på 2.000 mand. En anden fyr
ste, Antonio Barretto, rejste støtteoprør i provinsen To Korale. 
Også oppe i Jaffnapatam rejste der sig et oprør, og her blev op
rørerne støttet af Nayaken af Tanjore, der sendte en ekspedi
tionsstyrke på 5.000 mand til Jaffnapatam.

Nikapitiyas oprør var fulgt af success. Så meget at han i 1617, 
for dels at leve op til successen, men også for at underbygge 
drømmen om, at han nedstammede fra Sitawakas gamle kon
geslægt, lod sig udråbe til kejser. Ikke nok med det, i et brev til 
Senarat meddelte han, at da de nu var blevet en slags kolleger, 
ville han finde det passende, hvis Senarat ville sende ham den 
ene af sine to koner. Senarat svarede ved at kalde sit hjælpe
korps hjem. Derefter skrev han til Barretto, forklarede ham sa
gen og bad ham som støtte trække sig ud af oprøret.

Baretto så anderledes på det. For ham var oprøret imod por
tugiserne det vigtigste, ikke et ligegyldigt skænderi imellem Se
narat og Nikapitiya. Det kunne man ordne, når portugiserne 
var smidt ud. Han nægtede derfor at trække sig ud og gjorde 
sammen med Nikapitiya nu også oprør imod Senarat. For at
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give oprøret arvemæssig vægt, hentede de en prins, Måyadun- 
né, ud af Sitawakas gamle kongeslægt, over fra Tanjore, hvor 
han havde været i landflygtighed. Det blev nu bestemt, at når 
portugiserne og Senarat var smidt ud, skulle Nikapitiya være 
konge af Kotte og Måyadunné af Kandy.

Krig imod portugiserne og nu også oprør. Et oprør der snart 
fik erobret flere af hans sydlige og østlige områder, der i blandt 
provinserne Trincomalee, Batticalao og Panava. Senarat var 
truet, nogle af fjenderne måtte skilles ud. Fredsfølere blev 
sendt til portugiserne, og den 24. august 1617 undertegnede 
Senarat en fredsaftale mellem Portugal og Kandy. Ifølge afta
len skulle portugiserne anerkende Senarat og hans slægt som 
retsmæssige konger over Kandy med tilhørende provinser, 
hvilket indbefattede de 3 provinser østpå, som nu var under 
Barretto. Til gengæld for det skulle Senarat anerkende portu
gisernes overherredømme og betale en årlig afgift til dem.

Da Ove Gjedde ankom i maj 1620, var der 3 oprør på Ceylon, 
men på det tidspunkt havde portugiserne fat i den lange ende, 
og oprørerne var ved at blive slået ned. 11618 var Nikapitiya 
blevet slået og havde søgt tilflugt i Jaffnapatam. Op langs østky
sten var en portugisisk hærstyrke lige i hælene på Barretto og 
Måyadunné. Den sidste havde da også søgt forbindelse med 
danskerne og bedt om hjælp, men Ove Gjedde havde meget 
fornuftigt afslået og svaret: »Men jeg lod hannem svare og sige, 
at vi hverken kunne eller ville handle med nogen anden end 
kejseren«44.

Da Boschouver forlod Ceylon, var øen altså plaget af oprør 
dels mod portugiserne, men også rettet imod Senarat. Efter Bo- 
schouvers bortrejse fortsatte oprørerne, og til sidst følte Senarat 
sig tvunget til at indgå en alliance med portugiserne, hvis han 
ville gøre sig håb om at beholde sit kongedømme.

Omkring 1. juli blev Barretto fanget og dræbt. Måyadunné 
blev taget i beskyttelse om bord i de danske skibe og sejlet ud til 
øen Paravi Tivu, hvorfra det senere lykkedes ham at slippe til- 
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bage til Tanjore. Nikapitiya var blevet jaget op i Jaffnapatam, 
hvor han gled ud af billedet. Endelig blev det tanjorske ekspedi
tionskorps i Jaffnapatam i 1621 totalt slået.

Kun Senarat af Kandy klarede sig, men prisen var høj. En al
liance med portugiserne som ikke levnede ham nogen mulig
hed for at leve op til den traktat, hans udsending den 30. marts 
1618 havde undertegnet i København. Hvis venskabet med 
portugiserne skulle holde, måtte Boschouver og hans traktat 
kasseres. Anden mulighed gaves ikke.

At Senarat gik langt for at gøre sig fri af Boschouver ses også 
i forbindelse med de titler, som Boschouver i sin fuldmagt og i 
traktaten af 30. marts 1618 havde givet kejseren. De titler var: 
»Hr. Senarat Adassin, kejser af Ceylon, konge af Kandy, Sita- 
waka, Trincomalee, Jaffnapatam, Syv Korale, Panava, Battica- 
loa, Palagam, Yala og Kottiyar, prins af Uva, Panavaka, Pasdun 
Korale, Valaxe, Cotemale, Mevatere og Venthanen, hertug af 
Billigame, Ponte-Galle, Odenoer, Jattenoer, greve af Fire Kora
le, Hachiepatte, Odogadasky, Kuruwita Korale og Batogedere, 
herre over de indre lande og overherre over den gyldne sol«45.

Om alle de titler fortalte Gjedde i sin beretning: »Denne mor
gen, der jeg udi min proposition kejserens titel enumerered, 
holdt han sin hånd for munden, og så til sine råder og lo. Og om 
eftermiddagen skikked han sekretæren neder til mig med kre
ditivet, hvilket han begærede jeg på portugisisk ville transfere
re, og adspurgte hvad Den gyldne Sol betød som udi titlen stod, 
hvorpå jeg svared, at hans gesandt det så havde angivet såvel 
som den ganske titel og adspurgte, om det ikke var kejserens 
rette titel. Hvortil han lo og sagde, at kejseren vidste intet, hvad 
det betød, men hans titel at være alene konge af Kandy«46.

Denne beskrivelse fra Ove Gjedde er jævnligt gledet næsten 
ordret ind i moderne historieskrivning, hvilket ses af følgende 
eksempel: »Det var ikke behageligt for den selvbevidste danske 
gesandt at være vidne til, at rajah’en under audiensen havde 
svært ved at holde munterheden tilbage ved oplæsningen af de
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drabelige titler, som Boschouver havde udstyret »kejseren« 
med eller blive bedt om at forklare, hvad der mentes med »Den 
gyldne Sols ridderorden« (Ole Feldbæk)47.

Kejseren kendte altså ikke de titler, Boschouver havde givet 
ham. Sådan påstod han i hvert fald. Men da Boschouver den 30. 
januar 1610 rejste fra Holland, medbragte han som nævnt to 
breve til Senarat. I de breve, dateret Haag den 15. september 
1609, omtales Senarat i indledningen som: »Til den mest strå
lende og mest ædle kejser af Ceylon, konge af Kandy, Trinco
malee, Jaffnapatam, Syv Korale, Manar, Chilaw, Kotte, Battica
loa, og Ponte-Galle vores elskede broder udi krigen«48.

Det brev, hollænderen Abraham Fonteyn den 30. marts 1610 
skrev til Senarat, var adresseret til: »Deres strålende højhed kej
ser af Ceylon, konge af Kandy«49. Den traktat, der blev indgået 
mellem Holland og Kandy den 11. marts 1612, var underskre
vet af: »Senarat Adassin kejser af Ceylon, konge af Kandy«50.

Det brev, Jan de Haas skrev til Senarat den 16. januar 1615, 
var adresseret til: »Senarat Adassin af Guds nåde kejser af Cey
lon, konge af Kandy, Sitawaka, Trincomalee, Jaffnapatam, Syv 
Korale, Manar, Chilaw, Batticaloa, Palagam og Yala, prins af 
Vadamarachi, Pasdun Korale, hertug af Biligame og Ponto- 
Galle, greve af Fire Korale, Kuruwita Korale og Batagedere 
etc.«51.

Så er der ridderordenen »Den gyldne Sol«. Omkring 1660 
skrev hollænderen Philip Baldæus et værk om Ceylon og dets 
historie. Baldæus nævnte også Senarat, Boschouver og den 
traktat de sluttede den 11. marts 1612. Efter afslutningen af 
den, blev Senarat, ifølge Baldæus, så glad for Boschouver, at 
han: »Dyngede gunstbevisning efter gunstbevisning over ham, 
idet han gjorde ham til prins af Migomme, Coulekorli, Annera- 
gepoere og Miwitgael, ridder af Den gyldne Sols Orden, præsi
dent for krigsrådet, næstkommanderende i hans geheimeråd 
og øverste admiral«52.

Det skrev Baldæus omkring 1660. På det tidspunkt lå den 
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fuldmagt, Boschouver havde vist frem i København, dateret 
den 22. marts 1615, i Danske Kancellis arkiv, og der havde den 
ligget, siden Ove Gjedde i april 1622 var vendt hjem fra Ceylon. 
Hvis der ikke var andre end Boschouver, der kendte ordenen 
Den gyldne Sol, hvor havde Baldæus så fået sin oplysning fra?

I følge portugiseren Barradas beskrivelse af Ceylon gav Sena
rat efter afslutningen af traktaten i 1612 Boschouver »den sin- 
halesiske adelsmands gyldne hovedbånd«53. Da Barradas her 
beskriver det samme som Baldæus, er det nok ordenen »Den 
gyldne Sol« han tænker på. Men Barradas beskrivelse af Ceylon 
er fra 1613, altså 4 år før Boschouver dukkede op i København 
som ridder af »Den gyldne Sol «s orden.

For yderligere at belyse spørgsmålet kan vi se på den traktat, 
Ove Gjedde den 22. august 1620 i Venthanen sluttede med Se
narat. I den traktat, som er indgået og underskrevet af Senarat 
personligt, omtales kejseren som: »Vi Senarat Adassin, kejser af 
Ceylon, konge af Kandy, Syv Korale, Sitawaka, Jaffnapatam, 
Manar, Chilaw, Panava, Batticalao, Palagam, Yala, Kottiyar, 
prins af Uva, Denawaka, Pasdun Korale, Valaxe, Cotemale, Me- 
vatere og Venthanen, hertug af Billigame, Odenoer og Jatteno- 
er, greve af Fire Korale, Hachiepatte, Odogadasky, Kuruwita 
Korale og Bategedere, Herre af den indrejord og Overherre 
over den forgyldte Sol«54. Kan vi konkludere, at når det gælder 
titler og ridderordner, så havde Senarat ikke så meget at smile 
af, da han så de titler, Boschouver havde udstyret ham med.

Det virker lidt mærkeligt først at afvise en række titler, for 
derefter selv at underskrive sig med dem. Den usikkerhed fører 
os til Senarats modpart i forhandlingerne — Ove Gjedde.

Da Gjedde i april 1622 vendte hjem, afleverede han et større 
skrift vedrørende rejsen og de begivenheder, han havde været 
ude for. Der er ikke tale om en samtidig journal eller dagbog, 
men om et senere udarbejdet skrift, sikkert baseret på dagbogs
eller journaloptegnelser. Det fremgår da også af værkets ind
ledning, hvor der står, at kongen: »Haver forordnet og mig
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derhos befalet skriftligen Hans Kongl. Maj. at referere, efter at 
jeg hjemkommen var, alt hvis på samme rejse forefalde kun
ne«55.

At der er tale om senere udarbejdede referater fremgår af 
flere steder i teksten som f.eks. den 25. maj 1620, hvor Gjedde 
skrev, at han allerede da fornemmede: »At der på landet intet 
andet var at hente, uden løgn og bedrageri«56. Den 23. juni 
hvor han om en lokal fyrste skrev: »Efter hans begæring holdt 
han sit løfte lige så meget, som de andre«57. Eller den 6. august, 
hvor han om kejserens forslag om en ny traktat skrev: »Og der 
jeg så, sådant ikkun løgn og ophold at være«58.

Gjeddes værk er en senere udført beretning. Godt efterra- 
tionaliseret og udarbejdet, så Gjedde selv ikke kom til at stå alt 
for dårligt. Han kunne, som nævnt, ikke tåle synet af Boschou
ver og de andre hollændere. Med det, og resultatet af Gjeddes 
opgave på Ceylon, in mente, er det forståeligt, hvis Gjedde, da 
han skrev sin beretning, har følt, at der var en del, der skulle 
bortforklares, glattes ud eller skubbes over på andre. Hvem var 
vel nærmere til at få skylden end den storsnudede hollænder, 
der oven i købet var død, og derfor ude af stand til at tage til 
genmæle.

Gjedde var i klemme, da han skrev sin beretning, men det lyk
kedes ham at klare det, så ikke alene kongen, men også senere 
tiders historikere har fulgt det syn, Gjedde anlagde. Vi har her 
set et enkelt eksempel, men her følger flere: »At Gjedde har ud
ført sit betroede hverv til Christian IV’s tilfredshed kan skjøn
nes deraf, at han siden er blevet hæderligen belønnet og for
fremmet. Thi om hele sendeisens øjemed end ikke ganske op-

Ove Gjedde (1594-1660), leder af Ostindisk Kompagnis første ekspedition til 
Ceylon og Indien. Stik af Albert Haelwegh efter maleri af Abraham Wuchters. 
(Foto: Handels og Søfartsmuseet). Ove Gjedde (1594-1660), leader of the East 
India Company's first expedition to Ceylon and India. Copperplate by Albert Haelwegh 
based on a painting by Abraham Wuchters. (Photo: Danish Maritime Museum).
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fyldtes efter kongens ønske, så har denne vist tilfulde indset, at 
Gjedde mindst kunne bære skylden derfor. Bouschouvers be
drageriske løfter gjorde, at udrustningen ikke gaves den kraft, 
som var nødvendig for at udrette noget« (Wichmann)59.

»Desværre viste det sig først senere, at det hele var en stor 
svindel. Boschouver havde ført alle bag lyset; det dokument, 
der indeholdt fuldmagten fra kejseren, havde han selv forfat
tet, og de skildringer, han gav af kejserens magt, var helt igen
nem løgnagtige« (Sophie Petersen)60.

»Det viste sig senere, at denne (Boschouver, min anm.) i alle 
henseender havde spillet falsk spil og ført kongen og hans 
mænd bag lyset. Det dokument, der indeholdt fuldmagten fra 
kejseren, havde han selv forfattet, og de skildringer, han gav af 
kejserens magt, var i bund og grund usandfærdige.... Hollæn
derne, som kendte manden og situationen i Det ijerne Østen til 
punkt og prikke, lod sig ikke narre af ham, men i København, 
hvor man vidste lige så lidt om forholdene på Ceylon som om til
standen på månen, har han rimeligvis imponeret de fleste« (Be
ring Lisberg)61.

»Så dukkede der en hollænder, som kaldte sig Marchelis de 
Boschouver, op i København. Boschouver fortalte, at han 
havde levet en årrække på Ceylon og præsenterede sig for kon
gen som den ceylonesiske kejsers personlige rådgiver, fyrste af 
Migomme, ridder af Solens Orden, øverste i kejserens krigsråd 
og storadmiral i hans flåde med mere. Den var ikke gået 
hjemme i Holland, men Christian Frederiksen (Christian IV, 
min anm.) blev imponeret« (Thorkild Hansen)62.

Endelig et sidste eksempel: »Først hen på foråret 1622 kom 
Ove Gjedde tilbage til København. Kongen måtte indse, at det 
store Ceylonesiske eventyr havde været et luftkastel, og der kan 
næppe herske tvivl om, at han har set hjul og stejle for sig, da 
Gjedde berettede om Boschouvers svindel« (Benito Scocoz- 
za)63.

Lad os derefter vende tilbage til historiens hovedperson Mar- 
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chelis Michielsz de Boschouver. Vi kan hurtigt slå fast, at når det 
gjaldt kejserens titler, så var han ikke svindler. Med hensyn til 
Senarats position på Ceylon er det derimod vanskeligere. For 
dels ved vi ikke, hvad han egentlig sagde under møderne med 
Christian IV, men det har næppe været kedeligt at høre på. Dels 
var situationen på Ceylon så forandret, da Gjedde ankom, at 
det, uanset hvad Boschouver havde sagt, ville have været for
kert. Tilbage er spørgsmålet om fuldmagten. Var den falsk? 
Før vi besvarer det spørgsmål, er der et andet spørgsmål, der 
skal løses? For hvad havde Boschouver egentlig med sig, da han 
i marts 1615 rejste fra Ceylon?

Vi har her set, at han medbragte om ikke en fuldmagt så en 
introduktionsskrivelse til Hans de Haas i Tierepopliere. I det 
brev skrev Senarat: »De har nævnt andre spørgsmål såsom por
tugiserne på Ceylon. De vil forstå, at den omtalte person (Bo
schouver, min anm.) ved lige så meget om dette som mig selv. 
Han har undersøgt det hele meget nøje, så fra ham kan De 
høre alt, hvad De måtte ønske om hvorfor og hvordan, da jeg 
stoler på ham, jeg har modtaget hans ed på hans troskab, er jeg 
sikker på, at han vil ordne disse affærer til begge sider uden for- 
rædderi«64.

I sit svar til Gjedde den 28. juni nævnte Senarat, at Boschou
ver havde befaling til at handle med Holland eller andre natio
ner på en sådan måde, at de, når portugiserne var slået, kunne 
få to havne med tilhørende forter. Det løfte nævntes ikke i bre
vet til Hans de Haas. Det er heller ikke nævnt i den fuldmagt, 
Boschouver viste frem i København, og som i følge Senarat var 
falsk.

Under mødet i Venthanen nævnte Senarat den 18. august, at 
han alligevel ville overholde den traktat, Boschouver havde ind
gået i København. Ikke for hans gesandts skyld: »Men for det 
venskab min herre på hans brev havde bevist«65.

Hvilket brev hentydes der til her? Det kan ikke være fuldmag
ten, for den var falsk. Introduktionsskrivelsen var til Hans de
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Haas, og den fuldmagt, eller løftet om de to havne med forter, 
som Senarat sagde, at han havde givet Boschouver med, da han 
rejste, havde Gjedde tilsyneladende aldrig hørt om. Vi må der
for spørge: Hvor mange introduktionsskrivelser eller fuldmag
ter havde Boschouver egentlig med sig, da han i marts 1615 rej
ste fra Ceylon?

Den fuldmagt Boschouver viste frem i København gav store 
beføjelser. Men var de større, end dem Boschouver i 1613 
havde modtaget, da Senarat gjorde ham til formynder for den 
mindreårige tronarving med følgende fuldmagt: »Med fuld 
myndighed til at styre riget«66.

Man må også spørge, hvad formålet var med at sende Bo
schouver ud i verden for at skaffe hjælp, hvis ikke han havde en 
ordentlig fuldmagt med sig. Vi er i 1600-tallet, der var hverken 
telefoner, telegraf eller telex, så man kunne få nye ordrer eller 
nye beføjelser, hvis det var nødvendigt.

Om selve fuldmagten er så kluntet lavet, som det nogle steder 
er hævdet, er også usikkert. For nok er Senarats segl på fuld
magten ikke så flot, som det af Boschouvers, der hænger under 
traktaten af 30. marts 1618. Men fuldmagten var et rejsedoku
ment, ikke en traktat, og mange danske skibe er sendt ud i ver
den med breve forseglet af den danske konge med et segl, der 
absolut ikke er mere prangende, end det segl Boschouver frem
viste i København.

Hertil kommer, at hvis man sammenligner det segl, der sid
der på Boschouvers introduktionsskrivelse til Hans de Haas, 
dateret den 14. marts 1615, et segl som vi ved er ægte, med det 
segl der sad på fuldmagten af 22. marts, så må man nok sige, at 
det sidste er det pæneste i udførelsen.

De to segl er lavet efter hver sin metode. Seglet på fuldmag
ten i København er skåret ud i et metalstempel, medens seglet 
på brevet til Hans de Haas, der har mere afrundede former, er 
lavet ved en støbning, muligvis efter à cire perdu metoden. 
Uanset den forskellige metode, så er seglene ens helt ned i de 
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Senarat Adassins segl. Øverst: Det 
segl der sidder på introduktionsskri
velsen til Hans de Haas af 14. marts 
1615. Nederst: Det evt. falske segl på 
fuldmagten af 22. marts 1615. (Alge- 
meen Rijksarchief s-Gravenhage og 
Rigsarkivet, København). Senarat 
Adassins seal. Above: The seal which was 
attached to the letter of introduction to 
Hans de Haas dated March 14th 1615. 
Below: The seal, possibly false, on the 
power of attorney of March 22nd 1615. 
(Algemeen Rijksarchief s-Gravenhage 
and Rigsarkivet, Copenhagen.

mindste detaljer og unøjagtigheder, bortset fra et sted: Seglet 
fra København mangler den store yderste krans som ses på seg
let til Hans de Haas. Man må derfor spørge, om det virker lo
gisk, at man laver en forfalskning, der er nøjagtig i mindste de
talje, men lavet efter en anden metode og uden noget så væsent
ligt som den yderste krans? Om selve dokumentet må man sige,
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at hvis der er tale om en forfalskning, så er den i hvert fald hæ
derlig udarbejdet.

Vi må heller ikke glemme, at Boschouver var død på rejsen til 
Ceylon. Men han havde vel ikke planlagt at dø i Stephan van 
Hagens Bay. Han havde regnet med at komme tilbage og stå til 
ansvar for den traktat, han havde indgået i København. Det er 
derfor også sandsynligt, at Boschouver under forhandlingerne 
med Christian IV ikke er gået længere, end at han kunne være 
til stede i lokalet, når resultatet blev læst højt for Senarat.

Endelig til sidst er der motivet. Senarat havde et motiv for at 
undsige den traktat, Boschouver havde indgået i København, 
nemlig den ny politiske situation i Kandy og den alliance han 
havde indgået med portugiserne.

Gjedde havde ét motiv til at hænge Boschouver ud som svind
ler, nemlig at forklare den fiasko han havde haft på Ceylon på 
en måde, så det ikke ville skade Gjeddes karriere.

Hvilket motiv havde Boschouver? Det ville selvfølgelig være 
en fordel for ham, hvis Senarat ville blive tilfreds med den trak
tat, han havde sluttet i København, men bortset fra det er der 
intet af det, han laver i København, der er til fordel for ham per
sonligt. Boschouver var sikkert, hvad også Jon Olafsson nævn
te, både stolt og hovmodig. Han har ført sig frem og har ikke 
haft en ringe mening om sin egen værdi. Han har snakket godt 
for sig under møderne med Christian IV, og der er næppe ble
vet smurt for tyndt på. Alt det er sandt nok, men lad os ikke 
glemme det væsentlige: Boschouver var sendt ud for at skaffe 
hjælp - og han skaffede hjælp. — Netop på det punkt adskilte 
Boschouvers resultat sig fra Ove Gjeddes.

Bouschouver havde, som nævnt, forståelse for Ceylons stra
tegiske placering og dets betydning som base midt i Det indiske 
Ocean. Et støttepunkt hvorfra man kunne angribe de portugisi
ske handelsruter mellem Ormuz, Goa og Malacca. Men også et 
støttepunkt hvorfra man kunne styre og beskytte sit greb om 
Coromandelkysten, hvor portugiserne stod meget svagt, og 
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som derfor hurtigt var blevet stedet, hvor de andre europæiske 
nationer havde lagt den væsentligste del af deres handel.

Det faldt derfor Boschouver naturligt at rejse hjem til Hol
land, da han skulle skaffe hjælp. Således at hollænderne kunne 
få øen, og dermed den fordelagtige placering i kampen om den 
ostindiske handel. Det var først, da de afslog ikke ville aner
kende Ceylons strategiske betydning, som både Sebald de Wert 
og Boschouver havde påpeget, at han opgav. Formålet, at give 
hans eget land fordel, trådte derefter i baggrunden for løftet til 
Senarat og den opgave han havde fået pålagt, og han rejste til 
København. Var fuldmagten, han fremviste i København, 
falsk? Det bliver vel aldrig opklaret, men egentlig er det heller 
ikke så vigtigt. For hvis Senarat virkelig havde haft brug for den 
danske hjælp, havde han så afvist den med den begrundelse, at 
fuldmagten var falsk?

For den danske hjælp skulle Senarat betale 94.449 rdl. og 3 
ort. De penge havde han ikke, for landet var ødelagt af krige og 
oprør, meddelte han Ove Gjedde. Da Vimala Dharma i 1594 
giftede sig med Dona Catherina, var der tale om, at en oprørsle
der overtog et land, der nyligt var befriet efter krig og besættel
se. Vimala Dharma tilhørte en ny kongeslægt, han er næppe 
kommet på tronen uden modvilje fra adelens side, men det var 
der råd for. Han købte dem. I alt 4.859.538 hollandske gylden 
blev der i forbindelse med brylluppet delt ud i form af gaver til 
landets adel67.

Tallet stammer fra Baldæus og skal derfor nok tages med alt 
muligt forbehold. Men selv med det in mente: Hvis Senarat vir
kelig havde haft brug for Gjeddes hjælp, så havde han nok fun
det i det mindste de 94.449 rdl, og hvem ved om ikke Ove 
Gjedde havde været til at forhandle med angående de 3 ort.
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Marchelis Michielsz Boschouver — Empire Builder or Swindler

Summary

In November 1617 a Dutchman called Marchelis Boschouver arrived in Den
mark. In his audiences with King Christian IV he stated that he had been sent 
by Emperor Senarat Adassin of Ceylon in order to obtain help in the Emperor’s 
war against the Portuguese. As proof of his identity he presented a power of 
attorney from the Emperor dated »The imperial camp in Domba, March 22nd 
1615.

The Danish king believed Boschouver and on March 30th 1618a treaty was 
concluded between Christian IV and Emperor Senarat Adassin’s ambassador
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Marchelis Boschouver. Under the terms of the treaty Denmark and Ceylon 
were to enter into a seven-year alliance. Denmark was to help the Emperor with 
a fully armed warship as well as 300 auxiliary troops. For this help the Emperor 
was to pay 94,449 rix-dollars (rdl) and 3 ort, as well as giving Denmark first 
claim to the export of spices from Ceylon. A Danish auxiliary fleet under the 
leadership of a young nobleman called Ove Gjedde set sail in November 1618 
bound for Ceylon.

During the trip across the Indian Ocean Marchelis Boschouver died in 
Stephen van Hagen’s Bay, and when the fleet reached Ceylon in May 1620 the 
Emperor would not recognize the treaty which had been signed in Copen
hagen. Instead he claimed that his ambassador had never been given the auth
ority to enter into such a treaty, least of all to sign a promissory note for 94,449 
rdl. and 3 ort, an amount which the Emperor had no way of paying.

Ever since that time there has been a tendency among historians to lay the 
blame for this fiasco on Marchelis Boschouver, in effect accepting the explana
tion that Boschouver had presented a false power of attorney in Denmark and 
had exceeded his authority when he concluded the treaty of March 30th 1618.

This article attempts to give a different explanation. It points out that the 
situation on Ceylon had changed completely between March 1615, when 
Boschouver had left the island, and May 1620 when Gjedde arrived there. A 
rebellion had taken place, directed at least in part against Senarat, and he had 
therefore been forced to enter into an alliance with the Portuguese. This 
alliance left him with no possibility of keeping the agreement which Boschouver 
had made, no matter what form that agreement took. He therefore chose to 
disavow his envoy.

It is also emphasized that it was in Ove Gjedde’s interest to put the blame for 
the fiasco on Boschouver, and in that respect certain discrepancies in Ove 
Gjedde’s account of the voyage are pointed out.

Another important piece of evidence is the fact that the Emperor had pre
viously demonstrated great trust in Boschouver, and had given him powers of 
attorney that were greater than the one which he now denied having given him. 
The question remains what was the point of sending Boschouver out into the 
wide world to obtain help if he was not in possession of a proper power of 
attorney. The fact that Boschouver set off to return to Ceylon with the fleet also 
indicated that he did not believe he had gone further in the negotiations with 
Denmark than he could justify to Senarat Adassin. Naturally Boschouver had 
not planned to die on the journey back to Ceylon, but his death was certainly 
opportune for Senarat and Gjedde. Each of them now had their own motive for 
laying the blame for the fiasco on Boschouver. After all, as is well known, dead 
men tell no tales.
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Femmas tet bark m/s »København«

Af

Hanne Poulsen

I julen 1988 er det sandsynligvis 60 år siden, Det Østasiatiske Kompagnis og hele Dan
marks stolthed, skoleskibet »København«, forliste i det sydlige Atlanterhav med en besæt
ning på 60 mand. Den store usikkerhed, der var omkring skibets skæbne og de efterladtes 
fortvivlelse, der ved mindste foranledning oplystes af et håb, gjorde skoleskibet og alt om
kring dette til et Ømtåleligt emne. Således forholder det sig næppe i dag, og i den forelig
gende artikel fortælles om »København«s tilblivelse og rejser som fragtførende skoleskib.

Som forholdsvis nyansat ved Handels- og Søfartsmuseet be
søgte jeg enken efter en skibstømrer. Hun ville gerne forære 
museet noget af mandens værktøj. Da vi havde fundet sagerne 
frem, og jeg gerne ville have lidt at vide om tømmermandens liv 
til søs, kunne hustruen egentlig kun fortælle, at manden i 1928 
var så heldig at komme til skade med sit ben, for ellers var han 
kommet med »København« på skibets sidste rejse. Senere har 
jeg gang på gang hørt en lignende udtalelse, hvor de mest for
skellige årsager angives som grund til, at den pågældende ikke 
kom til at ende sine dage i Sydatlanten. Man kunne kun blive 
nysgerrig efter at få noget mere at vide om det skib, der af de 
fleste alene er kendt for sit stadig uafklarede forlis.

Den femmastede bark løb af stabelen på værftet i Leith den 
24. marts 1921, men skal vi følge skibets tilblivelse lige fra den 
første idé, skal vi 8-10 år længere tilbage i tiden. Men også ideen 
har en forhistorie.

Sejlskibenes sidste epoke
Skibsfarten var i 1800-årenes sidste halvdel stærkt præget af 
konkurrencen mellem sejl og damp. Et dampskib var tre gange 
så dyrt at bygge pr. ton som et sejlskib, men til gengæld var en
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Bornholms Marineforening rejste i 1939 et minde over de tre bornholmere, der 
omkom ved skoleskibet »København«s forlis 1928: Kaptajn Ferd. Andersen, 
letmatros Knud Lund og koksmat Hugo Rønne-Hansen. Stenen står på vejen 
ud til det nordre fyr på Hammeren ved Sandvig. Foto: Bornholms Museum.
In 1939 Bornholms Naval Association erected a monument to the three sailors from Born
holm who died when the training ship »København« was wrecked in 1928. The three were 
Captain Ferd. Andersen, ordinary seaman Knud Lund and cook's mate Hugo Rønne- 
Hansen. The stone stands on the road to the northern lighthouse on The Hammer near 
Sandvig. Photo: Bornholm's Museum.
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dampskibston fire gange så effektiv som en sejlskibston, og på 
grund af dampskibets langt bedre evne til at manøvrere, var det 
billigere i forsikring.

De store sejlskibe beholdt dog som lastdragere deres herre
dømme på de lange strækninger over oceanerne, hvor den for
brugte tid var mindre væsentlig, og hvor det ikke var muligt for 
et dampskib at bunkre undervejs.

Da Suezkanalen åbnede i 1869, blev sejladsen på Østen over
taget af dampskibene, der kunne benytte den langt kortere vej 
gennem Middelhavet og Rødehavet. Flere af de engelske teclip- 
pere, der blev overflødige, blev herefter sat ind i uldfart på Au
stralien. Fragtfarten på Sydafrika, Sydamerika og Australien 
var stadig lønnende for sejlskibene. Derfor gjaldt det om at 
bygge fartøjerne så store som muligt, og som Lloyds sikkerheds
regler tillod det. Jern havde afløst træet som byggemateriale. 
Det var solidt, men tungt. Derfor var det et fremskridt, at 
Lloyds i 1877 klassificerede stål som skibsbygningsmateriale. 
Stålpladerne kunne valses en femtedel tyndere end de tilsva
rende plader afjern. For samme omkostninger og med samme 
déplacement kunne skibet derfor få større lasteevne. Fra 1892 
gav man også skibene stålrørsmaster og -ræer. Hermed fik man 
en type hård tvejrssejlere, der næppe kunne risikere at få knæk
ket masterne eller få skroget slået læk i søen.

For disse store lastdragere viste en firemastet barkrig (tre 
fuldriggede master og en skonnertrigget) sig at blive populær 
som den mest økonomiske. Den første firemastede bark var et 
ret lille jernskib, der blev bygget i Glasgow 1877, men meget 
hurtigt voksede antallet, og nu var barkskibene af stål. De fire 
master gav et lavere sejlcenter, en bedre fordeling af sejlarealet 
over et langt skibsskrog. Adskillige tremastede fuldriggere blev 
forlænget med 10-12 meter og fik en ekstra skonnertrigget 
mast.

De firemastede stålbarker havde deres storhedstid fra 1891 
til 1906, hvor det massive byggeboom hørte op. Alene rederiet
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F. Laeisz i Hamborg havde ti firemastede barker i deres flåde på
1 alt 24 fartøjer.

De store fragtsejlere lastede op til fem gange så meget som 
clipperne og kunne nøjes med 2/3 af deres besætning. Derfor 
var de stadig konkurrencedygtige, når det gjaldt om at få trans
porteret massegods over store afstande på ruter, hvor man 
kunne udnytte de herskende vindsystemer.

De to hovedfarter for nordeuropæiske sejlskibe var salpeter
farten på Sydamerikas vestkyst og hvedefarten på Australien. 
På udrejsen kunne man lejlighedsvis tage træ, jern, kul, cement 
eller stykgods, men ofte gik man ud i ballast.

Der var stor efterspørgsel på salpeter til kunstgødning. Efter 
at man flere steder havde tømt forekomsterne af guano, dre
jede det sig sidst i århundredet først og fremmest om den så
kaldte chilesalpeter, natriumnitrat eller på dansk salpetersurt 
natron, der var en fuldfærdig plantenæring. Det fandtes i et V2-
2 m tykt lag flere steder på Sydamerikas vestkyst. Salpeter er en 
meget tung last, der gør et skib stift, således at dets bevægelser 
bliver mere voldsomme i uroligt vejr. Selv et stålskrog kan revne 
under disse omstændigheder. Chilesalpeter er også hygrosko
pisk, det suger luftens fugtighed til sig, så trods den mest om
hyggelige indladning i sække, er en del aflasten ved hjemkom
sten uundgåeligt blevet omdannet til salpetervand. I 1912 blev 
forsikringspræmien for salpeterladninger i sejlskibe forhøjet 
med 30%. Men også salpeterfarten blev overhalet af tidens ud
vikling, der begunstigede dampskibsfarten. I 1914 åbnede Pa- 
namakanalen for gennemsejling, og med dette gigantiske inge
niørarbejdes fuldførelse blev den langvarige og strabadserende 
sejlads syd om Kap Horn gjort overflødig.

På sin 8. rejse passerer »København« Culebra Cut i Panamakanalen på vej til 
Caleta Coloso efter chilesalpeter. Foto i privateje. The »København« on its eighth 
voyage passing Culebra Cut in the Panama Canal on the way to Caleta Coloso to fetch 
Chile saltpetre. Privately owned photo.
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Hvedefarten blev de sidste store sejlskibes eksistensberetti
gelse. Blæst af den næsten konstante vestenvind på 40-50° s.br. 
fra Sydamerikas østkyst nåede storsejlerne Sydaustralien, hvor 
de små pladser ved Spencergolfen og St. Vincentbugten efter
hånden blev lige så vigtige som de store havnebyer Melbourne 
og Adelaide. Men anløbspladserne her midt i det store nyop- 
dyrkede hvedeområde var primitive, og der var ingen mulig
hed for at komme af med last, der var hverken aftagere eller 
havnefaciliteter. En last fra Europa skulle losses i sydameri
kansk havn. Hele rejsen eller i hvert fald langs vestenvindsbæl
tet, »the roaring forties«, blev derfor normalt sejlet i ballast.

Skoleskibssagen
I Danmark har orlogsmarinen siden 1705 benyttet særlige øvel
sesfartøjer, men først i 1882 med skoleskibet »Georg Stage« fik 
de vordende befalingsmænd i handelsflåden mulighed for un
der beskyttede forhold at blive oplært i teoretisk, og især i prak
tisk sømandskab. 80 elever kunne her undervises ad gangen un
der kortere sejladser i en femmåneders periode i sommerhalvå
ret. Allerede 10 år forinden var skoleskibssagen blevet taget op 
af Foreningen til Søfartens Fremme, men problemet blev først 
løst, da skibsreder C.F.G. Stage oprettede stiftelsen »Georg Sta
ges Minde« og overdrog stiftelsen det i 1882 færdigbyggede lille 
fuldskib. Stages smukke handling var nok inspireret af den 
svenske købmand Abraham Rydberg, der med sin stiftelse og sit 
skoleskib, briggen »Carl Johan«, allerede i 1849 gav den sven
ske handelsmarine en uddannelsesinstitution.

På de store engelske sejlskibe var det fra gammel tid skik, at 
man medtog et mindre antal lærlinge, apprentices, der arbej
dede om bord på en gerne fireårig kontrakt. De havde deres 
egen messe om bord og fik en lidt bedre forplejning end det øv
rige mandskab, men ingen løn.

En udstået tjeneste til søs af nærmere defineret længde var en 
forudsætning for, at styrmandsaspiranten kunne blive indstillet 
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til eksamens første del. I praksis var derfor en overstået sejltid 
en forudsætning for at blive optaget på en navigationsskole. Ef
ter den danske lov om styrmandseksamen af 1908 skulle den 
unge efter sit fyldte 14. år have gjort tjeneste til søs i mindst tre 
år, eller efter det fyldte 17. år i mindst to år. Af denne søfart 
skulle mindst eet år være foretaget i et sejlskib på langfart.

En følge af kolonisationsperioden i 1800-årenes sidste årtier 
var en specialisering af de europæiske handelsfirmaers og rede
riers ofte verdensomspændende ruter og fragter. Mange re
dere fandt det derfor formålstjenligt at lade skoleskibene være 
fragtførende, og om muligt ville de gerne selv have indflydelse 
på deres vordende officerers oplæring i et lastførende skoleskib 
i oversøisk fart.

I Tyskland havde en kreds af redere år 1900 grundlagt skole
skibsorganisationen Deutscher Schulschiff Verein, der som 
sine første skibe bestilte fuldriggeren »Grossherzogin Elisa
beth« hos Tecklenborg i Geestemünde, modtaget 1901, og lige
ledes tremastet fuldrigger »Prinzess Eitel Friedrich« leveret af 
Blohm & Voss i Hamburg 1909. Begge var bygget af stål. Den 
sidste blev i 1929 indkøbt af den polske regering og brugt som 
skoleskib under navnet »Dar Pomorza«. For dampskibsselska
bet Norddeutscher Lloyd byggede Rickmers i Bremerhaven i 
1902 det firemastede fuldskib »Herzogin Cecilie« som skole
skib. Herefter greb ideen om sig. I så godt som alle søfarende 
nationer blev der i 1900-årenes første årtier taget initiativer til 
at erhverve fragtførende skoleskibe.

Også i Norge ønskede man i 1911 at få et sejlførende skole
skib i fragtfart. Men planerne blev dog først realiserede, da rit
mester Chr. Radich i 1916 testamenterede 90.000 kr. til et sko
leskib.

Skoleskibet »Viking«
På initiativ af skibsreder C.P. Jensen, direktør for dampskibssel
skaberne Vulcan og Mercur, og med støtte fra alle sider, der
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havde betydning inden for dansk skibsfart, blev i 1905 stiftet et 
aktieselskab, Den Danske Handelsflaades Skoleskib for Befa- 
lingsmænd. Selskabet satte et stort lastførende sejlskib i ordre 
hos B&W. Det var firemastet bark »Viking« på 3500 tdw. med 
dampkedel, men uden hjælpemotor. Længden var 288 eng. fod 
(1 eng. fod = 30,48 cm), bredden 45,9 fod og dybden 26,5 fod. 
Skibet blev søsat 1906, men på grund af uheld gik det først i au
gust 1907 ud på sin første rejse med 80 elever om bord fra Ham
borg til Callao i Peru med 2550 tons koks. Man havde sikket reg
net med at få en salpeterlast her, men man måtte ned på Chiles 
vestkyst for at få returlasten af salpeter. Undervisningen om

Firemastet bark »Viking« var det første fragtførende danske skoleskib. Det var 
1910-12 administreret af ØK. Her fotograferet i havn vistnok omkring 1913, da 
det var blevet overtaget af C.K. Hansen, rederiet »Dannebrog«. The four- 
masted bark » Viking« was the first Danish freighter training ship. From 1910-12 it was 
administered by the Danish East Asiatic Company, EAC. This photograph of the ship in 
harbour is presumably from around 1913, when it had been taken over by C.H. Hansen 
of the Dannebrog shipping company.
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bord, der både var praktisk og teoretisk, var treårig og omfat
tede foruden almindelige skolefag også sygepleje og maskinlæ
re. Elevernes rang i de tre år var lærling, letmatros og matros, 
og de betalte for deres ophold og undervisning 600 kr. det 
første år, 500 det andet og 400 det sidste år. Det forventede 
driftsudbytte skulle bruges til at betale fripladser for ubemid
lede elever. Imidlertid gik det dårligt med økonomien, og de 
enkelte større rederier prøvede derfor på skift at disponere ski
bet alene.

Fra december 1910 til februar 1912 blev »Viking« admini
streret af ØK for en rejse, der gik fra Frederikshald med en last 
brosten nord om Skotland til Buenos Aires og herfra videre i 
ballast til Port Adelaide. Her indtog man hvede for Falmouth, 
hvortil man ankom i begyndelsen af februar 1912. Både udrej
sens første etape og hjemrejsen blev meget langvarig og besvær
lig, men fra Buenos Aires til Adelaide tog turen kun 42 dage. 
Den senere fører af skoleskibet »København«, H.K. Christen
sen, var som ansat i ØK om bord som 2. styrmand og vagtchef 
på dette togt. Han fortæller, at besætningen på »Viking« bestod 
af 92 mand, hvoraf 70 var elever. Skibet medførte tre lærere og 
en læge. Eleverne fik så megen teoretisk uddannelse ved siden 
af den praktiske, at de efter kort tid på navigationsskolen kunne 
få deres styrmandseksamen. Mens »Viking« i 1912 lå i engelsk 
havn, blev det afhændet til C.K. Hansen, rederiet Dannebrog1.

Skibsfartshistorikeren H.C. Røder fortæller, at »Viking« på 
den foregående rejse i 1910 gik ud fra Hamborg med salt til 
Vladivostock. Lasten hjem var sojabønner, men da rejsen blev 
langvarig, brændte bønnerne, der ved gæring udvikler varme, 
sammen i sækkene. Dette påførte ØK et stort tab2. Heraf må vi 
slutte, at kompagniet også på denne rejse var økonomisk invol
veret.

Ved krigsudbruddet blev »Viking« oplagt i Frihavnen, og i 
1915 blev aktieselskabet likvideret. DFDS købte skibet for 
320.000 kr., godt halvdelen af dets bogførte værdi. Med DFDS’s
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overtagelse af skoleskibet blev antallet af lærlingepladser sat 
stærkt ned. Man satsede på fragtfarten og ville hovedsagelig 
kun uddanne firmaets egne vordende officerer. På »Viking«s 
første rejse indtjente DFDS hele købssummen på det ophedede 
fragtmarked.

ØK tager skoleskibssagen op
Omkring 1910 blev planerne lagt for en vældig ekspansion af 
ØK’s flåde, for at man med de mest moderne og effektive far
tøjer kunne betjene hovedruterne til kompagniets filialer og 
agenturer, der var oprettet, eller som var under oprettelse i alle 
verdensdele på dette tidspunkt. De samme bestræbelser lå bag 
den beslutning, der efter bestyrelsesmødet den 5. november 
1913 blev ført til protokols:

»For at opnå større og bedre deltagelse i eks- og impor
ten på Australien, hvorpå kompagniet allerede nu har en 
del forretning, havde direktionen undersøgt mulighe
derne for fart med sejlskibe med motorhjælpekraft og 
fundet disse gunstige, og foreslog derfor, at der bygge
des tre - til at begynde med dog kun eet - firemastede 
fuldriggede sejlskibe på cirka 5000 tons lasteevne forsy
net med en dieselmotor på cirka 5/600 HKI, der ville 
kunne give skibet en fart på cirka 7 knob gennem de stille 
bælter. Der forelå tegninger og tilbud fra firmaet Ra
mage & Ferguson Ltd. i Leith, hvorefter et sådant skib 
inclusive motor og i fuld sejlklar stand ville komme på 
cirka 900.000 kr. Leveringstiden ville blive cirka 18 må
neder«.

I kompagniets årsberetning for 1913 (udsendt 1914) har med
delelsen fået en yderligere tilføjelse:

»Dette skib vil med tiden tilføre kompagniets motor- og 
dampskibe officerer og besætning med en uddannelse, 
som det nutildags er vanskeligt at opnå«.
Etatsråd H.N. Andersens hovedtanke bag ordren i 1913 var 
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Firemastet stålbark »Royal Forth« bygget af Ramage 8c Ferguson Leith i 1893. 
Her fotograferet som »Henriette« af Hamburg. The four-masted steel bark 
»Royal Forth« built by Ramage & Ferguson, Leith in 1893. Photographed here as the 
»Henriette« of Hamburg.

først og fremmest en økonomisk beregning, et ønske om at 
supplere sin flåde med nogle store sejlskibe bygget af stål. Disse 
skulle i lighed med de berømte storsejlere ejet af redere som 
A.D. Bordes et Fils i Bordeaux, C.R. Rickmers i Bremerhaven 
og F. Laeisz i Hamborg udnytte vindsystemerne i de verdens
omspændende handelsruter, hvor sejlskibsfarten endnu var 
profitabel. Derefter kom den praktiske mulighed for at kunne 
uddanne egne officerer. Man fristes til at tænke sig, at et finsk 
initiativ bestyrkede ØK i planerne om at erhverve et eller flere 
kombinerede fragtsejlere og skoleskibe. Finlands største rederi, 
Finska Ångfartygs Aktiebolaget, grundlagde i 1911 i Helsing
fors Finska Skolskeppsrederiet AB. Til dette blev indkøbt tre 
sejlskibe, tremastet stålbark »Favell«, firemastet stålbark »Fen- 
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nia« samt »Glenard«, et tidligere fuldskib, der nu var barkrig
get. Disse skibe blev sat i almindelig fragtfart på de oversøiske 
ruter. Eleverne modtog obligatorisk undervisning i to år, som 
de betalte for. Blev de herefter om bord et tredie år, fik de hyre 
som letmatros eller matros.

Desuden havde kompagniet efter erfaringerne med »Vi
king« taget ved lære af det rene sejlskibs magtesløshed i vind
stille og ved kontrære vinde, så den indlagte hjælpemotor var 
fra første færd en betingelse. ØK planlagde at bygge verdens 
første store sejlskib med dieselmotor.

11913 var dieselmotoren som drivkraft for et oceangående 
fartøj endnu et ganske nyt fænomen. Men erfaringerne var så 
gode, at ØK efter 1915 udelukkende satsede på motorskibe ved 
flådens udbygning.

Der var mange åbenlyse fordele ved at anvende diesel frem 
for damp. Et sejlskib med hjælpeskrue og dampmaskine måtte 
for at udnytte denne medføre fem gange så stor vægt i kul, som 
et tilsvarende sejlskib med dieselmotor krævede i olie. Med et så 
stort sejlareal som det tænkte ville sejlskibet med hjælpemotor 
kunne foretage sine rejser lige så hurtigt som et 9-10 knobs 
dampskib3. I tilgift slap man for kulrøgen, der tilsvinede og 
mørnede sejlene.

Alt, hvad ØK kunne få bygget i Danmark, blev bygget her, 
men kompagniets omfattende byggeprogram gjorde, at også 
værfter i Glasgow og Newcastle fik ordrer. Ikke færre end ni ny
bygninger blev leveret til kompagniet i året 1914. Det første af 
de planlagte store sejlskibe blev bestilt hos en af ØK’s leverandø
rer, Messrs. Ramage & Ferguson Ltd. i Leith, der i forvejen 
havde s/s »Transvaal« i ordre. Andre værfter som J.C. Tecklen- 
borgs i Geestmünde, Rickmers i Bremerhaven og Russell & Co. 
i Glasgow havde bygget mange storsejlere, men Ramage & Fer
guson manglede dog ikke ganske erfaring. I årene 1891-93 
havde værftet bygget fire firemastede stålbarker på omkring 
3000 tons. Disse fire var i 1913 alle kommet under tysk flag og 
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indsat i salpeterfarten på Sydamerikas vestkyst. Imidlertid var 
etatsråden en god bekendt af værftets leder, Mr. Ferguson, et 
bekendtskab, der gik tilbage til H.N. Andersens år i Siam4. Un
der de nærmere drøftelser mellem kompagniet og værftet ses 
den planlagte type at være blevet ændret fra et firemastet fuld
skib eller bark til en femmastet bark. Ved dette valg af type blev 
skibet lige fra starten medlem af et langt mere eksklusivt sel
skab. Af femmastere med mindst fire fuldriggede master blev 
kun bygget syv, og ØK’s planlagte skib blev det sidste. At de alle 
syv skulle få et dramatisk endeligt er dog en helt anden historie.

Københavns grundlægger biskop Absalon var gallionsfigur på »København«. 
Figuren var skåret af Emil Hansen efter forarbejde af Carl J. Bonnesen. Den 
brynjeklædte biskop står her i grundmaling før den brogede staffering. The 
figurehead on the »København« was the founder of Copenhagen Bishop Absalon. It was 
carved by Emil Hansen on the basis of preliminary work by Carl J. Bonnesen. The bishop, 
clad in a coat of mail, is shown here in its first coat of white paint before multicoloured 
ornamenting is added.
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Den 7. april 1914 blev barkskibets dimensioner fastlagt til: 
længde (mellem perpendikulærerne) 354,2 fod, bredde 49 fod 
og dybde 28,7 fod. Kontrakten til nybygning nr. 242 blev un
derskrevet den 4. juni 19145. Mod sædvane havde skibet alle
rede et kaldenavn, for kompagniets i marts 1915 udsendte be
retning for året 1914 meddeler, at det femmastede sejlskib, som 
vil få navnet »København«, forventes færdigt til aflevering i 
midten af 1915. Pressen har fået flere detaljer, så en uidentifice
ret avisartikel fra 1915 fortæller:... »At dette skoleskib smykkes 
med en gallionsfigur af biskop Absalon er næsten selvfølgeligt. 
Figuren, der vejer ca. 3000 kg, er modelleret af billedhugger 
Carl J. Bonnesen, og billedhugger Emil Hansen har udarbejdet 
den i fuld størrelse i teaktræ«. Skibet skulle have aptering til 12 
elever.

Ud fra de endeligt godkendte tegninger til »København« ud
førte marinemaleren Chr. Mølsted en »artist’s impression«, der 
viser fartøjet for fulde sejl over oceanet, bidevind for styrbords 
halse. Originalen, der bærer årstallet 1915, eksisterer ikke 
mere, men den er gengivet som illustration i H.N. Andersens 
»Tilbageblik«. Også en kalender udgivet af kompagniet for året 
1915 har et billede af det store sejlskib, men dog som bag
grundsfigur. Pladearbejdet på skroget var færdigt i 1915, men 
på grund af krigen blev arbejdet stoppet. Det engelske admira
litet overtog nybygningen, der løb af stabelen den 27. juni og af
gik fra værftet den 29. september 1918. Under navnet »Black 
Dragon«, fra 1922 »Dragon«, blev hulken brugt som oil fuel 
tanker i Gibraltar. Dette skib blev først hugget op i 19606.

I januar 1918 blev ordren på »København« fornyet, og som 
byggenummer 256 blev kølen lagt til et skib med samme hoved
mål som nr. 242. Nogle ændringer fik man dog tilpasset med 
henblik på, at kravene til sejltid var blevet skærpet, og presset på 
de alt for få uddannelsespladser tilsvarende øget, nemlig plads 
til en noget større besætning og en lidt kraftigere motor7. Ved 
lov af 27. marts 1916 var kravet til sejlskibstiden blevet udvidet.
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Verdens syv femmastede råsejlere

Bark »France« (I) 3784 brt., bg. 1890 af Henderson, Glasgow 
for A.D. Bordes, salpeterfart. Forlist 1901 ved en pampero på 
La Plata. Besætningen reddet.

Bark »Maria Rickmers« 3813 brt., bg. 1890 af Russell & Co., 
Port Glasgow for Rickmers Reismühlen AG, risfart. Forlist 
1892 ved Java med besætning på 40 mand.

Bark »Potosi« 4020 brt., bg. 1895 af J.C. Tecklenborg, Geeste
münde for R.F. Laeisz, salpeterfart. Forlist 1925 ved brand som 
»Flora« af Valparaiso. Besætningen reddet.

Fuldskib »Preussen« 5081 brt., bg. 1902 af J.C. Tecklenborg for 
F.C. Laeisz, salpeterfart. Forlist 1910 efter kollision ved Dover. 
Besætningen reddet.

Bark »R.C. Rickmers« 5548 brt., bg. 1906 for Rickmers på eget 
værft i Bremerhaven, fart med ris, hvede, kul, cement. 1914 be
slaglagt af englænderne og sænket af tysk ubåd.

Bark »France« (II) 5633 brt., bg. 1912 af C. og A. de la Gironde, 
Bordeaux for M. Prentout, Rouen, fart med kul, uld og nikkel. 
Forlist 1922 på rev i Ny Calédonien. Besætningen reddet.

Bark »København« 3901 brt., bg. 1921 af Ramage & Ferguson, 
Leith for Det Østasiatiske Kompagni, København, som fragtfø
rende skoleskib. Forlist i 1928 i sydlige Atlanterhav med besæt
ning på 60 mand.
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Nu skulle styr mandsaspiranten have gjort tjeneste til søs i 
mindst fire år. Heraf skulle mindst to år af den samlede sø
mandstjeneste være foregået i søgående sejlskibe af over 60 brt, 
herunder også i sejlskibe med hjælpemotor.

Baggrunden for dette var, at samtidig med at sejlskibene i sti
gende grad blev afløst af damp- og motorskibe, blev man fra re
ders side klar over, hvor udviklende tjenesten var i netop et sejl
førende skib, hvor lydighed og indbyrdes solidaritet var en nød
vendighed. Nu var det ikke kun den praktiske oplæring, det 
gjaldt, nu blev der også talt om nogle pædagogiske principper, 
og den tale er jo endnu ikke forstummet. H.N. Andersen var ta
lerør for mange, da han i 1914 affattede sin ofte citerede hen
sigtserklæring:

»Når et for søen begejstret ungt menneske kommer om bord 
på et dampskib og skal søge næring for sin begejstring i det ofte 
prosaiske og monotone dampskibsarbejde, glider der let noget 
bort af det, der bærer ungdommen frem. Ganske vist kan 
dampskibsrejser også byde på variation og interessante oplevel
ser, men dampskibet har ikke den stimulerende indflydelse 
over det unge sind som det store skib med de udspilede vinger. 
Om bord på dampskibet giver ungdommen kun ringe agt på 
naturvarsler, der bebuder faren, der ofte kommer og går, uden 
de mærker det, og de er ikke på samme måde som i et sejlskib 
delagtige i overvindelsen deraf. På dampskibet kan de som re
gel under uvejr søge ly på det dertil bedst egnede sted, da faren 
fornemmelig beherskes fra kommandobroen ved ordrer fra 
bro til maskine. Dér høres ikke de i et sejlskib ved sådanne lejlig
heder stimulerende kommandoråb, og ungdommen behøver 
ikke i den forstand at holde sig fast, når den skal til vejrs for at 
rebe eller bjerge sejl, og erhverver sig ikke den hårdførhed og 
modenhed, som vindes ved selv at være medbetvinger af faren. 
For at udvikles til en dygtig leder, må faren kendes og det mod 
erhverves, som vokser i kamp med håndgribelige vanskelighe
der«8.
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Sejlene bjerges under en af de orkanagtige storme, der mødte »København« i 
vestenvindsbæltet. Foto i privateje. Taking in the sails during one of the storms 
which the »København« encountered in the zone of prevailing westerlies. Privately owned 
photo.

Med denne offentligt fremsatte pædagogiske begrundelse og 
ikke ud fra en økonomisk beregning gentog etatsråden sin be
stilling på et skoleskib, nu med plads til 16-18 elever, og skibet 
skulle være lastførende for at give de vordende koffardioffice- 
rer »lejlighed til at sætte sig ind i dispositionernes betydning og 
vinde forståelse af, at skibets egentlige formål er at erhverve, og 
at det, der spares, fortjenes«9.

Det var ikke tanken kun at oplære kompagniets egne office
rer. Efter at »Viking« ikke mere kunne optage de mange unge, 
der uden på forhånd at være forhyret af et rederi satsede på en 
navigatøruddannelse, var der opstået en følelig mangel på ud
dannelsespladser. Dette behov så ØK sin fordel i at afhjælpe.

Krigsårene havde været gode for Danmarks skibsfart. Efter
spørgslen på neutral tonnage og de formuer, der kunne tjenes,
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bidrog til, at alt, hvad der overhovedet kunne bringes i sejlklar 
stand, blev det. Herved fik også de oplagte gamle sejlskibe deres 
chance, og prisen steg til det mangedobbelte af den egentlige 
værdi. I februar 1917 kom Tysklands erklæring om uindskræn
ket ubådskrig som en bombe for søfarten. Man fortsatte dog 
med at sejle trods faren. Mange skibe blev skudt i sænk, men 
fragtpriserne var tilsvarende høje, så rederne tjente gode pen
ge. For ØK sluttede 1917 med et strålende resultat. Lige så gun
stigt forløb 1918, krigens sidste år. Efter våbenstilstanden i 
november var der overalt i verden mangel på varer og materi
aler, og der var hårdt brug for ethvert fartøj, blot det kunne fly
de. Nu blev der bygget kraftigt også på nyetablerede værfter, og 
i februar 1919 frigav USA ialt 900.000 tons skandinavisk skibs
tonnage, der havde været rekvireret til brug under krigen. 
Også de tyske skibe, der havde været beslaglagt eller gemt af ve
jen, blev sat i sejlklar stand. I løbet af året blev man i søfartskred
se klar over, at der nu var for mange skibe til en normal ver
denshandel, så 1919 blev et overgangsår før stilstand og ned
gang.

I 1921 røg fragtpriserne helt i bund. Man regner med, at 
60% af verdenstonnagen var oplagt i dette år. Mange sejlskibs
redere solgte deres store sejlskibe eller lod dem hugge op. Deres 
pris var nu kun skrotværdien.

De fleste af de gode og berømte sejlskibe som F-Laeisz’s P-li- 
nere, barkskibene »Pamir«, »Passat«, »Pommern«, »Penang« 
og »Ponape« sammen med skoleskibene »Herzogin Cecilie« og 
»Viking« samt mange flere blev opkøbt af Gustaf Erikson, sejl
skibskaptajnen i Mariehamn på Åland, der i 1913 købte sine 
første to second-hand barkskibe og siden systematisk opkøbte 
de bedste sejlskibe til den rigtige og lave pris. I 1920rne satte 
Erikson de fleste af sine skibe ind i hvedefarten på Australien, 
delvis bemandet med vordende navigatører, der betalte for at 
få deres sejltid. Erikson havde sine egne beddinger, egne værk
steder, han brugte kun de bedste materialer, og arbejdet blev 
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udført af hans egne folk. Sidst, men ikke mindst, var han selv
forsikrende. Gustav Erikson blev kendt som den eneste sejl
skibsreder på den tid, der kunne få sine skibe til at give udbytte.

Beslutningen om at fastholde ordren på det store sejlskib blev 
taget på et tidspunkt, da kompagniet kunne fremvise gode 
regnskaber med baggrund i krigsårenes højkonjunkturer. Men 
der blev også brug for pengene. Lønningerne, også inden for 
skibsværftsindustrien, var blevet mangedoblede i forhold til, 
hvad de var før krigen. Hvor det første tilbud på sejlskibet fra 
Ramage & Ferguson lød på 900.000 kr., kom det endelige beløb 
op på 180.000 £, dvs. over fire millioner danske kroner10. Men 
skoleskibet skulle heller ikke bare være en lastdrager, men i et 
og alt et »second to none« bygningsværk, et nationalt symbol, 
der, hvor det kom frem i verden, skulle styrke såvel kompag
niets som landets prestige.

Referatet fra bestyrelsesmødet i ØK den 17. august 1921 
meddeler, at leveringen af sejlskibet »København«, som var 
kontraheret før krigens udbrud, er blevet yderligere forsinket 
ved strejker, således at skibet først forventes afleveret medio 
september. Samtidig meddeles det, at der af ca. 100 ansøgere er 
udtaget 16 elever til uddannelse om bord på skibet, og at fhv. 
kaptajn i marinen Juel-Brockdorff, som i ca. 21/2 år havde været 
i kompagniets tjeneste som skibsfører, skal føre skibet.

Niels baron Juel-Brockdorff havde netop tiltrådt en stilling 
som næstkommanderende ved Søofficersskolen, da han fra ØK 
modtog et tilbud om at føre »København« på dets første rejse. 
Juel-Brockdorff tog orlov fra sin tjeneste i søværnet, og for at 
lære kompagniets forretningsgang at kende sejlede han som 
fører af motorskibene »Chile« og »Selandia« på de havne i 
Østen, hvor ØK havde agenturer eller andre handelsforbindel
ser. Efter kort tids tjeneste hjemme i kompagniets skibsinspek
tion rejste Juel-Brockdorff i foråret 1921 til Leith for sammen 
med skibets kommende 1. styrmand Jens Mortensen at tilse ski
bets færdiggørelse og oprigning.
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Nybygningen »København« ved udrustningskajen i Leith 1921. Skroget er 
grundet og sejlene endnu ikke bragt om bord og slået under. Foto i ØK’s ar
kiv. The newly built »København« at the equipment pier in Leith in 1921. The hull has 
been primed and the sails have not yet been taken on board and put on the yards. Photo in 
the EAC archives.
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Jens Mortensen var sejlskibssømand. Han havde som helt 
ung sejlet med bl.a. de store barkskibe fra Fanø. Efter sin styr
mandseksamen blev han ansat af DFDS som 4. og 3. styrmand 
på Skandinavien-Amerika Liniens dampere »United States« og 
»Oscar II«. I 1915, da DFDS overtog skoleskibet »Viking«, blev 
Jens Mortensen 2. styrmand på dette skib. Ud fra disse kvalifi
kationer blev Jens Mortensen udvalgt af ØK. Han blev ansat i 
rederiet i 1919 og sejlede som 1. styrmand, indtil han i 1921 rej
ste til Leith.

»København« løb af stabelen den 24. marts, en dag hvor tide
vandet var højt nok. Nybygningens størrelse lå lige på grænsen 
af det mulige set i forhold til vanddybden ud for værftet.

Nu skulle skibet rigges op, og her hvilede ansvaret på Jens 
Mortensen. Marinens officerer lærte ikke oprigningens svære 
kunst. Juel-Brockdorff fortæller i sine erindringer, hvilken for
nøjelse det var at se de dygtige riggere oppe i masterne, hæn
gende i bådsmandsstolen og med merlespiret og klædekøllen i 
en snor om halsen. Syningen af sejl foregik i Glasgow. Det var 
ældre og erfarne sejlmagere, der håndterede de svære wirelig 
og stive duge af amerikansk bomuld. I løbet af september var 
styrmændene, maskinmestrene, telegrafisten, hovmester og 
kok samt den voksne matrosbesætning kommet til Leith. Efter 
en vellykket prøvetur kunne man så endelig den 30. september 
afsejle til København. En afskedsgave fra værftet var en sort 
hankat, Peter. Man havde sikkert glemt det gamle ord: A black 
cat carries a gale in its trail. Hjemturen forløb dog planmæssigt.

Vejret var regnfuldt, men for en brise opnåede man at løbe 
11 knob uden bramsejl og røjler. Skagen blev rundet for fulde 
sejl.

»København« præsenteres for sin hjemby
Om aftenen den 3. oktober sejlede skibet ned gennem Øresund 
og ankrede op nordøst for Middelgrunden, for at man kunne 
forberede sig på modtagelsen i Københavns havn. Skibet let- 
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Nybygningen er nu malet og udskæringerne forgyldt. Bemærk skruens propel
ler, som skulle volde så mange kvaler på flere af skibets rejser. Foto i ØK’s ar
kiv. The new ship has now been painted and the carvings have been gilded. Notice the 
screw propeller which was to cause so many problems on several of the ship's journeys. 
Photo in the EAC archives.
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tede om morgenen kl. otte og blev trukket af to store bugser
både ind mod København, så sejlene var ikke sat. Derimod var 
der flag på alle fem master. Foruden de mange farvestrålende 
signalflag vajede på stortoppen kompagniets blå/hvide kontor
flag og på middel toppen et flag med Københavns byvåben. Det 
var en gave fra byen. Fra krydstoppen et dansk stutflag. Fra me- 
santoppen en navnestander (=vimpel). Under gaflen det dan
ske splitflag, som ØK ene af de private rederier har ret til at føre 
som tak for sine tjenester for kongehuset.

En stor menneskemængde stod på Toldboden og Langelinie 
og så det store skib svaje rundt ud for Lystbådehavnen og for
tøje i bøje nr. 1 med stævnen mod nord og fortøjningerne agter 
til estakaderne ved Orlogsværftet.

Da skibet var fortøjet, ankom etatsråd H.N. Andersen sam
men med direktøren for kompagniets skibsafdeling, Chr. 
Schmiegelow, for at inspicere nyerhvervelsen, hvad de som 
gamle sejlskibssømænd begge havde de bedste forudsætninger 
for. Herefter kom pressen, hvis begejstring afspejledes i de 
stort opsatte avisartikler den følgende dag. Flere havde aftalt 
interviews på forhånd og fik en trykt redegørelse fra ØK, der 
også omfattede H.N. Andersens udtalelse om skoleskibstanken. 
Dejournalister, der ikke selv havde en fotograf med, fik et foto
grafi af Chr. Mølsteds portræt af skibet fra 1915. Om den fore
stående rejse hedder det, at »København« antagelig skal til Au
stralien og måske jorden rundt.

Journalisten »Mogens« fra Berlingske Tidende har ingen af
tale og videregiver som den eneste sit eget indtryk. Han kom
mer om bord en solbeskinnet eftermiddagstime og bliver i kap
tajnens og 1. styrmandens fravær vist om af 2. styrmand Bjørn. 
»Mogens« er betaget, først over målene og han tilføjer: »...til 
størrelsen svarer udstyret. Det er solidt og omhyggeligt, næsten 
flot fra ende til anden. Man bliver mægtig imponeret ved en 
vandring fra bestiklukafet med de blinkende mahognipaneler 
og de funklende messingbeslag, gennem den med fløjlsbe- 
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trukne møbler forsynede officersmesse, forbi officerernes små, 
men hyggelige kahytter, hvor der både er klædeskab, skrive
bord og lænestol, forbi det nydelige stirrids, hvor lange rækker 
af kopper hænger i snorlige rækker under loftet.... Impone
rende virker også radiotelegrafstationen, hvor telegrafist Sø
rensen hersker. Herfra udsendes radiotelegrammer med 6-700 
meters bølgelængde, og gennem et modtagerapparat kan man 
endog modtage trådløs telefoni.... Foruden denne store instal
lation er også anbragt en nødtelegraf, hvormed man f.eks., når 
skibet er ved at synke, og dynamoen, der ligger i lasten, bliver

Kongebesøg på »København«. Kong Christian X hilser på besætningen, ledsa
get af skibets første fører, Niels baron Juel Brockdorff. I baggrunden dronning 
Alexandrine sammen med etatsråd H.N. Andersen. A royal visit to the »Køben
havn«. King Christian X greets the crew accompanied by the ship's first master Baron 
Niels Juel Brockdorff. Queen Alexandrine can be seen in the background together with 
Mr. H.N. Andersen, a titular Councillor of State.
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ødelagt af det indtrængende vand, endnu kan udsende signaler 
om hjælp, idet nødtelegrafens lille dynamo er anbragt oppe på 
dækket«11.

Omkring 25.000 københavnere tog imod en invitation til at 
besøge skibet. Der kom også kongeligt besøg. Den 5. oktober af
lagde prins Viggo og prinsesse Margaretha en visit. Den 14. ok
tober kom kongeparret, kong Christian X og dronning Alexan
drine, og blev vist rundt af skibets fører. Før afskeden talte kon
gen til eleverne og den øvrige besætning og bad dem om at gøre 
landet og flaget ære og ønskede en god rejse. På samme måde 
havde kongen i 1907 som kronprins besøgt skoleskibet »Vi
king« før dets første rejse og talt til eleverne. Efter kongeparrets 
besøg stod skibet over mod Frihavnen, hvor det blev fortøjet 
ved Redkajen. Aviserne omtaler, at der skal foretages en del 
ændringer og småreparationer på »København« før den første 
store rejse. Herefter skal den nødvendige ballast af sand og 
vand indtages sammen med proviant, ferskvand og andre for
syninger.

»København« s mål og data
Intet blev sparet ved bygningen af den femmastede bark, der 
med meget få afvigelser blev bygget efter specifikation af 1. ok
tober 1914. Typen kaldtes af værftet en Ostindiefarer. Skibet 
blev bygget til Lloyds højeste klasse, og da det på nogle punkter 
endda overgik de stillede krav, f.eks. blev underriggen gjort 5% 
sværere, fik nybygningen ved afleveringen certifikat for 
+ 100 1A.

Ud over sit imponerende ydre havde skibet elegante linier. 
Det bragte mindelser om de gamle clippere, men var relativt 
bredere og derved mere stabilt. Skroget var sortmalet med en 
hvid liste hele vejen rundt, grønt under vandlinien. Master og 
ræer var malet lysegule. Gallionsfiguren, den brynjeklædte bi
skop Absalon, holdt foran sig et rødt/hvidt dannebrogsskjold. 
Udskåret og forgyldt rankeslyng smykkede både stævnen og
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Ved velvilje fra ØK bragte bådene i Københavns havn besøgende i tusindtal ud 
til skibet. Foto fra Det kgl. Bibliotek. By courtesy of the EAC the boats in Copen
hagen harbour brought thousands of visitors out to the »København«.

det halvrunde agterparti. Midt agter stod skibets navn og hjem
sted i messingbogstaver, og på begge låringer var i rankeslynget 
indsat Københavns byvåben udskåret og farvelagt. Skibsnavnet 
stod også at læse på begge sider af forstævnen.

I engelske og danske mål havde skibet følgende dimensio-

3901-3965 brt., 3324-3480 ntr., 5125-5200 dtw.
Skrogets fulde længde: 
Længde fra bom til bom: 
Skrogets største bredde:

390,0 fod = ca. 120,00 m
432,0fod= 131.67m

49,3 fod = 15,03 m
De fem master blev ved afleveringen kaldt fokke-, stor-, mid

ter-, mesan- og jiggermasten, men om bord blev de tre agterste 
master aldrig kaldt andet end middel-, kryds- og mesanmasten.
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For hver af de fuldriggede master fandtes underrå, dobbelte 
mærse- og bramræer samt røjlrå.

Total højde af hver af de fire forreste master var fra dækket 
186 fod = 56,71 m. Mesanmasten var små otte meter kortere. 
En ændring i skibets rigning fra den oprindelige tegning var 
indførelsen af en dobbelt gaffel på mesanmasten for at fordele 
vægten af det store skonnertsejl på to duge.

Det totale sejlareal var 49.992 kvadratfod = 4646,1 m2. Med 
sejl kaldtes masterne: fortop, stortop, middeltop, krydstop og 
mesantop. Ved leveringen fik skibet to sæt sejl. Hvert sæt bestod 
af ca. 45 stykker og vejede 8 tons. I foreundermærssejl var ind
vævet »ØK« i blåt. Sejlene blev hejset og braset ved hjælp af spil. 
Kun topsejlene, røjlerne, blev halet op ved håndkraft.

Den stående rig var af jern wire og havde en total længde af 
8,5 km. Det løbende gods var af hamp, og totallængden var 42,8 
km, der løb igennem ca. 1200 blokke af forskellig størrelse. På 
dækket var der 70 halende parter (= ender) ved hver mast, og 
eleverne skulle lære navnet på hver enkelt og dets funktion.

På hoveddækket var bygget to poop’er og et dækshus. Den 
store agterpoop var ca. 35 m lang med en loftshøjde på ca. 2,50 
m. Forsidepartiet var beklædt med teaktræ. I denne afdeling 
fandtes kaptajnens kahyt og salon med pantry, tre gæste- eller 
konferencerum, bad og toilet, motorrum, hospital med apotek 
og toilet, proviantrum, kamre for officererne og deres messe. 
Værftets specifikation over indretningen bekræfter til fulde de 
besøgendes indtryk af solid luksus. På poopens tag var et dæks
hus, der indeholdt radiotelegrafirummet og telegrafistens 
kammer.

I dækshuset midtskibs var to store lukafer til de 18 elever 
samt en messe, der også tjente som undervisningslokale. Her
over var bygget et bestiklukaf i teaktræ.

Forreste poop var inddelt i to store lukafer, hver for 14 ma
troser, vaskerum og toilet, desuden et firemandskammer. Til 
styrbord lå kabyssen og til bagbord en stor sejlkøje.
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Foran 2-lugen var smedien og fremme i bakken var tømmer
mandens shop, fire vandklosetter, bådsmandens baderum, et 
urinal samt maler rum.

Fra poop til bak over dækshuset var en løbebro, sikret af et ge
lænder, for at man kunne komme hurtigt af sted og i høj sø 
komme (i hvert fald mere) tørskoet fra for til agter. Selve hoved
dækket var af stål belagt med pitch pine planker med to langs
gående striber af teaktræ, der flugtede med lugekarmene. 
Teakplanker dannede også overgang mellem dæk og skibsside, 
master og spil.

Der var fire både om bord, en motorbåd og en gig, begge af 
lærketræ, foruden to redningsbåde af stål, forsynet med sejl og 
alt lovpligtigt udstyr. De kunne rumme hele besætningen. Et 
mindre antal redningskranse, også kaldet bjærgemærs og kun 
beregnet til en mand-over-bord situation, supplerede rednings
materiellet.

Skibet havde et lastrum for og et agter, begge delt ved et 
langskibs og et tværskibs jernskot. Adgangen til lastrummene 
skete fra dækket ved fire lasteluger hver med spil og bom. Til 
hver af de tre tons lossebomme hørte et motorspil drevet af en 
HK råoliemotor. Til den forreste, mindre lossebom hørte et 
håndspil.

Mellem de to lastrum var en højtank til last eller ballast. Den 
var ved et horisontalt dæk opdelt i et øvre og nedre rum, hver 
med skot i langskibs retning delt i to dele. Højtanken kunne i alt 
rumme 1272 tons. Ballastet førte skibet 1200-1250 tons vand i 
højtanken og 600 tons sand fordelt på for- og agterlasten, med 
hovedvægten agter.

Et ugeblad, vistnok Ude & Hjemme, fandt på at illustrere »København«s di
mensioner ved at tegne skibet ind ved siden af vor Frue Kirke i København. 
Orig. i privateje. A weekly magazine, most likely the magazine called »Ude og Hjem
me« (Out and At Home) came up with the idea of illustrating the »København"s« dimen
sions by showing the ship beside Vor Frue church in Copenhagen. The original is in private



For at man kan se »København^s Højde, har vi her anbragt 
det ved Siden af Frue Kirke i København. Fra Kølen til Fløj
knappen er Skibet 61 Meter højt, og dette vil sige,, at det her 
paa Frue Plads vilde rage op til Korset paa Kirketaarnet. 
Baade Klyverbommen, Masterne, Bæerne o. sr. v. er af Staal. 
Under særlig gunstige Vindforhold, d. v. s. naar man har en 
kraftig Brise ind agter for tværs, kan man skyde en Fart 
af 17 Knob. Sætter man Hjælpemotoren i Gang, og er man 
ikke for tungt lastet, kan man holde en 7 Knobs Fart. Hjælpe
motoren udvikler 640 Hestes Kraft, og man har elektrisk Lys 
og Badio om Bord. Man kan med sin Eadio række over 600 
engelske Mil, men ved Kap dét gode Haab har man hørt 
Tidssignaler blive givne fra Honolulu ude i Stillehavet, om
trent 6000 Sømil borte. Man ved, at Skibet er ganske nyt. Det 
blev sat i Vandet i 1921, og det er nu ude paa sin anden store 
Tur. Overalt, hvor Skibet har vist sig, har det vakt Beundring 
ved sin Skønhed og Elegance. Det er ogsaa et af de smukkeste 
Syn, man kan se, naar det staar af Sted med alle de hvide 

Sejl oppe.
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Også fra teknisk side var der stor interesse omkring den fem- 
mastede bark, der var verdens største sejlskib med hjælpemo
tor. Motoren var en 4-cylindret dieselmotor (4 x 480 m/m) på 
650 IHK udviklet og leveret af B&W. Maskinen var af den luk
kede, tryksmurte type med trunkstempier. Den gav 180 om
drejninger i minuttet, og olieforbruget var ca. 2 tons pr. dag. 
Den var ikke reversibel, men drev en tobladet Zeise-propeller 
med drejeblade, hvis stigning kunne varieres for på den mest 
effektive måde at kunne støtte fremdrivningen, når skibet var 
under sejl. Udstødningen fra motoren blev ført op i rør langs 
mesanmasten13.

Desuden var i motorrummet to Bolinder-motorer å 15 HK. 
Deres brændstof var råolie. De drev henholdsvis ballastpumpen 
og en dynamo, der forsynede skibet med elektrisk lys fra for til 
agter. Desuden en kompressor til frembringelse af startluft.

Dæksmaskineriet bestod af et ankerspil drevet af en donkey- 
kedel samt til betjening af riggen fire spil af typen »Oberyrsel« 
petroleumsmotor med magnettænding14.

Radiostationen havde kaldesignalet OJBA. Den var af tone- 
gnisttypen, og styrken var lidt over U/2 kilowatt, nogenlunde 
konstant, da kraften kom fra lysmaskinens dynamo. Stationens 
rækkevidde var afhængig af vejrliget og tidspunktet på døgnet. 
Den havde en garanteret rækkevidde af 390 sømil, dvs. normalt 
mellem 300 og 400 sømil, men under gunstige forhold om nat
ten, hvor rækkevidden var 3-4 gange større end om dagen, blev 
der opnået kontakt på 11-1200, ja helt op til 1300 sømils af
stand.

Nødsenderen af fabrikatet »Electromecano« blev drevet af et 
batteri. Den havde samme rækkevidde som hovedstationen.

»København«sførste rejse 26. oktober 1921 - 7. november 1922 
Onsdag den 26. oktober afgik »København« fra Frihavnen i 
ballast med Newcastle som første bestemmelsessted. Men avis
notitserne herom var meget små. Københavnerne havde fået 
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andet at tænke på. En storm var om natten mellem søndag og 
mandag gået hen over landet, og en stormflod havde forårsaget 
store ulykker og krævet flere dødsofre. Alvorligst var forliset af 
s/s »Ulvsund«, der sank ud for Nordsjællands kyst. Besætnin
gen på 15 mand og to passagerer omkom alle, og ligene drev i 
land i de følgende dage. Der var også politisk uro. Om tirsdagen 
demonstrerede en folkemængde på ca. 50.000 arbejdsløse og 
sympatisører på ridebanen ved Christiansborg.

Besætningen på den første rejse var fem styrmænd, hvoraf 
den ene virkede som lærer for eleverne, en læge, tre maskinme
stre, hovmester, bager, kok ogkoksmath, radiotelegrafist, tøm
rer, sejlmager, to bådsmænd, 28 letmatroser og matroser og 18 
elever.

Eleverne havde mindst et halvt års sejltid bag sig, og mange 
havde fået deres første sejlskibstid om bord på »Georg Stage«. 
På »København« skulle eleverne gennemgå en fireårig uddan
nelse, og efterhånden som de avancerede fra dreng til jung
mand, til letmatros og matros, skulle de afløse det forhyrede 
mandskab. Under hele tjenesten fik de overenskomstmæssig 
løn.

I Nordsøen fik »København« sin første storm med vindstyrke 
8-9. Skibet trak godt over, og sommetider nåede rælingen van
det, men det klarede sig i modsætning til en norsk fuldrigger og 
en fransk damper, der forliste i Nordsøen i den samme storm.

Hvis det oprindelig havde været kompagniets mening at lade 
jomfrurejsen gå til Australien, må det have været opgivet, må
ske fordi forsinkelser både i Leith og i København gjorde, at ski
bets afrejse skete en måned for sent til, at skibet kunne blive 
blandt de første til at modtage den nye hvedehøst. I stedet ind
tog man fra Newcastle og fra Antwerpen kul, koks, mursten, 
kalk, kaolin og råjern til San Francisco, San Pedro, havnebyen 
for Los Angeles, og Honolulu på Hawaii. Hermed lå ruten gen
nem Panamakanalen og op langs USA’s vestkyst fastlagt.

I havnen i Antwerpen lå det belgiske skoleskib, den firema-

145



stede stålbark L’Avenir, bygget 1908 af Rickmers i Bremerha
ven. De 100 elever fra dette skib aflagde besøg på »Køben
havn«, og elever og officerer herfra gjorde genvisit. I Antwer
pen fik man også juletræer og julemaden om bord: tre grise, ti 
gæs og 20-30 høns.
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Det var telegrafisten Janus Sørensen, der på skibets første rejse tog disse to bil
leder af »København«. De gik verden rundt, og adskillige havnefotografer ko
pierede dem under deres eget firmamærke og solgte dem til samlere. Her J. 
Abrahams & Sons, Plymouth. These two pictures of the »København« were taken by 
the radio operator Janus Sørensen on the ship's first voyage. They were sent around the 
world and several harbour photographers copied them under their own trade mark and 
sold them to collectors. These are from J. Abrahams 6? Sons, Plymouth.

Skibslægen Hother Scharling og telegrafisten Janus Søren
sen skrev sammen en bog om rejsen, der også omtales udførligt 
i kaptajn Juel-Brockdorffs erindringer. Den er således på 
mange måder velbelyst, selvom den selvfølgelig er set fra offi
cersmessen og salonen. I agterpoopen hyggede man sig geval
digt, og når skibet lå i havn, blev der arrangeret modtagelser og 
udflugter, og både elever og officerer mødte stor gæstfrihed fra 
de danske på stedet.

Ved Colon, indsejlingen til Panamakanalen, led »Køben
havn« et havari på skrueakslen og skulle derfor klare sig som 
rent sejlskib op langs Stillehavskysten. Det blev et langt og kede- 
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ligt træk både ved vindens ugunst, og da farten blev hæmmet ca. 
en knob, fordi skruebladene ikke kunne tørnes i sejlstilling. 
Ensformigheden måtte oplives ved forskellige arrangementer 
om bord og ved sejlmanøvrer. Det lykkedes tre gange at stag
vende med skibet, og en dag, da alle sejl var oppe i stille vejr, 
blev motorbåden sat i vandet med alle skibets fotografer. Her 
tog Janus Sørensen de billeder, der i forstørrelse blev sendt til 
kompagniet, og som ses gengivet utallige steder.

Endelig ankommet til San Francisco den 18. februar blev ski
bet losset og kom i dok for at få udbedret den knækkede skrue
aksel. De fem uger, opholdet varede her, gik hurtigt takket 
være den danske kolonis utrolige gæstfrihed. Også på Hono
lulu var der arrangementer. Her modtog kaptajnen dagen før 
afrejsen den 22. april telegram fra kompagniet, at skibet skulle 
afgå til Vladivostock på Sibiriens østkyst og der indtage 3700 
tons sojabønner, for herefter at gå til Dalny ved Port Arthur for 
at laste 1100 tons sojaolie i højtanken.

I 1909 havde ØK åbnet et kontor i byen Harbin i Manchuriet 
med det formål at organisere opkøbet af sojabønner direkte fra 
distriktets jordbrugere. Også i de to udskibningshavne, Vladi
vostock og Dalny, havde ØK kontorer. Sojabønnerne og olien 
blev forarbejdet på Dansk Sojakagefabrik, som ØK, også i 1909, 
havde bygget på Islands Brygge i København.

Inden for denne produktionsgren som inden for flere andre, 
var det kompagniets målsætning at forsyne egne virksomheder 
med egne produkter gennem egne kontorer samtidig med, at 
der var sikret fragt til kompagniets skibe.

Som tidligere nævnt under omtalen af skoleskibet »Viking«, 
så var sojabønnerne en sart last, som man ikke skulle betro et 
sejlskib uden hjælpemotor at bringe den lange vej. Sojabøn
nerne tålte hverken fugtighed eller kulde. Lastrummenes sider 
og skot blev beklædt med bastmåtter før indladningen. I lange 
rækker travede kulierne fra pakhuset ud på pier’en med soja
bønnerne i sække, hver på ca. 90 kg. Efter en prøvetagning blev 
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sækken ved lossebommens talje bragt hen til lugeåbningen. Her 
stod sækkepigen med nål og tråd og syede for store huller i sæk
kene sammen, før de blev stuvet i lasten med ventilationskana
ler af brædder anbragt mellem lagene.

De politiske forhold i Østen var ustabile efter den russisk-ja- 
panske krig. Vladivostock var besat af40.000japanske soldater, 
Dalny var i 1905 blevet overtaget af japanerne, men i denne by 
kunne skibets besætning få et indtryk af den gamle kinesiske 
kultur.

Fra Dalny begyndte man hjemrejsen den 19. juni - en man
dag. Måske derfor begyndte rejsen uheldigt. Om natten var 
skibskatten Peter faldet over bord, og på afrejsedagen faldt en 
matros ned i lasten og brækkede benet. Et par dage senere kom 
skibet ind i tyfonbæltet i det Kinesiske Hav. Fem store, nye råsejl 
sprang fra ligene, og de meterlange, lueforgyldte rankeslyng 
fra skibets udsmykning blev revet af og flød på bølgetoppene 
som store glinsende fisk. På de senere rejser undgik man at for
lade en havn en mandag. Igen under Madagascar fik man 
storm, hvor »København« lagde sig 50° over, hver gang den tog 
en overhaling.

Hjemturen blev lang og træls med et kun kortvarigt ophold 
på St. Helena for at få friske forsyninger og post. En del af soja
bønnerne skulle losses i Stettin, så skibet gik ned gennem Store
bælt til Swinemünde. Da der ikke var vand nok i Oderen, til at 
man kunne gå fuldt lastet til Stettin, blev først i fire dage losset 
sojabønner i lægtere for at lette skibet. Den 6. november forlod 
»København« Stettin og løb den følgende dag ind i sin hjem
havn.

1922 var året, da Det Østasiatiske Kompagni kunne fejre sit 
25 års jubilæum, og kompagniets grundlægger, H.N. Ander
sen, fyldte 70 år. Blandt megen anden hyldest forekom det na
turligt at vælge skoleskibet »København« som motiv for årets ju
lemærke. Marinemaleren Chr. Mølsted udførte forlægget til 
det lille farvetryk.
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Uddannelsen om bord på skoleskibet var fra første færd beram
met til at vare fire år, men det viste sig hurtigt, at det kneb for 
de unge at forlige sig med at opholde sig så lang tid i en så be
grænset lilleverden. Læretiden blev da i praksis ændret til tre år, 
og i stedet så man helst, at aspiranten havde et helt års sejltid bag 
sig-

En lang procedure lå bag den enkelte, når han for første gang 
gik op ad landgangen med sin køjesæk og satte pennen til papi
ret for at underskrive bemandingslisten som sin del af kontrak
ten. Før hver rejse var der 100 eller flere ansøgere, og de 16-20 
yngsteelever, der var plads til, blev omhyggeligt udvalgt. Mange 
havde studenter- eller præliminæreksamen, og adskillige var 
børn af embeds- og tjenestemænd. Men der blev fra direktio
nens side lagt vægt på, at unge fra alle sociale lag blev tilgodeset 
ved udvælgelsen, som etatsråden personlig kunne deltage i. 
Vagn Dyrborg, skippersøn fra Randers, fortalte mange år se
nere til en journalist, at H.N. Andersen udtrykte bekymring 
over, at han var så lille og spinkel. »Jeg bliver da nok større«, 
havde Dyrborg svaret på sit jyske, og så smilede etatsråden15. 
Det var en betingelse, at den vordende elev kunne dokumen
tere at have et godt helbred, et fejlfrit syn og at tænderne var ef
terset og i orden.

En anden betingelse var, at eleven selv anskaffede den nor
merede udrustning, og at den var betalt. Køjetøjet leverede 
kompagniet.

Før afsejlingen blev dæksbesætningen inddelt i to vagter, 
bagbords vagt og styrbords vagt, hvis vagtchefer var henholds-

Detailtegning af forskibets rankeslyng, sendt fra værftet i Leith til billedskære
ren Povl Olrik, for at han kunne skære nye ornamenter i stedet for dem, der 
blev slået af skibet under tyfonen i det Kinesiske Hav. Orig. i privateje. A 
detailed drawing of the forebody’s ornamentation sent from the shipyard in Leith to the 
wood carver, Povl Olrik, so that he could carve new ornaments to replace the ones which 
were knocked off the ship during a typhoon in the China Sea. The original is in private 
ownership.
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vis 1. og 2. styrmand. 3. og 4. styrmand var næstkommande
rende på vagterne, der på den første rejse bestod af hver 8 ma
troser, 5 letmatroser og 9 elever. Allerede på 2. rejse var der 15 
elever på hver vagt og tilsvarende færre forhyrede matroser.

På grund af den store og mandskabskrævende sejlføring ar
bejdede man i toskiftet vagt eller, som man sagde, vagt om vagt. 
En stagvending f.eks. foregik kl. 8, hvor begge vagter var på 
dækket. Eleverne deltog på vagterne i alt praktisk arbejde un
der ledelse af de vagthavende styrmænd. De forskellige vagter 
benævnes således:

Kl. 19 til midnat: 
Midnat til kl. 4:
Kl. 4 til kl. 8:
Kl. 8 til kl. 13:
Kl. 13 til kl. 19:

Førstevagten«. 
Hundevagten«. 
Mor gen vagten «.
F or middags vagten «. 
Eftermiddagsvagten

»Eleverne holdt skibet fra fløjknapperne til vandlinien med 
rustbankning, maling, skuren, smøring og al vedligeholdelse. 
Topsgasterne havde ansvaret for hver deres top. En topsgast 
var fritaget for alt det trivielle arbejde på dækket. Han gik til 
vejrs med sin sejlmagerpose og smurte blokke og holdt al den 
løbende rigning og de stående wirer i orden. Også hvis et sejl 
var revnet, kunne han prøve at sy det deroppe, hvis ikke skaden 
var så alvorlig, at sejlet skulle bringes ned til udbedring i sejlkø
jen«16.

Om formiddagen var der normalt skole for eleverne. Fagene 
var dansk, engelsk, navigation, maskinlære, regning og mate
matik og gymnastik. I de praktiske fag skibmandsarbejde og 
sejlsyning virkede sejlmageren som instruktør for eleverne. De 
yngste elever skulle føre dagbog og flere fortsatte af egen inter
esse med at notere dagens eller ugens begivenheder enten som 
breve eller i dagbogsform. Også flere af officererne har efter
ladt sig dagbøger eller senere nedskrevne erindringer.
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Skoleskibet »København« efter orig. af marinemaleren Chr. Mølsted blev moti
vet for julemærket i 1922. Bagside af brev fra letmatros Jørgen R. Funder. The 
training ship »København« based on a picture by the marine painter Chr. Mølsted was 
used as the motif for the Christmas seal in 1922. The back of a letter from ordinary seaman 
Jørgen R. Funder.

De følgende korte beretninger om »København«s rejser byg
ger på dagbøger, breve, erindringer og mundtlige meddelelser. 
Hvor der er divergerende oplysninger, regnes dagbøger og 
breve for de primære kilder. Også officielle bekendtgørelser og 
pressemeddelelser er betragtet som brugbar information.

»København«s 2. rejse 29. november 1922 - 6. maj 1923
Efter kaptajn Juel-Brockdorffs fratræden blev førstestyrmand 
Jens Mortensen udnævnt til fører af »København«. Andenstyr
mand Bjørn avancerede til førstestyrmand. En afgørende æn
dring på bemandingslisten var, at der ikke mere var en læge om 
bord på skibet. Rejsen gik fra Nørresundby til Buenos Aires 
med en last cement fra Nørresundby Portland Cementfabrik, 
oprettet 1906 som ØK’s ældste datterselskab. Cement kunne af
sættes overalt i de oversøiske lande, hvor kompagniets skibe 
kom frem, og samtidig bidrog varen til at sikre skibene fragt.
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Mandskabsbillede fra 1924. Forrest i midten kaptajnen Jens Mortensen. Yderst 
på fløjene fra v. Harald Mortensen og Kaare Speerschneider, to elever hvis dag
bøger og breve giver et fyldigt indtryk aflivet om bord på skoleskibet. Foto i pri
vateje. A picture of the crew from 1924. The Captain, Jens Mortensen, is nearest the 
front in the middle. Furthest to the left is Harald Mortensen and furthest to the right is 
Kaare Speerschneider, two pupils whose diaries and letters give a very full impression of 
life aboard the training ship. Privately owned photo.

Den 30. januar 1923 ankrede skibet op på reden ud for 
Buenos Aires. I fire uger nød hele skibets besætning stor gæst
frihed fra den danske kolonis side, så inden afrejsen blev der ar
rangeret en fest på skibet. Omkring 300 danske modtog invita
tionen.

Returlasten var hørfrø for ordre. Bestemmelsesstedet blev 
Göteborg, og herfra blev skibet efter nogen uvished kaldt hjem 
til København, hvortil det ankom den 6. maj.
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»København«s 3. rejse 25. maj 1923 - 29. maj 1924
Også denne rejse udgik fra Nørresundby med cement for Ho
nolulu og kridt for San Francisco. Turen gik gennem Panama- 
kanalen. Efter endt losning først i Honolulu sejlede skibet langs 
kysten og tog trælast ind fra havnene Pittsburg, Eureka, Astoria 
og Portland. Det store sejlskib egnede sig ikke til kystfart, og 
ikke kun eleverne blev kede af al den sætten og bjergen sejl, sej
lads for motor og transport ved slæbebåd. I San Francisco 
rømte 8 elever og en matros. Da man nåede til Portland, kunne 
en letmatros konstatere: »Som sædvanlig er der rømt nogle: 
bageren, sejlmageren og den nye messedreng. Nu er vi kun tre 
matroser« (J.R. Funder). Træet fra Portland blev anbragt på 
dækket. Det lå og »rodede« mellem ender og skøder. I alt var 
der løbet 16 mand, og af de øvrige måtte fire ligge til køjs med 
gulsot. Det blev en drøj tur over Stillehavet mod Australien. Det 
fåtallige mandskab måtte slæbe planker, sætte og bjerge sejl i en 
uendelighed.

Træet blev udlosset i Sydney, og herfra gik skibet til Spencer
golfen efter hvede. Nytårsdag ankrede »København« op ved St. 
Germein for enden af en 1 Vï sømil lang pier, af de indfødte kal
det »jetty«en. Jernbanevogne bragte hveden ud til skibet. 
Endnu et parti hvede blev bragt om bord, mens skibet lå for an
ker ud for Port Victoria. Her kom man slet ikke i land. Destina
tionshavnen i Europa blev Bordeaux. Herfra kom skibet til Kø
benhavn i ballast den 29. maj 1924.

»København«s 4. rejse 14. juni 1924 -19. januar 1925
Fra København gik skibet til de finske havne Kotka og Frede- 
rikshamn for at indtage en trælast for Sydafrika. Første destina
tion var Durban. Træet blev losset her og i Lourenço Marques. 
Fra denne sidste plads og fra Beira, begge byer i Moçambique, 
blev lastrummene fyldt op med majs for London. En elev næv
ner tallet 58.000 sække. Arbejdskraften i de østafrikanske 
havne var kaffere, hvis fremmedartethed og samtidig meget
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I Port Germein bragte jernbanevogne hveden ud til »København«, der lå for 
enden af en kilometerlang pier. De kløgtige elever fandt hurtigt ud af, hvordan 
man lettest bragte den tømte vogn tilbage. Foto i privateje. In Port Germain 
railway cars brought the wheat out to the »København« at the end of a kilometre-long pier. 
The clever trainees quickly found out how to get the empty car back again as easily as 
possible.

usle tilstand vakte meget modstridende følelser hos eleverne. 
Men de handlede med dem og byttede deres gamle tøj med 
aber, læderskjolde og asegajer. Der blev også, for besætningen, 
arrangeret jagtture og udflugter ind til landsbyerne.

Under hjemrejsen, der gik sønden om Afrika, måtte lastelu
gerne med mellemrum tages af for at skaffe luft til lasten. I den 
Spanske Sø (Biskayen) kom skibet ud i en orkanagtig storm. De 
fleste af sejlene blæste ud afligene, og den læ redningsbåd blev 
slået over bord sammen med gelænderet og en david. Herved 
opstod et par store huller i dækket, så vandet fossede ned i sejl
køjen. Skibet lå underdrejet et døgn, mens det krængede 51° 
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over, læ lønning var hele tiden under vand. Mange gange var 
også løbebroen i vandet. Rattet var surret fast med tre mand til 
rors og helt i borde. Efter stormens ophør viste det sig, at lasten 
havde forskubbet sig tre sække fremover.

Den 21 .januar ankom »København« til London, hvor majsen 
blev losset, før skibet gik i tørdok for at få udbedret de omfat
tende skader på skib og maskine. Både 1. og 2. styrmand måtte 
nødtvungent over for eleverne indrømme, at det havde været 
det værste vejr, de endnu havde oplevet på søen.

»København«s 5. rejse 1. marts 1925 - 22. august 1925
Istandsat efter stormens skader gik »København« ind i West 
India Dock for at få ballast og provisioner til en ny rejse, der gik 
gennem Middelhavet og Suezkanalen ud til Bangkok, hvor ski
bet den 3. maj kastede anker i Menamfloden ud for ØK’s admi
nistrationsbygning.

Som det var sædvane, når man nærmede sig havn, blev der 
skrubbet, sandskuret, malet og pudset messing, men ved denne 
destination blev der lagt ekstra kræfter i arbejdet. Også udven
digt blev skibet malet, de sidste dage med assistance af kulier. 
Eleverne fik udleveret en ren, hvid skjorte, som de bar til de 
mørkeblå bukser ved den officielle modtagelse den 4. maj. Efter 
festlighederne blev skibet forflyttet til ØK’s pakhuse, og ris blev 
taget i lasten. I det andet lastrum kom store teaktræskævler. En 
restlast af kopra (kokosnøddens kød) blev lastet i Singapore. 
Herfra foretog eleverne en udflugt for at se ØK’s gummiplan
tager.

Hjemrejsen foregik ad samme rute gennem Suez. Første 
havn i Europa blev Hamborg, hvor en del træ og kopra blev ud
losset. Med ca. 1500 tons last lagde »København« lørdag efter
middag den 22. august ind ved Frihavnens midtermole.

Før den 6. rejse foretog ØK et chefskifte om bord på »Køben
havn«. Kompagniet ønskede mere orden og disciplin om bord, 
mere af kompagniets »style«, som det blev indskærpet eleverne.
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»Det hedder ikke stil, som jeg skrev i sidste brev, men style« be
lærer en elev sine forældre. Samtidig ønskede H.N. Andersen, 
at skibet, der i september 1925 efter femmasteren »Flora«s for
lis nu var verdens største sejlskib, skulle markere sig ved hurtige 
rejser. Efterhånden som de stadig færre fuldriggede sejlskibe så 
deres rejsemål blive begrænsede, således at de sejlede på de 
samme havne, begyndte mandskaberne at sejle omkap. Det 
gjaldt især hvedefarten på Australien. Engelske søfartskredse, 
der havde de gamle clipperes kapsejladser i frisk erindring, 
bragte de opnåede sejltider som godt stof. I disse spalter ville 
etatsråden gerne læse om »København«. Allerede til skibets 
første rejse havde skipperen fået »Cutty Sark«s og »Thermopy- 
læ«s logbøger med som inspiration. Men »København« havde 
endnu ikke sejlet på de lange stræk, hvor rekorderne blev sat. 
Kun inden for de enkelte etmål var tilfredsstillende resultater 
blevet opnået.

Som ny skipper faldt valget på føreren af m/s »Lituania«, 
H.K. Christensen, og han ønskede at medbringe sin egen før
stestyrmand, Hans Ferdinand Andersen, der havde været elev 
på »Viking«, da H.K. Christensen var styrmand, og senere 
havde de sejlet sammen i seks år. Også blandt de yngre officerer 
skete en udskiftning.

»København« s 6. rejse 4. september 1925 -13. august 1926
En af ØK’s ældre skibsførere, Carl J.L. Knudsen, førte »Køben
havn« til Danzig, hvor det indtog en trælast bragt ned fra Fin
land. I løbet af september ankom så den nye kaptajn, office
rerne og de nye elever. Nu var alle de forhyrede matroser og 
bådsmænd afløst af elever, hvis samlede antal var 45.

Den 12. oktober 1925 afgik »København« med 67 mand. 
Trælasten var bestemt for Melbourne. Trælastmarkedet var ge
nerelt dårligt, men alternativet var ballast. Rejsen begyndte 
med et uheld, idet en petroleumsovn væltede i 2. mesters kam
mer og satte det i brand. Der skete omfattende skader på hele 
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agterskibet, og flere kamre brændte ud. Også radiostationen 
blev beskadiget under slukningsarbejdet. Takket være en stor 
indsats fra alles side kostede ulykken ingen menneskeliv, og il
den blev slukket inden for en time. Skibet gik ind til Plymouth 
for reparation. Den 14. december afsejlede man fra Plymouth 
mod Melbourne. Hertil ankom »København« den 5. marts, og 
det viste sig, at alle storsejlerne endnu lå og ventede på deres 
hvedelast. Høsten var slået fejl efter en lang tørkeperiode. »Kø
benhavn« fik selv nogle problemer ved afleveringen af træla
sten, idet der blev sagt, at der var orm i træet, og losningen blev 
standset i tre dage.

Efter ordre fra kompagniet forlod »København« Melbourne 
og sejlede vest om Australien til Surabaja på Java. Såsnart den 
nye destination blev kendt, blev der uddelt kininpiller til besæt
ningen på grund af faren for malaria. Under opholdet i Sura
baja flagede skibet den 30. april over toppene på grund af den 
hollandske kronprinsesses fødselsdag. Ved bjergningen af fla
gene faldt elev Leif Granhof fra mesantoppen ca. 40 m ned på 
poopdækket. Han ramte en solsejlsribbe og gik gennem solsej
let. Dette afbødede til en vis grad faldet, så Granhof slap med 
brud på venstre arm og venstre ben. Han blev bragt til hospita
let i land.

Fra Surabaja og herefter Probolingo og Banjowangi blev fra 
lægtere indtaget majs og kopra. Hjemrejsen begyndte den 19. 
maj og gik gennem Balistrædet og syd om Afrika, hvor kursen 
blev holdt tæt syd om Madagascar for at komme ind i den varme 
Agulhas strøm. Bortset fra den forsinkelse, der skyldtes bran
den, havde København som sejler vist sig fra sin bedste side. Ef
ter kun 79 dages rejse fra Plymouth ankom skibet til Port Phil
lip, indsejlingen til Melbourne.

Også hjemrejsen blev hurtig, idet Lizard i den Engelske Ka
nal blev passeret efter 79 dages rejse fra Banjowangi.

Om udrejsen fra Plymouth fortæller H.K. Christensen: 
»Denne rejse blev meget rosende omtalt i de danske blade og i
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den engelske søfartspresse. Det var lykkedes mig at skaffe ski
bet ry som en god sejler; men under rejsen havde jeg heller ikke 
ligget på den lade side.

Jeg havde prøvet skibet under alle vejrforhold, og ved forsøg 
var jeg kommet til resultater, som var ret forbavsende. Således 
gik det op for mig, at skibets fart i høj grad var afhængig af 
krængningen, og at man til tider kunne opnå større fart ved re
duceret sejlføring, hvis man kunne opnå den rette krængning. 
Da først jeg var klar over dette forhold, kunne jeg få noget ud 
af skibet uden ligefrem at løbe risiko for at kuldsejle. Selvfølge
lig måtte man have en besætning, man kunne stole på; men det 
havde jeg, idet alle om bord fik interesse i sejladsen og var lige 
så ivrige som jeg efter et godt resultat.

Distancen fra Bough Island til Port Phillip, 6920 sømil, udsej
lede vi på 33 dage, hvilket er 211,5 sømil pr. dag gennemsnitlig. 
På denne rejse brugte vi ikke motoren og havde kun brugt den 
14% over hele udrejsen. Sejlads for motoren var kun foregået 
i Stillehavet ved Ækvator.

Vi opnåede en fart af 15 sømil i timen, og den største distance, 
vi opnåede i et døgn, var 301 sømil, uden at strøm havde hjul
pet. I dette døgn førte vi i 8 timer alle over- og undermærssejl 
og fok og i 16 timer kun 4 undermærssejl og fok. Den bedste 
fart, vi havde opnået, var 13 sømil i timen«17.

I breve og dagbøger, men især i erindringsstoffet og senere 
nedskrevne beretninger, lægges der vægt på at fortælle om de 
dramatiske episoder. Vi hører om orkanagtige storme, hvor rå-

PåJava bringes majs og kopra ud til »København« af sampaner og lægtere. Foto 
i hollandsk album, givet til H&S i 1985. Rice and copra being brought out to the 
»København« at Java by sampans. Photo in a Dutch album donated to the Danish Mari
time Museum in 1985.
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»København« ligger underdrejet i vestenvindsbæltet 1926. De i alt 4 eller 5 ror
gængere må bruge alle deres kræfter på at holde dobbeltrattet. Kun i roligt vejr 
kunne to mand klare rortørnen alene. Foto i privateje. The »København« lying 
hove-to in the zone of prevailing westerlies in 1926. The four or five helmsmen have to use 
all their strength to hold the double steering-wheel. It was only in calm weather that two 
men could manage the helm alone. Privately owned photo.

sejlene blæste ud af ligene, og vandet slog op over skibet. Især 
stormen i Biskayen på den 4. rejse synes at have gjort et uudslet
teligt indtryk på dem, der oplevede den. De hårde storme er be
skrevet i alle enkeltheder. Det samme gjaldt de få ulykkestilfæl
de, der skete om bord og en heldigvis enkeltstående drukne
ulykke. Hverdagslivet var dog det dominerende og derfor brin
ges et uddrag fra en dagbog fra 6. rejse, der dækker en periode 
af tre uger, hvor der intet usædvanligt skete. Fortælleren er en 
af de ældste elever, Kaare Speerschneider, født 1904 af en navi
gatør og statsmetereolog. Sine, med nogle dages mellemrum, 
førte dagbogsnotater samlede Speerschneider sammen til et 
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brev, der fra Australien blev sendt hjem til forældrene og de tre 
søskende i Hellerup. Skibet med sin trælast for Australien mø
der vi, efter at det i Plymouth er blevet repareret efter branden. 
Det befinder sig mellem de Kapverdiske øer og Vestafrika og 
sejler nu over Ækvator i en lang bue ned langs Sydamerikas kyst 
for at nå frem til vestenvindsbæltet omkring 42° s.br.

Humøret blandt eleverne er ikke det bedste. Skibsavisen 
»Blue Post« var efter to numre blevet forbudt på grund af nogle 
spøgefuldheder om den nyligt tiltrådte kaptajn, H.K. Christen
sen og hans 1. styrmand H.F. Andersen. Den forberedte linie
dåb blev aflyst som straf. »Gadedrenge holder ikke dåb«, sagde 
skipperen. Og også nytårsaften forløb uden festlighed.

»1 .stejanuar 1926
Glædelig nytår! Ja det må vi håbe, i det mindste med hensyn til 
officererne. Selv har vi det godt. Nytårsaften gik. God mad. 
Pænt vejr, men heller ikke mere. Jeg havde sidste udkig i det 
gamle år. For tre år siden, husker jeg, havde jeg roret i det 
gamle år. Hvor mange glade, fornøjelige og minderige dage 
har jeg ikke haft i det forløbne år. Jeg slog de 16 glas — 8 for det 
gamle—og 8 for det nye år, hvorefter et kanonslag blev fyret af.

I skolen holder vi os kun til det praktiske, såsom at regne 
bredden og længden ud, og ellers fortæller læreren os om navi
gation. Ved middagstid skiftes vi til at tage højden og regne den 
ud. Vi holder også en metereologisk journal i lighed med den, 
de fører på broen. Det er for at vænne os til at skønne på vejr og 
vind. Hver fjerde timer undersøger vi temperatur og barome
terstand.

I øjeblikket er vi helt tossede med at lave idræt. Jeg har nu 
lært flik-flak, og saltemortale har jeg jo før kunnet. Boksning 
dyrker jeg også og har raget mig mange ophovnede læber og 
ømme næser til. Med kofilnagler er vi også i gang med at løfte, 
svinge o.m.m. Man bliver jo helt tosset af det, da vi er så mange
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unge, og den ene ikke vil stikke op for den anden i nogen ret
ning.

Vort jazz-orkester er meget udsøgt. Det består af alle mulige 
og især umulige instrumenter, og et musikalsk menneske, der 
kunne overvære det herude til søs, ville korse sig adskillige 
gange og finde den letteste måde at komme klar af det bestial
ske spektakel, som det er. Når man som jeg selv sidder midt i det 
med mit trækspil, dirigerende det hele med mit instrument, kan 
det endda gå an. Intet under, at det første man går til, når vi 
kommer i land, er et sted med god musik. Jazz-band er godt i en 
dansesal, men lad os få den virkelige musik for os selv med sine 
egne tanker — da vil man nyde den.

Alle mulige slags løjer har vi for, og hvorledes skulle ellers en 
sådan langfart på ca. tre måneder forløbe, om der ikke var liv i 
os. Bageren tog vi f.eks. forleden og satte i et pælestik fra et giv- 
tov, hvorefter vi hev ham til vejrs og lod ham hænge og svaje 
rundt der, indtil han lovede os boller til begge lukafer. Selvføl
gelig kom han ikke ned, før han havde hængt der et stykke tid. 
Der var een, der ikke brød sig om at sidde ned i nogle dage efter 
den omgang uden godt med puder under. Det tror pokker. Til 
oplysning kan jeg fortælle, at vi fik bollerne. Meget andet sjov 
har vi med hinanden og med de yngste elever naturligvis. Selv 
husker vi tilbage på vores drengetid og matroserne dengang, og 
de nuværende drenge vil også om en treårs tid huske os.

6. jan.
Nu har NO’sten vist, hvad den kunne og blæst al vejret fra sig, 
skønt meget støt har den ikke været på det sidste, men vi har nu 
også opholdt os i den yderste del af passaten. Nu går vi så småt 
vestover, og forløberen for SO’sten synes allerede nu at vise sig. 
En ganske pragtfuld morildsdannelse observerede jeg til aften. 
Aldrig har jeg set noget lignende nogetsteds. Morilden dan
nede lange, lysende striber, der gik i retningen 0-V. Imellem
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hver stribe var der vel en afstand af 10-15 meter, men ikke nøj
agtig samme afstand mellem hver. Jeg kravlede op på fokkerå
en, og så langt øjet kunne række, strakte striberne sig ud i hori
sonten. Hele skibssiden var oplyst af morilden. Enkelte morilds
partikler viste sig som store, lysende punkter, der syntes at 
snurre rundt meget hurtigt. Andre forsvandt lige på en gang, 
og atter andre syntes at have forskellig farve, hvis man da kan 
tale om farve i vandet. Det var ved 8-9 tiden på aftenvagten, og 
vi var på 2°00’n.br., 20°50’ v.lgd. Jeg får vel nok lidt at vide om 
det i det brev, jeg får fra jer efter, at dette er modtaget.

8. jan. passeres Ækvator.

11. jan.
Nu har jeg været topsgast siden jul på krydstoppen. Et herligt 
job at kunne få lov at passe sig selv fuldstændig. Ser selv, hvad 
der skal laves og gør det i stand. I begyndelsen lagde jeg alle wi- 
rebændsler om på røjl og overbram, hvorefter jeg vævlede 
bram- og stængevantet, satte skamfilingsringe på vantet, splej
sede fire nye wirevævlinger i stedet for de gamle, der sidder lige 
over salingen, nussede, taklede, klædte, bændslede, og de 
mange andre tusinde ting, der er at lave i en rig. Fri for styr
mænd snusende om een for at se efter, om man bestiller noget, 
kan man jobbe eller tage det »easy«, som man nu har lyst til, sid
dende på en rå eller et æselhoved og gøre sig livet behageligt. 
Det er meget forskellige stykker skibmandsarbejder, der her 
falder for, men allright, når man ved, at man er klar over alt det 
forefaldende arbejde. Desuden er man fri for alt arbejde på 
dækket, såsom at skrabe og banke rust, men senere kommer vi 
nok derned for at hjælpe til med at male skuden til havn. Fra 
toppen har man den bedste udsigt til alle sider, men har man set 
den en gang, kender man den igen, da det er vand og atter vand 
til alle sider, så langt øjet nu kan strække. Alligevel er det ikke 
ensformigt, for vandet er ikke ens hver dag, hvad den tilsynela- 
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dende farve og sø angår. Desuden får man øje på den haj, der 
forfølger os, ventende på sin daglige ration fra middagen om 
bord, eller vi ser de smidige springere boltre sig i velvære og 
store skarer af flyvefisk, der er blevet jaget tilvejrs af de buttede 
bonitter. En havskildpadde ser vi også til tider ligge sovende i 
overfladen. Ja, hvad ville d’herrer landboere ikke sige til en så
dan tur i toppen? Men de ved jo heller ikke, hvad der er godt.

17. jan.
SO passaten er rigtig sørgelig. Vind var der nok af, men da vi 
var kommet så meget vestover, at de store landmasser fra Syda
merika indvirkede på vinden, fik vi NO’lig vind, der stadig gik 
mere og mere nord. I dag har vi gennemgående holdt en fart af 
6-7 mil. Motoren kender vi nu kun af omtale, og skipperen her 
er ikke meget for at bruge den, heldigvis. Flere gange har vi nu 
ligget og ventet i fuldstændigt stille, og vinden er også kommet 
hver gang. For mit vedkommende elsker jeg at være sejlskib lige 
meget hvor stor end farten er, for tid er der jo nok af.

Vi har haft vores første sportsstævne i dag på denne rejse, og 
det blev meget vellykket. Vi havde slået plakaten med »Blue 
Post«s papir op, og vi kunne jo nok se, at Skip og andre gik og 
så skævt til os i dagene før, for de tænkte vel, at nu var der noget 
i gære igen og noget, man skulle vogte sig for. Jeg ved, at de tæn
ker således, og kedeligt er det jo, at kompagniet har givet sine 
nye officerer så fejlagtige oplysninger om os. Helt forkert greb 
de det an i begyndelsen, og uheldigere har de været siden. Det 
er et infamt sejlskib på sin måde, men alligevel det hvor chan
cerne for fremtiden synes at være af de bedste.

Sportsstævnet forløb meget udmærket, og alle var meget in
teresserede. Vi havde smidighedsøvelser, boksning, stangrid
ning og højdespring. Erik J. Larsen og »Ping«, Stehr, foreviste 
moderne dans, den ene i kjole og hvidt med høj hat, og den an
den også i kjole, men som dame med langt hår o.s.v. De gjorde
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megen lykke. Musikken var pragtfuld. Allesammen i kjole (der 
ellers skulle have været brugt til dåben) med høj hat, blomst i 
knaphullet samt overskæg, foruden det, der har stået siden Ply
mouth. Der var præmier til de vindende, udsat af anonyme gi
vere, tobak, cigaretter, øl og sodavand. Officererne var meget 
fornøjede, og Skip gav os alle en sodavand, så han har vel været 
tilfreds med resultatet. Nu er man jo selv med til at ordne det, 
så selve sporten må man dyrke udenfor.

Hvis vejret tillader det, skulle vi alle have et stævne på næste 
søndag. Det er altid noget, der kvikker op og er næsten nødven
digt, for at vi ikke for tidlig skal komme i totterne på hinanden.

Det ferske kød er forlængst sluppet op, så nu kører vi langs på 
»død mand« til frokost, middag og aften. Pålægsbakken består 
af »død mand«, Roskilde landevej, og undertiden nogle dåse
sild. Osten er ved at blive lidt lovlig slem. Forleden holdt vi væd
deløb i lukafet. En boks cigaretter blev stillet midt på bordet, og 
osten blev skåret i 14 terninger med hver mands navn indridset 
i overkant. Hver mand stod og holdt på sit stykke, indtil start
skuddet lød, og vi gav slip. Væddeløbsbanen var fra den ene 
ende af bordet til den anden, og snart var målet nået, men ak, 
vi måtte opgive at vinde boksen, da navnene fuldstændig var lø
bet ud.

18, jan.
Nu er vi rigtig i regnens bælte. Hele natten havde det regnet, så 
det var en anseelig masse af regnvand, der blev samlet. Vi fik to 
timer af formiddagsvagten til at vaske vort kluns i. Vaskevand 
til tøj får vi ikke noget af på denne rejse på grund af den lange

Johan Stehr og Erik Larsen optræder med moderne dans i en af de muntre re
vyforestillinger på 6. rejse. Foto i privateje. Johan Stehr and Erik Larsen giving a 
modem dance performance in one of the comedy revues on the ship’s sixth voyage. Pri
vately owned photo.
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tid i søen. Før i tiden måtte vi samle vor ration af vand, hvis vi 
ville vaske tøj, så denne troperegn hilstes med jubel. Vand over 
i »byssen« og frem med alle kludene. Køjetæpperne kom ud at 
ligge på dækket, blev smurt godt ind med sæbe og så lod vi reg
nen om resten. Stortrøjer jakker, genser og sådant kommer ud 
at ligge for senere at blive hængt op for rigtig at lade al det fer
ske trænge ind i tøjet og drive det salte bort. Det er dejligt at få 
alt sit tøj i orden igen, fersket og nogenlunde rent. Det er umu
ligt at få tøjet til at se fuldstændig rent ud, selvom det er det, 
men al den skyllen i saltvand får det til at blive gulligt og gør til
lige tøjet skørt.

Vi har regnsejl over alle lugerne, og på båddækket og hen til 
broen er en af røjlerne rigget op. Fra hvert et nedløbsrør og i 
det hele taget fra alle de steder, hvor vandet løber, er der an
bragt pøse, og så snart en pøs er fuld, hældes indholdet ind i en 
af vore ferskvandstanke. Det er selvfølgelig et allemandsjob, og 
så snart en byge er over os, falder alt andet arbejde til side. Vi 
har ligget i et stille det meste af dagen, men hen på aftenvagten 
kom vinden fra agter’en, og med alle vore klude sat til løb vi 
vore 12 miles i timen. På grund af det stille, vi havde været inde 
i, beløb distancen sig nu ikke til mere end 188 miles eller knap 
9 mil i timen.

20. jan.
I går havde vi også bygevejr. Denne skipper er meget nervøs. 
Det har jeg nu lagt mærke til mange gange, og godt er det aldrig 
for en besætning, især hvis der er nogen, der lader sig påvirke 
af ham i de øjeblikke, hvor det virkelig gælder. I en lille byge fi
rede han krydsrøjl, hvor der overhovedet ikke kunne tænkes 
nogen fare for skibet, hvad vi hørte 1ste styrmand bemærke til 
ham. Og så det at sætte alle mand til en røjl i stedet for at sætte 
et par mand til hver sin. Røjlen blev straks hevet op igen.

I løbet af eftermiddagen blæste det op. Barometret faldt, og 
alle tegn på uvejr viste sig, regn og lyn. Alle røjler blev gjort fast, 
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En regnbyge giver vand og dermed lejlighed til at få vasket klunset. Foto i pri
vateje. A rain shower provides water and an opportunity to get one’s togs washed. Pri
vately owned photo.

tillige med bergin og storsejl samt gaffeltopsejl, men mere blev 
det heller ikke til. Det blæste godt på aftenvagten, men på hun
devagten løjede vinden af og gik i dagens løb igennem S til 
OSO. Det var meget tarveligt gjort af den, vi braste styrbord 
ind, dog er det ikke vestover, vi skal, men måske den rummer 
senere.

På dækkes mønjes der nu over for tredie gang, og enkelte ste
der er der plettet, og næsten hele poop’en er blevet malet. I 
øjeblikket er Stahlhut og jeg i færd med at reparere berginen. 
Man er jo snart godt i træning med at sy langs og kan sætte en 
ny dug ind uden at blinke. Fine lapninger og stopninger samt 
lig syr vi til. Ja mange ting lærer man til søs, som enhver kunne 
have gavn af.

Den første albatros viste sig og blev en tid efter hevet ind over 
hækken, men blev smidt ud igen. Skip, der åbenbart er i Dyre
nes Beskyttelse, ville ikke tillade os at give den en kofilnagle i ho
vedet. Men flere eksempler har man på sømænd, der er røget
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over bord og atter samlet op, men uden øjne. Albatrosserne 
havde taget dem. Hvorfor have medlidenhed med en sådan 
fugl mere end med et andet dyr.

Vi fik fersk kød til middag. En bonit, der var sprunget på en 
snøre, vi havde ude under klyverbommen. Det er dejligt kød, 
som landboerne aldrig får at smage. Vi fanger dem på krog, 
hvorom der er viklet gazebind, og når vi hiver i snøren, så den 
får en springende bevægelse fra sø til sø, tror bonitten, at det er 
en flyvefisk og snapper den - og hænger på den. Det er morsomt 
at se dem fare gennem vandet og pludselig springe op i luften 
efter en flyvefisk. Da den bonit, der var på 10 pund, blev spræt
tet op, fandt vi en blæksprutte og flere flyvefisk i dens mave.

22, jan.
Vi satte mærs og bramsejl på hundevagten og stoppede kræet 
(=maskinen) agter. Ved 7-tiden på morgenvagten blev der op
daget to skypumper, der kom ned mod os, men vi faldt af og 
undgik dem.

Nu er vi allerede så småt begyndt at fryse, skønt termometret 
endnu viser 20°C. Men når man har opholdt sig længe i 30° var
me, skal forskellen nok mærkes. For hver dag kommer vi nær
mere Sydpolen og isgrænsen, som vi sikkert kommer ind i på 
denne årstid. »De brave vestenvinde« eller med en engelsk be
tegnelse »The roaring forties« skal nu vi snart have tag i. Det bli
ver sikkert noget med sus i, der skulle give godt med vind. Snart 
kan vi synge med i shanty’en:

Vi går »eastern down« i en dundrende vals,
nu larmer hele musikken.
Vor skipper kvitterede laksko og flip 
ved den første diskantlyd i riggen.
Men når dagen er tusmørk og natten er lang 
og håbet om solskin er skuffet, 
er der øre for toner og stemning for sang, 
når frivagten samles i ruffet«.
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»København« s 7. rejse 22. september 1926 - 2. juli 1927
Skibet afgik i ballast fra København med Adelaide som første 
destination. Allerede en uge efter afgangen passeredes Lizard, 
og herfra blev rejsen til Port Adelaide klaret på 67 dage. Dette 
resultat vakte forbavselse og beundring i søfartens verden. Selv 
de berømte clippere som »Cutty Sark« og »Thermopylae«, der 
var specielt bygget som hurtigsejlere på bekostning af deres la
steevne, havde kun en enkelt gang gjort den samme rejse et par 
dage hurtigere.

H.K. Christensen beretter om sine erfaringer med maskinen 
på denne rejse: »Ved modvind var det vanskeligt at drive skibet 
med den svære rigning gennem vinden. Ved vindstyrke 3 blev 
skibet nærmest stående på stedet. Da der skulle ubetydelig vind 
til at drive skibet frem med samme fart, som kunne opnås med 
motoren i gang, var det sjældent, at jeg benyttede motoren, 
egentlig kun i snævre farvande og i stillebælterne«18.

Fra Adelaide blev skibet dirigeret til Port Thevenard, for at 
man først skulle tage den hvede, man kunne få her, restlasten 
blev indtaget i Adelaide. Under de langvarige ophold i de au
stralske havne lod en række elever sig friste til at rømme. Nogle 
fik arbejde i land, andre lod sig forhyre på andre skibe, der lok
kede med en højere hyre. Syv elever rømte i løbet af de små tre 
måneder, skibet lå og ventede, to blev afmønstrede.

Hjemrejsen til Falmouth for ordre skulle gå via Kap Horn, og 
»København« således foretage en jordomsejling. Afrejsedagen 
den 1. marts begyndte med et uheld, idet man mistede det ene 
skrueblad, og rejsen måtte nu foregå for sejlkraft alene. Men 
hermed var ulykkerne ikke forbi. Den 3. marts indtraf den 
første og eneste dødsulykke på skibets ni afsluttede rejser, idet 
4. styrmand Poul Thorsøe Jacobsen blev grebet af en bølge og 
ført bort, mens han sammen med en elev var kravlet ud på an
keret for at lægge en ekstra surring. Det blæste hårdt med by
ger, så først efter 1 Vz sømil lykkedes det at få vendt skibet. I syv 
timer eftersøgte man forgæves den forulykkede.
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Kaptajn og 1. styrmand holder frikvarter ude i forgrejerne. Kaptajn H.K. Chri
stensen førte »København« på skibets 6.-8. rejse. Ferd. Andersen overtog ledel
sen på 9.-10. rejse og omkom ved forliset. The captain and the first mate having a 
break out in the bow area. Captain H.K. Christensen was master of the »København« on 
the ship’s sixth, seventh and eighth voyages. Ferd. Andersen took over as master on the 
ninth and tenth voyages and died in the wreck.

Det hårde vejr fortsatte på rejsen mod Kap Horn, og skibet 
tog meget vand over. Desuden kunne det mærkes, at man 
manglede en styrmand og ni besætningsmedlemmer. H.K. 
Christensen lod eleverne udføre et tovværksnet, der blev 
spændt ud mellem vanterne og over lønningen fra for til agter. 
Adskillige elever blev slået op i nettet af søer, der slog over ski
bet; ved en enkelt lejlighed hele seks, men de undgik herved at 
blive slået over bord. Kap Horn blev passeret i en forrygende 
snestorm den 11. april.

I Falmouth kom ordren til, at hveden skulle losses i Liver
pool. Da skibet skulle gå ind i dokken i Birkenhead, Liverpool, 
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havde det for meget fart fremover, så det tørnede mod kajen og 
fik nogle mindre skader. Losningen foregik ved, at sækkene 
blev sprættet op nede i lasten, og kornet blev suget op.

I denne havn afgik førstestyrmand Ferd. Andersen fra ski
bet, da han var blevet udnævnt til fører af m/s »Asia«. Som ny 
førstestyrmand tiltrådte Poul Bertelsen, der ligesom Ferd. An
dersen havde været en af H.K. Christensens elever i »Viking«.

En aften var eleverne i den svenske sømandsmission til en 
sammenkomst med besætningen fra det svenske skoleskib, fire
mastet bark »C.B. Pedersen« af Göteborg. Den 13. juli var los
ningen afsluttet, og skibet forhalede til tørdok for at få skruen 
og kollisionsskaderne repareret.

I Liverpool fratrådte 16 elever og 23 nye kom til. Det var lidt 
flere end vanligt for at erstatte de bortrømte.

»København« s 8. rejse 31. juli 1927 - 7. januar 1928
Fra Liverpool afgik »København« i ballast til Caleta Coloso i Ar
gentina for at indtage en ladning salpeter. En uge efter afsejlin- 
gen skete der—efter elevernes mening »som sædvanlig« — to ke
delige uheld, idet 2. styrmand Axel Pedersen, der samtidig var 
telegrafist og lærer for eleverne, faldt ned fra skibets løbebro og 
pådrog sig kraniebrud. Fem dage senere eksploderede en beg
gryde for tømrer E.R. Kjeltoft Nielsen, og kogende beg sprøj
tede ud over hans bryst, skuldre og arme. Han blev frygtelig 
forbrændt, men reddede livet, måske fordi en kvik elev, Alfred 
Aagaard Andersen, slog en spand vand ud over ham, så ilden i 
hans klæder blev slukket, og et panser af størknet beg dannede 
et beskyttende lag over den ødelagte hud. En uge efter sit uheld 
måtte 2. styrmand igen overtage tjenesten som telegrafist, men 
ikke på dækket, for han kunne vanskeligt holde sig oprejst.

Ca. 15° øst for Puerto Rico fik kaptajn og besætning — syge 
som raske — lejlighed til at afprøve »København«s sødygtighed 
i en egentlig orkan af en dags varighed. Ballasten, der var dæk- 
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ket over med planker, og sprosset af med bjælker under mel
lemdækket, flyttede sig ikke. Der røg nogle sejl, men skibet led 
ingen skade.

Kommet vel gennem Panamakanalen stod skibet sydover 
langs Sydamerikas vestkyst for motor alene, da der på denne 
strækning er vindstille eller svag modvind. Ca. 400 sømil syd for 
Callao mistede skibet det ene skrueblad. Det blev nødvendigt at 
gå tilbage nordover til Callao og få skruen udbedret. Til Caleta 
Coloso, en gold klippekyst, hvor der i 40 år ikke var faldet regn, 
nåede man den 1. oktober og modtog her en salpeterlast, nær
mere betegnet 4800 tons natriumnitrat til dansk havn19.

Hjemrejsen gik via Kap Horn, der denne gang blev passeret 
i klart vejr. Ved solnedgang den 9. december var skibet pludse
lig omgivet af isbjerge i alle retninger. Nattens og formiddagens 
zigzagkurs mellem dem for at gå klar blev enerverende. I dag
ningen indtraf en orkenagtig byge med sne samtidig med, at et 
stort isbjerg kom i sigte forude om styrbord. Kaptajnen beor
drede alle overmærssejl firet af, så længe bygen stod på. I sine 
erindringer citerer kaptajn H.K. Christensen herefter sin log
bog: »Klokken 2 emd. den 10. november passeredes det sidste 
isbjerg på 44° 26’ S brd. og 45° 21’ V.lgd. Skibet havde da sejlet 
mellem isbjerge i 21 timer og i samme tidsrum udsejlet 210 sø
mil. Maskinen havde ikke været i brug«20.

Efter passaterne kom den ene hårde storm efter den anden. 
Det kostede nogle sejl, og en elev brækkede benet ved det tungt
lastede skibs hårde bevægelser, men skibet blæste den rigtige vej 
og ankom til Korsør, tre uger før der var aftalt tid for losningen, 
hvorfor det måtte ligge hen som pakhus, før lasten kunne over
tages af Langelands Korn, Foderstof og Gødningsforretning.

I Korsør fratrådte H.K. Christensen og blev som fører afløst 
af H. Ferd. Andersen, der beholdt 1. styrmand Berthelsen og 2. 
styrmand Thor Bro Jensen.

Den 21. februar 1928 var losningen i Korsør til ende, og ski
bet fortsatte til København med en restlast på ca. 500 tons.
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»København«s 9. rejse 8. marts - 27. august 1928
Efter det obligatoriske eftersyn på B&W gik »København« til 
Nørresundby, hvor det fik en cementlast, 3500 tons = 18.000 
tønder, til Buenos Aires. Skibet ankom hertil den 17. maj og 
forlod byen igen den 30. juni med en kornlast til Falmouth efter 
ordre. Bestemmelsesstedet blev København, hvortil skibet kom 
den 27. august efter en — efter elevernes mening—meget kede
lig rejse. Vinden havde været ufordelagtig og passaterne svage. 
»Den nye skipper havde erhvervet sig tilnavnet »Tyfon-Ferdi- 
nand«, fordi han så optrækkende tyfoner over alt. Viste den 
mindste sky sig i horisonten, lod han bjerge sejl«21.

»København«s 10. rejse
Den 14. september 1928 forlod »København« sin hjemby for i 
lighed med den forrige rejse at gå til Nørresundby efter en last 
cement og kridt til Santos og Buenos Aires. Herfra regnede 
man med at få en returfragt af hørfrø og majs til Europa. Den 
17. november 1928 ankom skibet til Buenos Aires, og fik i stedet 
ordre fra kompagniet om, at man skulle gå »eastern down« i 
ballast til Adelaide22. 1. mester Hans Petersen, der var gift og 
havde en lille søn, lagde ikke skjul på sin skuffelse i sine julekort 
til familien. De unge tog vel mere udsigten til at komme til Au
stralien som den oplevelse, det var.

En elev fra næstældste hold om bord, Erik Rothe Andersen, 
skriver fra Buenos Aires den 7. december 1928:

»Kære bedstemoder og moster! Må jeg først ønskejer en rig
tig glædelig jul og et godt nytår. — Det kommer måske lidt sent... 
Det har været en fin rejse herned, masser af fint vejr. 43 dage 
fra Nørresundby til Santos og 6 dage derfra og her til Bs. Aires. 
I Santos lå vi kun en uge, og her skal vi kun ligge i alt tre uger. 
Tirsdag d. 12te stikker vi af til Australien. Vi kommer til at 
mangle tre mand. To har vi på hospitalet og een er rømt. Af de 
to syge har den ene lungebetændelse og den anden en øjensyg
dom, som lægerne ikke kan greje. To danske søfolk fra m/s
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»Nordpol« er døde for nogen tid siden. De blev kørt over af to
get, der rangerede ude i Puerto Nuevo, hvor »Nordpol« lå. 
Herude rangeres der med eksprestogsfart. De blev begravet fra 
den tyske kirke23. »København« stillede 40 mand til begravel
sen. Jeg hører ikke et kuk fra nogen afjer. Kun Betty har sendt 
brev. Endnu aner jeg ikke, om Oscar har fået min trækseddel. 
Men nu får vi jo se, hvad der ligger i Australien.

Mange kærlige hilsner fra Erik«

»København« afsejlede dog først den 14. december efter at 
have ballastet efter de gældende forskrifter24. De tre mand 
manglede stadig, Jens Peter Østergaard og Harald Runchel var 
på hospitalet, og Erik Barfoed var rømt.

Den 21. december havde det norske s/s »William Blumer« ra
diokontakt med »København«, der da manglede vind. Den føl
gende dag ved samme tid ca. kl. 22 kunne telegrafist Henriksen 
fortælle sin kollega på »William Blumer«, at det var blæst op, og 
at »København« nu gik 11 knob. »William Blumer« befandt sig 
da på 33° 44’ s.br. 34° 23’ v.lg. »København« menes at have be
fundet sig ca. 400 sømil øst for Montevideo. De to mænd aftalte 
at søge kontakt også den følgende aften, men da svarede »Kø
benhavn« ikke.

Da »København« ikke som forventet var ankommet til Au
stralien midt i februar 1929, og ingen radiokontakt var opnået, 
lod ØK sine agenter i Melbourne forhøre sig om vejrforholdene 
hos de skibe, der havde befaret ruten. Her kunne flere hvalfan
gere meddele, at de havde observeret isbjerge, s/s »Horatius« så 
nordligt som 36° 48’ s.br. 25° 03’ ø.lg.

Den 21. februar gjorde ØK gennem den danske gesandt i 
London det engelske admiralitet opmærksom på, at »Køben
havn« var »overdue«, at det var over tiden. Admiralitetet gav 
derpå alle engelske skibe i området ordre til at holde udkig efter 
den forsvundne storsejler og søge at få radiokontakt. Kompag
niets forbindelse i London, rederiet Alfred Holt & Co. lod sin 
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På et trækkort har H.K. Christensen ved x indtegnet »København«s position d. 22. december 1928. Den øverste cirkel pa den 
videre rute er øen Tristan da Cunha, hvor »København« fejlagtigt mentes at have været set. De skraverede og optrukne felter 
t.h. fortsætter til Australien og viser, hvor eftersøgningen er foregået. The position of the København« on December 22nd 1928 has 
been marked here by H.K. Christensen with an X on a track chart. The upper circle on the continuing route is the island of Tristan da Cunha 
where the »København« was mistakenly thought to have been sighted. The shaded and blackened areas on the right continue to Australia and 
show where the search took place.



damper »Deucalion«, der var bound for Australien, tage en 
sydligere kurs end sædvanligt og på rejsen anløbe Prince Ed
ward, Crozet og Kerguelen øerne mellem Sydafrika og Austra
lien. I alt 14 forskellige dampere af forskellig nationalitet hjalp 
gennem forårsmånederne med at afsøge ruten.

Disse foranstaltninger skete i fuld diskretion, og først den 4. 
marts meddelte ØK gennem Ritzaus Bureau, at skoleskibet ikke 
var kommet frem. Meddelelsen udløste en telefonstorm på avis
redaktionerne og hos ØK. På hovedkontoret i Holbergsgade 
var det kaptajn Juel-Brockdorff, nu kompagniets skibsinspek
tør, der beroligede de ophidsede og fortvivlede forældre. Hvis 
»København« havde haft havari på sin hjælpemaskine, og vin
den var kontrær, kunne rejsen udmærket tage op til 120 dage. 
Også på ØK’s generalforsamling den 27. marts gjorde H.N. An
dersen rede for de forskellige tekniske vanskeligheder, der 
kunne forklare skibets forsinkelse.

Den 10. april holdt direktør Schmiegelow et pressemøde, 
hvor han understregede kompagniets vilje til at gøre alt for at 
finde skibet eller fastslå dets skæbne. Først den 17. maj ind
kaldte ØK besætningens pårørende, og her blev kendsgernin
gerne lagt frem, også med hensyn til kompagniets foranstalt
ninger lige til det sidste, nye initiativ. Dagen før mødet med for
ældrene havde H.N. Andersen besluttet at foretage en eftersøg
ning med et af kompagniets egne skibe. »København«s tidligere 
fører, H.K. Christensen fik overdraget opgaven med tilladelse 
til at disponere over de fornødne midler. Som ekspeditionsskib 
valgte H.K. Christensen tankmotorskibet »Mexico« som væ
rende det mest formålstjenlige. Dette skib, der netop lå ved Rio 
de Janeiro, blev nu udrustet med det bedst tænkelige tekniske 
udstyr, blandt andet en kortbølgeradio, gennem hvilken man 
kunne komme i daglig kontakt med hovedkontoret via Lyngby 
Radio. I lasten kom ekstra forsyninger, medicin og nyt, varmt 
tøj til drengene, som man med støtte i fortilfælde håbede at 
finde strandet på en øde ø. Kommandoen over skibet fik kap- 
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tajn Wild, af samtiden kendt som meget erfaren i sejlads på Syd- 
polarhavet.

Den 22. maj afrejste H.K. Christensen sammen med telegra
fist Aage Hansen via Hamborg for derfra at gå med et damp
skib til Sydamerika. Få rejsende har fået så mange tanker, for
håbninger og gode ønsker med på vejen. En mor skrev til H.K. 
Christensen den sang, hvis indledende strofer blev uløseligt 
knyttet til skibet og dets skæbne:

Du som drager ud at søge
Skoleskibets stumme spor,

hør en mor, hvis bange tanker 
stadig vender med om bord

Der er drenge nok i verden 
men for mig er der kun een, 
han er født til hav og bølge 

han er dansk til marv og ben

Du kan altid kende drengen 
hvor du træffer ham på jord, 

du kan læse i hans øjne 
at han holder af sin mor

Se, hans hår er lyst og krøllet 
og hans øjne de er blå, 

og hans smil er lyst og venligt 
som en herlig dag i vår

Vil du ikke finde drengen 
bringe ham her hjem til mor 

så er du den allerbedste 
søkaptajn på verdens jord.
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Clanlinjens damper »Halesius«, der fra Kapstaden var sejlet ud 
for at afsøge det sydlige Atlanterhav på vej mod Buenos Aires, 
nåede den 14. maj den lille vulkanø Tristan da Cunha. Den 28. 
maj fik ØK et telegram fra »Halesius«, hvori blev refereret et 
udsagn fra en missionær på stedet. Han og flere andre havde 
den 21. januar iagttaget et stort sejlskib vest for øen. Det havde 
fire eller fem master, var sort med en hvid stribe og befandt sig 
tilsyneladende i nød. I tillid til denne beretning blev hele planen 
for ekspeditionen lagt om, og gennem månederne juni, juli og 
august foregik en intens eftersøgning omkring Tristan da 
Cunha og i farvandet mellem øen og Sydafrika, som ikke natur
ligt ville have været »København«s rute.

Den 16. juni henvendte en sammenslutning af forældre sig til 
kompagniet og bad om at få flere skibe sat ind i eftersøgningsar
bejdet. Dette ønske imødekom ØK ved at chartre den australske 
damper »Junee«, der gik ud den 3. juli. I Danmark blev håbet 
holdt oppe, men i London blev navnet »København« den 20. 
juni slettet af Lloyds liste. Engelske aviser bragte selskabets 
kommentar, at man var overbevist om, at »København« var for
list, enten stødt mod et isbjerg eller kæntret i en storm, men at 
man havde udskudt afgørelsen af hensyn til de efterladte.

Den 25. juli nedsatte ØK et udvalg af elevernes forældre for 
på denne måde at få styr på en storm af angreb og løse rygter.

En af de første dage i september gav den australske regering 
militærets flyvere ordre til at afsøge Vestaustraliens øde kyst
strækninger, da et nyt telegram til kompagniet gjorde alt håb til 
intet. Den 5. september meddelte rederiet Hugo Lindquist i 
Mariehamn, at beboerne på Tristan da Cunha havde set — ikke 
»København« - men den firemastede bark »Ponape«, da dette 
fartøj den 21. januar 1929 passerede øen i en afstand af 572 sø
mil. Dette skib lignede »København« til forveksling. Ingen 
havde før den dag set H.N. Andersen græde.

Den 6. september blev forældreudvalget kaldt til Holbergs- 
gade for at få meddelelsen om, at eftersøgningen med øjeblik- 
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keligt varsel blev indstillet. Dagen efter blev beslutningen of
fentliggjort, og dagbladene bragte listen med navne på de sav
nede, hvoraf de 45 var elever. Et søforhør blev berammet til den 
15. oktober og hermed blev der sat et juridisk punktum for hi
storien om ØK’s skoleskib »København«. Men for de efterladte 
og for samtiden blev der aldrig sat punktum. Arene, der fulgte, 
blev et uvishedens mareridt for den omkomne besætnings på
rørende. Fund af vragdele, udsagn fra kloge mænd og koner, 
alt var forgæves. Der er aldrig fundet det mindste spor efter 
den daværende verdens største sejlskib, femmastet bark m/s 
»København«.

For kompagniet betød forliset, at ØK også på den uddannelses
mæssige side fik et beskedent resultat ud af sine investeringer. 
Af ialt 150 optagne elever omkom 45 ved forliset i julen 1928, 
17 var rømt på skibets rejser, et halvt hundrede foretrak at gøre 
tjeneste i andre rederier, fortrinsvis på kortere ruter, eller de 
gik i land eller fik arbejde i de hjemlige havne. Kun 14 af ele
verne fra »København« fortsatte som officerer inden for kom
pagniet.
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Upubliceret litteratur, hvorfra citeres i normaliseret retskriv
ning:
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andre arkivalier.
Kaare Speerschneiders breve venligst udlånt af fru Ruth Speerschneider.
Erik Rothe Andersens breve er med andet arkivalsk materiale venligst overladt 
museet af fru Inger Lise Olsen.
Fremstillingen af skibets rejser bygger på dagbøger, breve og mundtlige beret
ninger, og jeg vil benytte lejligheden til at bringe de tidligere elever på skoleski
bet og deres pårørende en hjertelig tak for stor hjælpsomhed og interesse.

Også ØK ved kontorchef Jørgen Kamstrup er jeg tak skyldig for stor imøde
kommenhed.
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The Five-Masted Bark M/S »København«

Summary

The East Asiatic Company’s (EAC) sail training ship, the five-masted bark »Kø
benhavn«, became internationally renowned as a result of its loss in December 
1928. This was the case despite the fact that it was more the rule than the excep-
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tion for the big sailing ships to meet their fate on the high seas. The emotional 
appeal of the story, the fact that 45 youngsters went to their doom just around 
Christmas time, certainly contributed to keeping the story alive. However, it was 
mainly the uncertainty surrounding the fate of the ship, the fact that not the 
slightest trace of it was found either at the time or later, which caused so many 
myths to flourish regarding the ship and its crew. Up until now these myths 
have completely overshadowed the ship’s history and its journeys as a freighter 
training ship, aspects which are of equally great interest.

The EAC had decided to place an order in Scotland as early as in 1913 for a 
large sailing ship which was to be the first of three four-masted barks intended 
for use in the Australian trade which the company had recently embarked 
upon. It was thought that this trade could be conducted to advantage by sail
carrying ships, but in order to avoid wasting time in the doldrums and in head
winds the sailing ship was to be fitted with an auxiliary engine. It was the EAC, 
together with the Burmeister and Wain shipyard and machine building section 
in Copenhagen, which had recently developed a diesel engine for use on ocean
going vessels. Before the signing of the final contract with the Ramage and Fer
guson shipyard in Leith, however, the type of ship was changed from a four- 
masted to a five-masted bark.

A world war came between the order and delivery. The British Admiralty 
took over the shell-plated hull in Leith and under the name »Black Dragon« 
(from 1922 the »Dragon«) the ship was used as an oil fuel tanker in Gibraltar 
right up until 1960 when it was sent to the breaker’s yard.

In January 1918, in the wild inflation resulting from the war and for a price 
which was many times higher than the first order, the EAC once again placed 
its order for a five-masted bark, whose primary function now was to serve as a 
freighter training ship and train a wide selection of young Danish seamen from 
whose ranks the company could choose its own officers. In addition the ship 
could serve as an advertisement for Denmark and the EAC on its voyages.

The idea of having a cargo-carrying training ship had been put into practice 
in Denmark with the construction of the four-masted bark the »Viking«, which 
was financed by a limited company consisting of ship owners and other inter
ested parties. The »Viking« was taken into service in 1907 and it was placed at 
the disposal of each individual shipowner in turn. Thus from 1910 to 1912 it 
was the EAC’s turn to run the ship. However, the project proved to be uneco
nomical and in 1914 the »Viking« was sold to the United Steamship Company 
(DFDS), who used it as a freighter training ship mainly for training its own fu
ture officers.

After the »København« was finished in the late summer of 1921 it made nine 
voyages. Some of these were circumnavigations of the globe lasting more than
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a year, while other trips lasted only five to six months. The freight market was 
generally bad, but the company limited its losses by letting the ship sail with the 
company’s own goods to its own firms, and by chartering through their own 
agents.

The sixth and seventh voyages made by the »København« went via the wheat 
harbours of Australia, and in that traffic, favoured by the trade winds and the 
west wind in »the roaring fourties«, she proved her worth as a fast sailer among 
the other grain racers.

The ship’s tenth voyage went from Nørresundby to Santos and Buenos Aires 
carrying cement from the Portland Cement Factory, the oldest subsiduary com
pany of the EAC. From South America the ship was ordered to sail in ballast to 
Adelaide and bring back a cargo of wheat.

A Norwegian steamship, the »William Blümer«, was in radio contact with the 
»København« on December 22nd 1928 and since that time no-one has either 
seen or heard of the ship.

On January 21st 1929 an eye witness on the little vulcanic island of Tristan da 
Cunha had observed a large sailing ship which looked like the »København« 
passing west of the island. On the basis of this eye-witness account the EAC in 
May 1929 organised a systematic search with its own motor tanker the »Mexico« 
and a chartered Australian steamship the »Junee«. The leader of the expedi
tion, a former master of the »København« Captain H.K. Christensen, first had 
the testimony from Tristan da Cunha confirmed and then searched the »Kø
benhavns presumed route all the way down to the ice front.

All in all 14 steamers of various nationalities helped search these enormous 
waters and the numerous small islands. In September it was revealed that the 
ship which had been sighted from Tristan da Cunha was not the »København« 
but the Finnish four-masted bark »Ponape«, which was barely distinguishable 
from the missing training ship. In acknowledgement of the fact that the whole 
search was based on a false lead the EAC had the search called off and a court 
of enquiry held on October 15 th 1929 brought the story of the EAC and the M/S 
»København«, the largest sailing ship of its time, officially to an end.

The great sailing ship was a handsome advertisement for country and ship
ping firm on its world-wide journeys. However, the loss of the »København« 
made the ship into a myth which still lives on.

The loss meant that the EAC only received a limited return on its investment 
in the great sailing ship. Of the 150 trainees who served on the »København« at 
various times 45 were killed in the wreck, 17 left the ship during its voyages, and 
about 50 chose to serve in other shipping companies, in a harbour, on short 
routes, or on land. Only 14 former trainees continued as officers in the EAC.

187



Sikring af menneskeliv på søen

Af

J.E. Undén

Få har her i landet som kommandørkaptajn J.E. Undén beskæftiget sig med emnet »Sik
kerhed til søs«. I sin tid som næstkommanderende på Søværnets Havariskole har J.E. Un
dén undervist marinens og koffardiens  folk i såvel indlæring af sikkerhedsregler under det 
daglige arbejde om bord som den rette brug af redningsmidler i ulykkesøjeblikket. Under 
døgnlange forsøg i Nordsøen har forfatteren af denne artikel selv lagt krop til afprøvning 
af flåder, redningsdragter og andet udstyr.

Når man læser beretningerne om sejladserne på Vestindien og 
Guinea, Indien og Østasien i tiden omkring 1700-året, må det 
nok konstateres, at sikkerheden for de søfarende ikke var no
get, man brugte megen spekulation på.

Sygdom og forlis med døden til følge var simpelthen datidens 
daglige udfordring for de, der vovede sig til søs. Eventyrlysten 
var trods alt større end frygten. Vi kan af de fremragende be
retninger, der er offentliggjort, se, at skibene jo vitterligt sejle
de.

I 1854 oprettedes i England »Board of Trade«, som var den 
første begyndelse til det, der udviklede sig til et egentligt skibs
tilsyn.

I en lov, »Shipping Act«, forlangtes et vist minimum af sik
kerhedsudstyr i alle handelsskibe.

Reglerne fra 1854 var gældende for egentlige lastskibe, i pas
sagerskibe fulgtes helt utilstrækkelige regler, og store engelske 
passagerskibe bygget omkring 1880 havde kun redningsbåde, 
der kunne optage 25-30% af de ombordværende. Disse regler 
var også gældende i andre lande. Den 28. juni 1904 forliste det 
danske passagerskib »Norge« ved Rockall, af 775 ombordvæ- 
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Den 28. juni 1904 forliste den danske passagerdamper »Norge« ved Rockall, en 
klippeø i Nordatlanten. 146 mennesker blev reddet, men 629 omkom trods be
sætningens eksemplariske indsats. Redningsmateriellet var utilstrækkeligt. Der 
kunne ikke bebrejdes rederiet noget, for sådan var lovgivningen dengang. (Ma
leri af Chr. Mølsted 1904). On June 28th 1904 the Danish steamer »Norge« was 
wrecked at Rockall, a rocky island in the North Atlantic. 146people were rescued, but 629 
people died despite the utmost efforts of the crew. The safety and rescue equipment was 
totally insufficient. The ship owners could not be held responsible, however, since they 
had complied with the law as it was at the time. (Painting by Chr. Mølsted 1904).

rende blev kun 146 mennesker reddet, der var simpelthen for 
få redningsmidler.

Reglerne blev skærpet i 1890 og igen i 1912, men det var dog 
først i 1913, efter et tragisk forlis, nemlig »Titanic«, der den 12. 
april 1912 kolliderede med et isbjerg, hvorved 1635 mennesker 
omkom, ca. 700 reddede livet, der var ikke redningsmidler til 
alle.

Dette forlis medførte, at man herefter skulle udstyre alle 
skibe med redningsmidler, der kunne optage alle om bord.
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Denne bestemmelse blev vedtaget ved en konference i London 
1913-14, og kan betragtes som den første konvention for sik
kerhed af menneskeliv på søen. Den fik dog ikke megen betyd
ning, idet 1. verdenskrig brød ud få dage efter vedtagelsen.

Først i 1929 kom man så langt, at man begyndte at stille krav 
til, at redningsmidlerne også kunne bruges til deres formål.

Endnu en krig måtte til for at sætte ordentlig skub i tingene.
Som det fremgår, blev der ikke i skibene gjort meget for sik

kerheden op til 1. verdenskrig. Nogen trøst var der at hente hos 
velmenende mennesker, der boede ud til de farlige kyststræk
ninger.

I 1852 blev her i landet redningsvæsenet oprettet under det 
offentlige på initiativ af C.B. Claudi. Han var opvokset 4 km. fra 
Vesterhavet nord for Nissum fjord, og som 12-årig oplevede 
han den største stranding nogen sinde. Den 24. december 1811 
forliste det engelske admiralskib »St. George« med 852 menne
sker om bord og linieskibet »Defence« med ca. 600, kun 16 kom 
levende i land. Denne hændelse gjorde et uudsletteligt indtryk 
på drengen.

Yderligere blev Claudi inspireret nogle år senere, da han for 
egen regning var på besøg i England, hvor der var blevet stiftet 
det første redningsselskab i Shields i 1789.

Ideen om kystredningstjeneste bredte sig til andre lande, det 
gik ikke hurtigt, men i 1924 kunne der i London afholdes den 
første konference om organiseret søredningstjeneste.

Savnet af »søens færdselsregler« udgjorde en speciel fare for 
de søfarende. I 1863 blev Frankrig og England enige om søvejs
regler for at undgå kollisioner, og i løbet af de nærmest føl
gende år tilsluttede sig yderligere 30 lande.

Som det fremgår, bliver skibsfartserhvervet mere og mere in
ternationaliseret, og derfor tvunget til at samarbejde efterhån
den som skibsfarten voksede i størrelse og udbredelse.

I tiden mellem 1. og 2. verdenskrig blev der gjort store frem
skridt i at sikre menneskeliv på søen. Det blev mere og mere 
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klart, at verdensskibsfarten måtte arbejde sammen, hvis der 
skulle opnås ensrettede regler for sikkerheden. Her måtte man 
også se på økonomien; sikkerhed koster penge, som ikke alle 
var indstillet på at betale. Udbruddet af 2. verdenskrig satte en 
effektiv stopper for videre fremskridt på internationalt plan.

Sikring af menneskeliv på søen bygger på internationalt sam
arbejde og ikke mindst erfaring.

Det siges formentlig med rette, at den første rapport vedrø
rende skibsforlis stammer fra Noah, da arken strandede på 
Ararats bjerg med hele sin last af overlevende fra oversvømmel
serne. Siden dengang er skibene unægtelig ændret.

Selv om det ikke gik så hurtigt med samarbejdet op til 2. ver
denskrig, skete der fortsat udvikling af redningsmidler. Det 
meste forblev på tegnebordet, men en del af det er senere vide
reudviklet, og man kan med nogen ret hævde, at moderne red
ningsmidler faktisk kun er en forbedring og videreudvikling af 
det gamle.

I 1895 udvikledes ideen om at udsætte redningsbåden via 
slidske over agterenden. Der skulle gå ca. 80 år før ideen blev til 
virkelighed. Redningsbåden der således ved frit fald fra agter
enden er en realitet i dag.

En anden tilsyneladende nyudvikling er redningsdragten.

Faldbåden er, som alle andre redningsmidler, ikke nogen ny ide. Denne skitse 
er fra 1896. The free fall lifeboat, like other live-saving appliances, is no new inven
tion. This sketch is from 1896.
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Omkring 1825 udviklede kaptajn Stone en redningsdragt, 
der var lavet af gummi, og som blev holdt oppe i vandet af luft
lommer for og bag. Der medfulgte padler til hænderne, og 
vandtætte støvler dækkede fødderne. Til dragten var fæstnet 
en bøje med ejerens navn i guld. Dragten var særdeles kostbar, 
men var til gengæld udstyret med både cigarer og spillekort. 
Uheldigvis tog det ca. V2 time at komme i dragten.

Fra kaptajn Stones redningsdragt til den godkendte dragt, 
der kendes i dag skulle der gå 160 år.

Man har altid vidst, at kulde er den skibbrudnes største fare. 
Dette problem kunne tildels løses ved en hensigtsmæssig på
klædning, som ikke alene kunne modstå vind og vejr og være 
vandtæt, men så man også kunne opholde sig i vandet, uden ri
siko for at dø af kulde i en vis tid.

Adskillige ideer har set dagens lys, man havde jo dykkerdrag
ten som udgangspunkt.

For at være anvendelig skulle det være muligt at arbejde i 
dragten, idet ideen er, at man i en kritisk situation ifører sig 
dragten til beskyttelse mod vejrliget, og i øvrigt er klar til at for
lade skibet.

Også dette problem er løst i IMO, hvor man i 1983 godkendte 
reglerne for redningsdragter. Reglerne siger, at man iført 
dragten skal kunne opholde sig i vand af 0°C i 6 timer og max. 
mister 2° i legemstemperatur. Endvidere findes en lettere ud
gave, benævnt beskyttelsesdragt, hvor kravet er ophold i 0°C 
varmt vand i to timer med 2°C legemstemperatur fald. Reglerne 
trådte i kraft i 1986.

Faldbåd rammer vandet fra 19 meters højde med 23 personer om bord. Båden 
er indrettet med specielle sæder, nærmest flysæder. Man sidder med ryggen 
mod faldretningen og er fastspændt med seler. The free fall lifeboat hits the 
water from a height of 19 metres and has room for 23 people on board. The boat is fitted 
with special seats, almost like aircraft seats. Passengers sit with their backs to the direction 
of the fall and are strapped in with seat belts.
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Kaptajn Stone og frue i deres gummiredningsdragt med luftlommer for og bag, 
tegning fra 1825. (Udat. avisudklip). Captain and Mrs. Stone in their rubber life
savingsuits with air pockets at the front and back. A drawing from 1825, undated news
paper cutting.

Før den endelige godkendelse, er fremkommet forskellige 
dragter, som benyttes på boreplatforme, disse dragter fandt 
også anvendelse forskellige steder på søen. De er rimelig varme, 
idet udformningen er som en kedeldragt, udvendig lavet af 
vandtæt stof, indvendig isoleret efter behov.
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Redningsdragt af fabrikatet Musk Ox under afprøvning på Grønland 1986. 
(Foto: Nordisk Gummibådsfabrik). A Musk Ox life-saving suit being tried out in 
Greenland in 1986. (Photo: Nordic Rubber Boat Factory).

Som nævnt var forbilledet dykkerdragten som normalt er 
fremstillet af gummi. Dykkerdragten bliver naturligt ventileret 
ved lufttilførslen til dykkeren, herved borttransporteres evt. 
sveddannelse.

Forestiller man sig en dragt til langtidsbrug fremstillet af 
f.eks. gummi, vil der ikke gå ret lang tid før bæreren bliver fug
tig, for ikke at sige gennemblødt, afhængig af aktiviteten, hvis 
sveden ikke kan undslippe. Det betyder, at dragten, så længe 
man ikke opholder sig i vandet, må stå så meget åben som mu
ligt for ventilation, og dernæst lukkes inden man evt. kommer i 
vandet.

Dette problem er tildels løst (dragten kan stadig være varm at 
have på om bord), idet en moderne redningsdragt er fremstillet 
af materiale der kan »ånde«. Således forklaret for stoffet
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Den norske redningsbåd »Uræd« fra 1905, der var bygget af stålplader og 
havde form som et æg. The Norwegian lifeboat »Uræd« from 1905, which was an 
egg-shaped ship built of steel plates.

196 



GORE-TEX’s vævning, hver pore er 20.000 gange mindre end 
en vanddråbe, men 700 gange større end et vandmolekyle 
(vand i dampform). Kroppen kan således »ånde« gennem stof
fet og derved borttransportere sved. Dragten bliver herved 
mere behagelig at bære om bord.

Dragten skal i øvrigt være forsynet med opdrift, således at 
man kan vende sig om på ryggen i vandet og fastholdes i denne 
stilling (i stille vand).

På redningbådens område kan nævnes den norske Brudes 
livbåd »Uræd«.

»Uræd« blev bygget af stålplader og havde form som et æg. 
Båden kunne lukkes helt vandtæt. Den var udstyret med mast 
og sejl og kunne manøvreres. Der var rigelig plads til nødprovi
ant og ferskvand.

Ideen var på det tidspunkt (1905), at man forlod sit skib og 
fortsatte rejsen til nærmeste land i redningsmidlet.

»Uræd« krydsede ved egen hjælp Atlanterhavet. Rejsen på
begyndtes 7. august 1904 fra Ålesund med ankomst til St.John 
17. november.

»Uræd« var beregnet til ca. 40 personer, men på ovennævnte 
forsøgsrejse deltog 4 personer.

Mange lignende projekter så dagens lys, de fleste udmær
kede sig ved fremragende egenskaber i vandet, men de var van
skelige at anbringe om bord og var særdeles tunge. Den prakti
ske anvendelse var temmelig urealistisk.

Både under 1. og 2. verdenskrig var skibene sædvanligvis ud
styret med flåder lavet af tønder og tømmer.

De mange ideer og praktiske forsøg med forbedring af de ek
sisterende redningsmidler, nåede naturligvis også til IMO.

De hidtil kendte redningsbåde har i det store og hele udspillet 
deres rolle. Nye regler er sat i kraft fra 1986.

Reglerne siger, at redningsbåde i handelsskibe skal være såle
des konstrueret, at de er helt overdækket på en måde, så der bli
ver et vandtæt indelukke, således at de ombordværende er be- 
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Tunge og uhåndterlige men robuste redningsflåder bygget af tømmer og olie
tønder frelste adskillige menneskeliv under 2. verdenskrig. Fem danske red
dede sig på denne flåde, mens 45 mand omkom, da m/s »Panama« krigsforliste 
den 11. april 1945. (Foto i H.C. Røder: De sejlede bare. Kbh. 1957). Life-saving 
rafts built of timber and oil drums were heavy and unwieldy but they were robust and they 
saved many lives during World War II. Five Danes saved their lives on this raft, while 45 
men died when the M/S »Panama« was sunk on April 11th 1945. (Photo: in H.C. 
Røder’s »They Just Sailed, Copenhagen 1957).

skyttet mod varme og kulde. Det skal dog stadig være muligt at 
ro båden frem, selv om båden kræves udstyret med motor.

Redningsbåden, der er beregnet til udsætning ved frit fald, 
skal være således konstrueret, at den yder beskyttelse mod ska
delige accelerationer, som følge af udsætning med fuld last af 
personer og udsætning fra mindst den maksimale højde, når 
skibet ligger på sin mindste dybgang.
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Højden kan meget let komme op på 20-30 meter, forsøg har 
været gjort med fald op til 70 meter.

For passagerskibe er der andre regler, her kan man stadig 
bruge åbne både, dog nu delvis lukkede redningsbåde. At de er 
delvis lukkede betyder, at 20% af båden målt fra for- og agter
stævn skal være overdækket permanent, og resten skal kunne 
overdækkes med et oversejl.

Alle redningsbåde skal under alle forhold være selvrejsende, 
d.v.s. altid ligge på ret køl også hvis de bliver vandfyldt.

I 1946 oprettedes de Forenede Nationer (FN) med hoved
sæde i New York. Under FN besluttedes at oprette en interna
tional skibsfartsafdeling under betegnelsen International Mari
time Consultative Organisation (IMCO). Det var dog først i 
1958, at medlemslandene havde tilsluttet sig konventionen om 
oprettelse af IMCO. I 1959 kunne den første generalforsam
ling finde sted i London. Organisationen ledes af en generalse
kretær, den første var danskeren Ove Nielsen.

I 1982 ændredes organisationens navn til International Mari
time Organisation (IMO).

IMO repræsenterer et forum for de 131 medlemsstater, hvor 
man kan fastlægge fælles regler, der skal være gældende for sik
kerheden på søen for alle deltagere i international skibsfart.

Her har man efterhånden fastlagt bestemmelser for red
ningsmidlers udformning og udstyr, bestemmelser for interna
tional søredningstjeneste, skibes bygning, herunder skibes ud
rustning for at undgå forurening af havnene. De regler, der 
vedtages i IMO er internationalt gældende, d.v.s. minimums
regler, herudover kan der yderligere kræves særlige nationale 
bestemmelser, men alle søfartsnationer har pligt til at følge 
IMO’s bestemmelser, dette gælder således også skibe under be
kvemmelighedsflag, som dog kan undgå de særlige nationale 
regler.

2. verdenskrig satte vældig skub i udviklingen af nye forbed
rede redningsmidler. Tabene ved de mange krigsforlis var sta- 
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dig voksende, man kunne vel ikke hindre forlisene, men det 
måtte være muligt at redde flere fra disse forlis.

Efter krigens afslutning fortsatte undersøgelserne over mu
lighederne for at bedre sikkerheden på søen.

Det redningsmiddel, der tiltrak sig størst opmærksomhed, 
var den oppustelige gummiredningsflåde. Den var let at opbe
vare om bord, vægten var lille og driftssikkerheden stor. Så det 
var ikke nogen overraskelse, at den oppustelige gummired
ningsflåde indgik i det nyoprettede IMO’s overvejelser med 
henblik på bestemmelser for materiale og fremstilling. Siden 
1960 har dette redningsmiddel vel nok været det største frem
skridt for sikring af menneskeliv på søen.

Den oppustelige gummiredningsflåde, der i dag er standard 
i det danske søværn, er beregnet til 10 personer. Den er selvrej
sende, hvilket indebærer, at uanset hvordan den anbringes på 
vandet, vil den altid vende sig med den rigtige side opad. Det 
hollandske søværn har tilsvarende typer til 10 og 20 personer.

Oppustelige gummiredningsflåder forefindes i størrelser for 
6-25 personer og med SOLAS godkendelse. Endvidere findes 
til fiskefartøjer en gummiredningsflåde til 4 personer. I visse 
skibe kræves, at gummiredningsflåderne skal kunne udsættes 
med kran. Dette krav findes også for platforme. Enkelte lande 
har godkendt 35 personers nedfirbare gummiredningsflåder. 
Til lystsejlere findes gummiredningsflåder for 4, 6 og 8 perso
ner.

Oppustelige både var ikke noget nyt, oppustelige dyrehuder 
har været anvendt i hvert fald de sidste 3000 år, det nye var den 
automatiske oppustning og udformningen. Fordelen ved disse 
flåder var indlysende, først og fremmest for orlogsskibe, hvor 
plads og vægt er det primære. For at få kendskab til dette nye 
redningsmiddel, med henblik på undervisning i brugen, gen
nemførte Søværnets Havariskole i 1959 2 forsøg med ophold i 
flåderne i 6 døgn d. 27/4-2/5, fulgt op af et kortere forsøg den 
20.-21/10 samme år.
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Fotografiet illustrerer et forsøg i Nordsøen med afprøvning af Viking-flåder 
fra Nordisk Gummibådsfabrik bemandet med personel fra Søværnet. The 
photo shows an experiment in the North Sea to test Viking rafts from Nordisk Gummibåds
fabrik. The rafts were manned by naval personnel.

Det egentlige formål med disse forsøg var at få en viden, der 
kunne bruges til undervisningsbrug, men det viste sig, at de op
lysninger, der fandtes tilgængelige, ikke stemte overens med 
virkeligheden. Oplysningerne var mere teori end praksis.

Søværnets Havariskole indsamlede tilgængelige oplysninger 
om forlis, hvor disse flåder havde været i brug, og gjorde sig 
sine egne tanker om ændringer til forbedring.

I 1960 oprettedes Nordisk Gummibådsfabrik i Esbjerg med 
henblik på fabrikation af gummiredningsflåder, og et samar
bejde blev hurtigt etableret mellem Havariskolen og fabrikken, 
hvor man fra Søværnet opstillede de ønsker og krav, man 
mente at kunne stille.
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Oppustelig redningsslidske i en af Statsbanefærgerne beregnet til evakuering 
af 360 passagerer fra en højde af 15 meter over vandoverfladen på mindre end 
30 minutter. (Foto: Nordisk Gummibådsfabrik). Inflatable rescue chute on one of 
the Danish Railway’s ferries designed for the evacuation of360 passengers from a height 
of 15 metres above the water in less than 30 minutes. (Photo: Nordisk Gummibådsfabrik).

Et praktisk samarbejde indledtes i 1963 med et forsøg af 6 
døgns varighed, 27/4-3/5, på Nordsøen med en redningsflåde 
fremstillet af Nordisk Gummibådsfabrik og bemandet af Sø
værnet. Lignende forsøg afholdtes i 1964, 1969, 1974 og 1979. 
Endvidere er forsøg afholdt i Grønland. Det samarbejde for sik
ring af menneskeliv på søen, som blev indledt for 25 år siden, le
ver heldigvis stadig godt.

De indhøstede erfaringer er naturligvis stillet til rådighed for 
IMO gennem Statens Skibstilsyn, nu Søfartsstyrelsen.
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Udviklingen har ikke stået stille, et oppusteligt system for 
evakuering fra færger er godkendt og installeret i de danske 
færger. Det er udviklet af Viking, Nordisk Gummibådsfabrik.

Dette evakueringssystem, der bygger på en kombination af 
slidske og gummiflåder, borger for en hurtig og sikker måde at 
forlade skibet på, og automatikken gør, at systemet ikke kræver 
en større personelstyrke.

Eftersøgning og redning
Som allerede nævnt omfatter IMO’s område endvidere det, der 
i daglig tale benævnes SAR (Search and Rescue). De internatio
nale aftaler herom blev godkendt ved SAR-konventionen af 
1979, vedtaget i Hamborg.

I følge konventionen skal der foregå et samarbejde landene 
imellem, hvert land har sit ansvarsområde og aftaler om gensi
dig bistand, hvor det findes ønskeligt.

Et kort viser opdelingen i Østersøområdet, som det er aftalt i 
henhold til konventionen.

Ser man på et tilsvarende kort over Atlanterhavet ses, at an
svarsområderne kan være meget store, men ingen af havneom
råderne er uden en ansvarlig SAR-tjeneste. Umiddelbart fore
kommer områderne uoverskuelige, men med den moderne 
teknik er det overskueligt.

I henhold til IMO’s bestemmelser kan medlemslandene in
den for deres ansvarsområde oprette en søredningstjeneste til 
betryggelse af skibsfarten. Bestemmelserne for, hvad sådan en 
søredningstjeneste skal omfatte, er nedfældet i IMO Search & 
Rescue Manual, i daglig tale IMOSAR.

Danmark har i mange år haft en sø- og flyredningstjeneste, 
der er særdeles veludbygget, som døgnet rundt er klar til en 
øjeblikkelig indsats, så snart man får en melding om nødstedte 
på havet.

Ved afgang fra havn kan ethvert skib tilsluttes det internatio
nale meldesystem AMVER, eller der er måske særlige bestem- 
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Opdelingen af Østersøområdet, som det er aftalt i henhold til SAR konventio
nen. The division of the Baltic Sea area as agreed under the SAR convention.

melser for området, der medfører, at der skal meldes til de sted
lige myndigheder, som man f.eks. har det i Grønland.

Ideen i ethvert meldesystem er, at man kender skibets posi
tion, kurs og fart, så man hele tiden har kontakt, og høres der 
intet for en forud fastlagt tid, tages der forholdsregler til at 
finde årsagen og foretage den fornødne indsats.
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Også Atlanterhavet er inddelt i ansvarsområder, inden for hvilke de forskellige 
nationers redningstjenester er ansvarlige i henhold til SAR konventionen. The 
Atlantic is also divided up into areas of responsibility where the rescue services of the 
various countries are responsible under the SAR convention.

AMVER (Automated Mutual-assistance VEssel Rescue) er et 
automatiseret gensidigt redningssystem for handelsskibe, der 
forestås af US Coast Guard. Det er et internationalt program, 
der er beregnet på at fremme handelsskibes sikkerhed på søen.

Systemet virker på den måde, at et skib ved afgang sender sin 
sejlplan samt periodiske positionsrapporter undervejs til delta
gende radiostationer, som videresender dem til AMVER-cen- 
tret på Govern Island, New York.
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Her tilføres oplysningerne en elektronhjerne, som beregner 
positionerne efter bestik baseret på de seneste oplysninger, så 
længe skibene befinder sig på rejse. Når et redningscenter fra 
en hvilken som helst nation hører om en nødsituation på søen, 
opfordres det til at skaffe sig en liste udfærdiget af elektron
hjernen over skibe i nærheden af nødsituationen for at under
søge, hvilke der eventuelt vil være bedst egnet til at yde hjælp.

Flere tusinde handelsskibe besejler samtidig verdenshavene. 
Enkelte af disse skibe har den faktiske mulighed for hurtigt at 
kunne nå frem til et nødstedt skib. Her er det AM VER’s formål 
at koordinere denne assistance for ved hurtig indsats at kunne 
dirigere hjælpen til stedet på grundlag af de oplysninger, red
ningscentralen ligger inde med.

I henhold til den internationale konvention for sikkerhed på 
søen, er det enhver skibsførers pligt, når han modtager en nød
melding, at komme til hjælp på hurtigste måde, såfremt det ikke 
kan bringe ham selv i nød eller overhængende fare for skib og 
besætning.

Den danske søredningstjeneste har til formål at sikre, at der 
med de midler, man har til rådighed, ydes den bedst mulige 
indsats for redning af nødstedte.

Flyvevåbnet leder eftersøgningen og redningsaktionen i for
bindelse med nødstedte luftfartøjer, og kan under udførelsen 
heraf få assistance fra søværnet.

Søværnet leder eftersøgnings- og redningsaktioner i forbin
delse med nødstedte skibe, og kan under en sådan aktion få 
hjælp fra flyvevåbnet.

Redningstjenesten har to redningscentraler — nemlig Skibs
fartens redningscentral (SR), der ligger i Århus. Luftfartens 
redningscentral (RCC), der ligger i Karup.

En søredningsaktion vil altid være et samarbejde med de nød
stedte og søredningstjenesten. Som allerede omtalt, kan den sø
farende gøre en del på forhånd, så man kan forebygge den si
tuation, der under uheldige omstændigheder kan opstå. Søred- 
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ningstjenesten følger den søfarende via de forskellige meldesy
stemer, som således giver en rimelig god chance for at vide, 
hvor en søulykke har fundet sted.

På den anden side må det erindres, at hvis et skibs fart er 
f.eks. 15 knob og meldepligten 12 timer, er spredningen dog 
180 sømil, og under blot lidt dårlige forhold kan det endda være 
temmelig uoverskueligt, hvis ikke de nødstedte er udstyret med 
det bedste hjælpemiddel, nødradiofyret. Et eksempel på en tra
ditionel eftersøgning i efteråret 1972: En trawler var forlist i 
farvandet syd for Island. Umiddelbart før trawleren sank op
fangedes nødsignal og en given position samt meddelelse om, at 
skibet blev forladt i gummiredningsflåden.

I de første 2 døgn koncentreredes eftersøgningen omkring 
det formodede ulykkessted af amerikanske og engelske fly samt 
skibe i området, her i blandt inspektionsskibet »Ingolf«, som jeg 
var chef for. Vejret var ikke det bedste, vind og sø 9-12 med høj 
dønning fra forskellige retninger. »Ingolf« kunne som følge 
heraf ikke benytte sin helikopter.

Efter to døgn måtte det formodes, at en flåde ville drive for 
vind og sø op til 100 sømil — måske mere. Dette var vanskeligt at 
beregne, da vinden flere gange sprang mere end 90 grader. 
Dette betød, at en effektiv indsats med de 35 skibe, som efter
hånden deltog i eftersøgningen, simpelthen ikke var mulig. Det 
område, der nu kunne komme i betragtning på grund af usik
kerheden om de skibbrudnes position, strakte sig over ca. 200 
sømil i ØV-lig retning og mindst 100 sømil i NS-lig retning, her
til skal føjes, at der kun var ca. 7 timers dagslys.

Med den erfaringsmæssige observationsmulighed på 0,5 sø
mil under de givne omstændigheder kan 35 skibe dække et om
råde på 35 sømil med en fart på ikke over 8-10 knob, dette 
endda kun i de 7 lyse timer, da ikke alle skibe havde projektør. 
Endvidere er eftersøgning med projektør ikke 100% effektiv. 
Det måtte forudses, at eftersøgningsområdet stadig måtte udvi
des.
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Eftersøgningen blev derfor organiseret på den måde, at ski
bene blev delt op i forskellige farvandsområder, og man var 
tvunget til at regne med en større observationsafstand end 0,5 
sømil, bl.a. ud fra den betragtning, at eventuelle overlevende 
ville give livstegn fra sig med nødraketter eller på anden måde. 
Et fly rapporterede lige før solnedgang det 3. døgn at have ob
serveret noget, der antagelig var en redningsflåde, men intet 
skib kunne nå frem til området, inden mørket faldt på. En red
ningsflåde blev senere fundet tom, den var delvis lufttom. Den 
formodes at være gået ned med trawleren, og derved er luften 
presset ud af den. Efter 6 døgn blev eftersøgningen indstillet.

En redningsaktion af denne art anskueliggør, hvilken betyd
ning et nødradiofyr kunne have.

Den 7. september 1966 udløstes den største redningsaktion 
herhjemme, en redningsaktion der skabte respekt for de impli
cerede i hele verden.

M/S »Skagerak« afgik fra Kristiansand den 7. september 
1966 kl. 05.45, afgangen var blevet forsinket i ca. 4 timer på 
grund af vejret, selv om det ikke var umuligt at sejle, fandt man, 
at der ikke var nogen rimelig grund til at løbe nogen risiko, idet 
det var og er velkendt, at anløb af Hirtshals havn, hvortil »Ska
gerak« skulle, er vanskelig under hårde vejrforhold.

M/S »Skagerak« var et nyt skib, der blev afleveret til Kristian
sands Dampskibsselskab i sommeren 1965. Det var bygget på 
Ålborg Skibsværft til ruten Hirtshals-Kristiansand.

På rejsen medførte skibet 97 passagerer, et lille antal, da ski
bet kunne medtager 760 passagerer. På vogndækket var der 15 
biler, 2 campingvogne og 7 godsvogne. Den samlede besætning 
var på 47 mand.

Umiddelbart efter afgangen befandt »Skagerak« sig i en hård 
sø og en vindstyrke på 22 m pr. sekund. Skibets besætning var 
ikke uvant med den slags vejr, det havde de prøvet så ofte, ruten 
gik jo igennem et område, der ofte var præget af hårde vejrfor
hold med høj og urolig sø.
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Da m/s »Skagerak« kom i vanskeligheder, blev 20 af skibets gummiflåder kastet 
i vandet, hvor de i løbet af et halvt minut var pustet op. Her ligger de fortøjet 
langs skibssiden. When the M/S »Skagerak« got into difficulties 20 of the ship's 
rubber life-saving rafts were thrown into the water, where they were inflated within 30 
seconds. Here they are shown moored alongside the ship.

»Skagerak« arbejdede hårdt i den urolige sø, og efter 5 timers 
sejlads havde man kun tilbagelagt 2/3 af turen til Hirtshals, af
standen mellem Kristiansand og Hirtshals er 70 sømil.

Kl. ca. 11 blev skibet ramt af en stor sø agterfra, der slog den 
2-delte agterport ind, og vandet skyllede ind over vogndækket. 
Afløbene fra vogndækket kunne ikke klare vandmasserne, og 
skibet begyndte at krænge over til styrbord side, vandet i denne 
side stod 1,5 m højt og begyndte at trænge ned i maskinrummet.
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Ved m/s »Skagerak«s forlis i 1966 viste de oppustelige Viking-gummiflåder 
deres egnethed. Denne redningsaktion var den hidtil største her hjemme og alle 
ombordværende blev reddet. (Maleri af Erling Juhl). When the M/S »Skagerak« 
was wrecked in 1966 the inflatable Viking rafts proved how suitable they were for life
saving. This rescue operation was the biggest to date in Denmark and all the people on 
board were rescued. (Painting by Erling Juhl).

KI. 11.21 afsendte »Skagerak« nødsignaler, der øjeblikkelig 
blev opfanget af Skagen radiostation. Nødsignalet førte omgå
ende til en kædereaktion, der spredtes over hele Nordsøen, 
Kattegat og Skagerrak. På land gik meldingen gennem Jylland 
til Norge, Sverige og Tyskland, og i de næste 18 timer, fra den 
7. september kl. 11.00 til den 8. september ved 5-tiden om mor
genen, var mellem 3.000 og 4.000 mennesker involveret i en 
storstilet redningsaktion.

Der deltog 18 skibe, 13 fiskekuttere, 9 fly, 18 ambulancer, 
service- og tankvogne, 2 sygehuse var i beredskab. Herudover 
var endvidere et stort antal skibe klar til at gå i aktion, hvis det 
skulle blive nødvendigt.

Falck’s redningskorps og politiet indgik naturligvis i red
ningsaktionen.

Selvom »Skagerak« forliste, blev alle ombordværende red
det. At 144 personer kunne reddes under disse vanskelige for
hold beviste effektiviteten af søredningstjenesten, der virkede 
både til vands, til lands og i luften.

»Skagerak«s forlis viste søredningstjenestens effektivitet, 
hvor samarbejdet med den nødstedte »Skagerak«s radiostation 
var intakt til det sidste, med flyvevåbnets redningseskadrille 
722 samt alle civile myndigheder. En redningsaktion er ikke 
slut med, at alle er bjerget fra det nødstedte skib, aktionen er 
faktisk ikke slut før de nødstedte er hjemme hos sig selv.

»Skagerak« var, foruden almindelige redningsbåde, udstyret 
med 40 VIKING oppustelige gummiredningsflåder, der hver 
kunne tage 20 personer. Halvdelen af disse flåder blev kastet i
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Oversigt over den samlede redningsaktion ved m/s »Skagerak«s forlis 1966. Fra 
den 7. september kl. 11 om formiddagen til den 8. september kl. 5 morgen blev 
18 skibe, 13 fiskekuttere, 9 fly, 18 ambulancer, 2 service- og tankvogne og 2 sy
gehuse sat ind på redning, eftersøgning, transport, behandling og andre ydel
ser til hjælp for »Skagerak«$ passagerer og besætning. Ca. 3800 mennesker blev 
afbrudt i deres daglige arbejde, for SOS går forud for alt. (Fra Ove von Borne- 
mann: Storm over Skagerak. 1969). A list of the entire rescue operation which was 
mounted when the MIS »Skagerak« was wrecked in 1966: Between 11 a.m. on September 
7th and 5 a.m. on September 8th 18 ships, 13 fishing vessels, 9 aeroplanes, 18 ambu
lances, 2 service and tank lorries and 2 hospitals were assigned to rescue, search, trans
port, medical treatment and other services in aid of the »Skagerak's« passengers and crew. 
Approximately 3800 people had their normal daily work interrupted because the SOS took 
precedence over everything else. (From Ove Bornemann’s »Storm over Skagerak«, 1969).
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vandet, hvor de i løbet af et halvt minut var pustet op og lå for
tøjet langs skibssiden, klar til at entre.

De forholdsvis nye redningsmidler havde igen bevist deres 
egnethed.

»Skagerak« var i alvorlige vanskeligheder men havde den 
store fordel, at radiostationen kunne være i stadig kontakt med 
søredningstjenesten.

Som allerede nævnt, er eftersøgning og redning et samar
bejde mellem de nødstedte og søredningstjenesten.

Redningsmidlerne er udstyret med nødraketter og nødblus 
til påkaldelse af opmærksomheden. Endvidere anbefales at 
søge mod områder, der befærdes af så mange skibe som muligt.

Moderne redningsmidler som oppustelige flåder lader sig 
dog ikke manøvrere, så man kan bjerge sig ved at sejle enten til 
land eller befærdet område.

I takt med de moderne redningsmidler måtte der tages andre 
midler i brug for at kunne finde de nødstedte.

Diagram over det satellitstyrede nødradiofyr, kaldet EPIRB systemet (Emer
gency Position Indicator Radio Beacon). Diagram of the satellite controlled 
emergency radio beacon called the EPIRB system (Emergency Position Indicator Radio 
Beacon).
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Det er nævnt, hvorledes man pr. radiokommunikation kan 
følge skibet, men det bliver jo kun til en grov stedbestemmelse. 
For at få et effektivt resultat af eftersøgning må redningsmid
lerne udstyres med nødradiofyr, internationalt betegnet 
EPIRB (Emergency Position Indicator Radio Beacon).

Nu har nødradiosendere været kendt i mange år, så man 
skulle ikke begynde forfra, men det var vigtigt at finde frekven
ser, der kunne udnyttes mest praktisk.

I 1965 nedsattes en arbejdsgruppe i samarbejde med søvær
nets havariskole til belysning af problemerne.

Det var hurtigt at konstatere, at i det Nordatlantiske område, 
som var det mest interessante for arbejdsgruppen, altid befandt 
sig ca. 3.000 skibe i rum sø, skibe som må forventes at have en 
radiopejler, der kunne modtage og pejle nødsignaler på den in
ternationale nødfrekvens 2182 KHZ.

Det samme område bliver overfløjet af civile og militære fly 
ca. 300-400 gange i døgnet, nødfrekvensen for civile fly er 
121,5 MHZ, militære fly 243 MHZ.

Med et nødradiofyr på disse 3 frekvenser, var der store mu
ligheder. Forskellige forsøg blev foretaget, og resultaterne vi
ste, at flyfrekvenserne kunne opfanges i en afstand på op til ca. 
200 sømil, og nødsenderen på 2182 KHZ kunne opfanges på 
100 sømils afstand.

Radiofyr indeholdende disse 3 frekvenser, som alle i forvejen 
er internationale nødfrekvenser, blev konstrueret til brug i red
ningsflåder og -både. Muligheden for de skibbrudne til at hen
lede opmærksomheden på sig var blevet væsentlig forbedret. 
Dette nødradiofyr er pr. 1.8.1982 påbudt i danske fiskeskibe, 
der samtidig skal være udstyret med en såkaldt vagtmodtager, 
der permanent er indstillet på 2182 MHZ, således at et nødsig
nal i området omgående kan opfanges.

Civile fly lytter på 121,5 MHZ i den udstrækning, deter mu
ligt (ikke under start og landing), militære fly på 343 MHZ. Red
ningsfly lytter på alle frekvenser.
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Fiskeriinspektionsskibet »Hvidbjørnen« med tjeneste i de grønlandske far
vande er også ansvarlig for den lokale redningstjeneste. The fishery protection 
vessel »Hvidbjørnen« ( the White Bear) serving in Greenland waters is also responsible for 
the local rescue service.

Som bekendt går udviklingen hurtig inden for kommuni
kationsområdet. Med anbringelse af satellitter kan frekvensen 
121,5 MHZ opfanges på satellit, det betyder, at man nu har et 
effektivt overvågningssystem, som yderligere kan give en kor
rekt position af de nødstedte. Rundt om i verden er der etable
ret lytte-vagtstationer, der øjeblikkelig kan konstatere, hvorfra 
på kloden nødsignalet kommer, og dermed kan søredningstje
nesten i det pågældende område straks gå i gang med at trække 
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på de muligheder, der findes, f eks. AMVER-systemet eller de 
nationale skibsmeldesystemer, således at en redningsaktion 
straks kan iværksættes.

Nødradiosystemer med 3 frekvenser er ikke et internationalt 
krav, det nærmeste man kom var ved SAR-konventionen af 
1979, som anbefalede een eller flere af de nævnte frekvenser.

For at et system kan være global effektivt, må det være absolut 
internationalt godkendt.

Den tekniske udvikling inden for radiokommunikation har 
medført, at man i I MO har fastlagt systemet for fremtiden, som 
omfatter frekvens for nødradiofyret, samt frekvens for intern 
kommunikation for deltagende enheder i en redningsopera
tion. Bestemmelserne ventes sat i værk 1992.

Det nuværende frivillige system er garanteret at være intakt, 
indtil det nye træder i kraft. Når alle mulighederne for de skib
brudne tages i betragtning, kunne det jo synes, at det vil være 
helt umuligt at være skibbruden i ret lang tid. For at alt kan vir
ke, kræver det, at de nødtedte ved, hvad de skal gøre, og at de 
kan gøre det. Intet udstyr er bedre end de, der skal betjene det.

Det må også erindres, at havet er stort, og selv om man ken
der positionen på forliset og kan følge et redningsmiddel time 
for time, kan det nok ske, at der ikke er andre skibe i nærheden. 
Navnlig den sydlige del af Atlanterhavet og Stillehavet er ikke 
så tæt besat med skibe og fly som den nordlige del, men »kører« 
redningstjenesten, som den kan og skal, er redningen kun et 
spørgsmål om tid.

For at man kan finde frem til det redningsmiddel på havet, 
som man på grund af vejrliget eller måske mørke ikke kan se, 
selv om man kender positionen, kan redningsmidlet være forsy
net med en radarreflektor, så man kan få et ekko på radarskær
men. De hidtidige resultater med radarreflektor på rednings
midler har været meget lidet overbevisende, max. 4 sømil under 
de bedste forhold, der skal meget lidt sø til, for ikke at tale om 
arktiske områder med is, før observation er umulig.
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Den punkterede linie på radarskærmen viser pejling og afstand til transponde- 
ren i redningsmidlet. The broken line on the radar screen shows the bearing and 
distance of the transponder in the life-saving equipment.
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Også her er der ny teknik, som har været fremme vel de sidste 
10 år, men som endelig er omsat til brug i et redningsmiddel. 
Det er en radar-transponder, som anbragt i et redningsmiddel 
virker på den måde, at når den påvirkes af en radarstråle, akti
veres transponderen og sender et signal tilbage, som kan aflæ
ses på radarskærmen, signalet giver nøjagtig pejling og afstand.

Sikkerheden på søen har nået et meget højt niveau siden sej
ladserne med sejlskibene på Østen for 200 år siden. Ser man på 
det, der tegner sig for fremtiden f.eks. i det danske »projekt 
skib«, ser man, at der på et skib på 10.000 ts. er en samlet besæt
ning på 6 mand, dog med mulighed for at anbringe i alt 15 om 
bord.

Sikkerheden ligger i alle de elektroniske hjælpemidler. På ag
terenden en fritfald båd til 16 personer, i hver side en 16-mands 
Viking oppustelig redningsflåde, der udsættes med david.

Når IMO’s nye bestemmelser træder i kraft, har man opnået 
en meget stor grad af sikkerhed for de søfarende. Elektroniske 
hjælpemidler kan på mange områder erstatte mennesket, og i 
mange tilfælde måske gøre det bedre. Det kræver dog stadig
væk mennesker til vedligeholdelse og betjening.

Gamle tiders sygdomme for søfarende er udryddet.
For 200 år siden skulle der mere end 100 mand til bemanding 

af et sejlskib for i løbet af 1 år at bringe 600 ts. til Danmark fra 
Østasien.

I dag skal der 6 mand til at betjene et 10.000 ts. skib. Mon 
fremtidens problemer for søfarende bliver af psykologisk art?
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Life-Saving at Sea

Summary

Sailors in the olden days did not speculate much on the rules governing the 
safety of life at sea. They learnt to live with the risk which often entailed only 
half the men — or even fewer — surviving the long voyages, which could last 
several years.

However, not everybody accepted things the way they were, as witnessed by 
the founding of the first life-saving society in South Shields in 1789. Its aim was 
to rescue sailors who had been wrecked on the coasts. A similar society, the 
Danish Life-Saving Service, was established in 1852.

In 1854 the Board of Trade was established in Britain and this was the begin
ning of a real inspection of ships as we know it today.

The rules laid down in the Shipping Act of 1854 have been changed in the 
course of time and applied in many countries. Today regulations governing the 
safety of life at sea are an international concern under the jurisdiction of the UN 
body IMO, the International Maritime Organisation.

Life-saving appliances have been developed enormously during the years, 
especially since World War II. Not all the ideas are new, however, they have just 
been technically improved.

The greatest advance has taken place in the field of SAR, Search and Rescue, 
which nowadays works on special emergency frequencies which can be picked 
up on land, at sea or in the air via satellite.

Although safety at sea has achieved a high standard that does not mean that 
all further development has stopped. Under the IMO work continues steadily 
on new means to achieve even greater safety.
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Hendes Majestæt Dronning Margrethe II
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Direktør JENS DEGERBØL*, R., formand

Vagtmester KAJ ORLA ANDERSEN

Direktør TORKILD REEDTZ FUNDER*, R„ næstformand

Direktør JENS FYNBO, R1.

Professor, dr.phil. KRISTOF GLAMANN, R1.

Kaptajn A. FISCHER HENRICHSEN

Direktør CHRISTEN HOVGAARD

Underdirektør, kaptajn S.C. NYGAARD

Direktør, civilingeniør H J. ESMANN OLESEN

Grosserer, direktør KNUD OLESEN*, R1.

Rigsantikvar, professor, dr.phil. OLAF OLSEN*

Skibsreder CARL RENTZ-PETERSEN
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PERSONALE
(pr. 1/10 1988)

Museumsdirektør: HANS JEPPESEN

Museumsinspektør: HANNE POULSEN

Museumsinspektør: KÅRE LAURING

Museumsforvalter: MORTEN KIRKETERP NIELSEN

Konserveringstekniker: MADS GULLØV

Skibsteknisk konsulent: JES KROMAN

Skibsteknisk konsulent: MORTEN GØTHCHE

Bibliotekar: BERT BLOM

Museumsassistent: ERIK SCHOU ANDERSEN

Museumsassistent: HANNE BESSER

Sekretær: JOHNNA HENDRIKSEN

Bogholder: KAYA HANSEN

Fotograf: KIRSTEN JAPPE

Receptionist: LONE ANDERSEN

Kustode: SVEN JOHANNESSEN

Kustode: OLE BENT NIELSEN

Ekstrakustode: HANS HENNING JØRGENSEN

Rengøringsassistent: ELNA STAUGÅRD MORTENSEN

Rengøringsassistent: BIRTHE HØJLAND
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Handels- og Søfartsmuseet 
på Kronborg

Beretning for året 1987

1987 blev et vanskeligt år for museet.
Den 5. marts døde komiteens formand, afdelingschef Tage 

Madsen, efter længere tids sygdom, og i tiden 1. april til 16. au
gust var museet ligesom de statslige museer omfattet af strejke 
blandt vagtpersonalet. Under konflikten rejste tusindvis af be
søgende forgæves til Kronborg og for museets økonomi ville si
tuationen have været ganske ødelæggende, hvis ikke Industri
ministeriet med stor forståelse havde sikret os et ekstraordinært 
bidrag.

Megen tid gik desuden i 1987 med forberedelser til Kron
borgs andel af Christian den 4. udstillingerne i 1988. Selv om 
Handels- og Søfartsmuseet ikke er direkte involveret, gav 
blandt andet vort tilsagn om udlån af lokaler til formålet en be
tydelig ekstra arbejdsindsats med flytning af vore udstillede 
genstande.

Blandt de nyttige afledte virkninger må fremhæves Ejen- 
domsdirektoratets forbedring af adgangsforholdene, gardero
befaciliteter og kiosksalg.

Indsamling og registrering
Årets gaveliste viser, at der trods strejken har været en pæn til
vækst til samlingerne, og museet skal endnu en gang takke alle 
herfor.

Desuden har museet fået mulighed for at bidrage til under- 
vandsarkæologiske undersøgelser, da konserveringstekniker 
Mads Gulløv også har den nødvendige dykkeruddannelse. 
Mads Gulløv var sålededes museets repræsentant ved rekog
nosceringen af et velbevaret 1600-tals vrag ved Stinesminde i 
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Mariager ljord, og han har deltaget i de undervandsarkæologi- 
ske undersøgelser i Storebælt, som skal foretages før bygningen 
af Storebæltsbroen.

Bevaring
Flytning af genstande fra rum udlånt til Christian den 4.-udstillin
gen gav en passende lejlighed til en konserveringsfaglig gennem
gang og en delvis nyordning af materialet i forbindelse med place
ringen i de nye lokaler, som slotsforvaltningen indtil videre har 
udlånt hertil. Et mindre konserveringsværksted er desuden ind
rettet.

For museets andel i Fælleskonserveringen er restaureret ad
skillige akvareller og oliemalerier.

Formidling
Den 10. marts åbnede den hollandske ambassadør E.S.B. Th. 
Beelaerts van Blokland en meget udmærket vandreudstilling 
om den hollandske hvalfangst ved Svalbard, som desværre ikke 
nåede at blive set af mange, da strejken lukkede museet den 1. 
april. Museets egen særudstilling »Skibsportrættet« måtte vente 
længe på sit publikum, men her var skaden ikke så stor, da den 
ved årets udgang overførtes til basisudstillingen, som introduk
tion til dette spændende emne.

Årets besøgstal blev på grund af strejken kun 21.385.
En mindre vandreudstilling »Maritim husflid« vistes i foråret 

på Fredensborg og Allerøds biblioteker.
Faglige forespørgsler, som medførte skriftlige svar udgjorde 

i 1987 761 stk., hvoraf270 også medførte foto-eller tegningsbe
stillinger. Sidst på året kunne museet takket være støtte fra In
ternational Farvefabrik A/S søsætte sin nye skriftserie »Marite- 
ma«, hvis første bind fortæller om navigationens historie. For
fatteren hertil, og til de følgende to bind, er skibsfører Søren 
Thirslund, som i flere år har fordybet sig i sit fags historie på 
museet.
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Organisation og samarbejde
Hans Jeppesen har repræsenteret museet i Orlogsmuseets be
styrelse, Vikingeskibshallens bestyrelse, Museumsrådet for Fre
deriksborg Amt, repræsentantskabet for Arktisk Institut, Ma
rinarkæologisk Referencegruppe (MARE), kontaktudvalget 
for Dansk maritim historie- og samfundsforskning, styrelsen 
for Dansk kulturhistorisk museumsforening og Skibsbeva
ringsfonden. De to sidstnævnte steder som formand.

Kåre Lauring har repræsenteret museet i Landsudvalget for 
indsamling og bevaring af fotografier.

En eller flere af museets medarbejdere har deltaget i føl
gende møder og kurser i Søfartspuljens møder 5.-7. maj 1987, 
Statens Museumsnævns møder 22. januar og 4. marts og Træ
skibssammenslutningens pinsestævne i Rudkøbing 5.-7. juni.

Hele museets personale har den 22. april været på ekskursion 
til Arbejdermuseet i København og den 2. september på en- 
dagstur med skonnerten »Halmø« med sejlads og demonstra
tion af ældre navigationsinstrumenter.

Takket være tilskud fra Otto Mønsteds Fond kunne Kåre 
Lauring, Hanne Poulsen og Hans Jeppesen deltage i det inter
nationale maritime museumsmøde (ICMM) i Holland i perio
den 5.-12. september.

Personale
Ved årets begyndelse fik museet gennem Industriministeriets 
velvilje mulighed for at ansætte følgende nye medarbejdere: 
Museumsinspektør Kåre Lauring, receptionsmedarbejder 
Lone Andersen, bibliotekar Bert Blom (1/2 tid), fotograf Kirsten 
Jappe (1/2 tid) og konserveringstekniker Mads Gulløv (tiltrådt 1. 
august).
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GAVELISTE FOR ÅRET 1987

Genstande, malerier og arkivalier

Aly Abd-el-Dayem, Esbjerg: Rederiflag fra firmaet L.H. Carl; Otto Aug. Dam-Lar
sen, Lyngby: Flaskeskib forestillende 3-m bark; Frederik Frederichsen, Lyngby: 3 
søfartsbøger der har tilhørt giverens far, Frederik Albert Frederiksen f. 1864; 
Grønlands Postvæsen: 8 førstedagskuverter; I. Hansen, Lund, Stevns: Skilderimo
del af 3-m skonnert »Freden« af Marstal; Frans Holt, Hørsholm: Lysestage i sort 
smedejern med indsats og lyseslukker i kæde udført af kobber; Jytte Høft, Hvid
ovre: Indrammet foto af S/S »Luzy Andersen« samt halvmodel af samme; Poul 
Kjems, Roskilde: Model af H/S »Persia« (Cunard Line), bygg. 1856; HelgeJ. Ku- 
dahl, Stensved: Forskellige arkivalier vedr. skibsfører af Islandsskonnert »Hol
ger« Lars Mathiasen, samt et dokumentetui givet som kaptajnsgave; Københavns 
Bymuseum: 1 trykt hefte omhandlende lods, kaperkaptajn og fhv. ejer af Hesselø 
Lars Peter Robert, København 1848; Knud Langevad, København: 1 manu
skript om giverens erindringer; Klokkestøberfirmaet Løw & Søn, København: 1 
skibsklokke fra brig »Anna Dorothea« dat. 1798; Mercandia Rederierne, Køben
havn: Tegning af anpart til Ro/Ro Merc-Multiflex fragtfærger »Gigant«-typen, 
1982, samt genpart af kontrakt vedr. nybygning nr. 283 på Frederikshavns 
Værft; Konno S. Nielsen, Es pergærde: Forskelligt skibsbyggerværktøj; Nordisk 
Gummibådsfabrik, Esbjerg: 1 overlevelsesdragt med gine samt forskelligt red
ningsmateriale; Holger Munchaus Petersen, København: 1 lysbilledserie (i alt 80 
farvedias) samt stor samling film, alt vedr. livet om bord; Tom Poulsen, Benalma- 
dena Costa: Forskellige arkivalier vedr. hovmester Albert Poulsen f. 1894; Sko
leskibsforeningen Danmark: 2 platter med motiver af skoleskibet »Libertad«, Ar
gentina, samt »La Belle Poule«, Frankrig; Aase Snekkersten, Snekkersten: 2 skip- 
perskeer udført i Königsberg; Søren Thirslund, Humlebæk: Forskellige plakater 
vedr. Søsportens Sikkerhedsråd; Søren Thorsøe, Allerød: 1 liniedåbsattest ud
stedt til Adolf Mads Dahl Nielsen om bord i M/T »Petra Dan« samt en samling 
specifikationsbøger fra Ålborg Værft; Marie Elisabeth Wagn, Vedbæk: Bog med 
tegninger givet til giverens fader, kaptajn Emil Heinrich Mathiesen, 1942; fru 
Wainwright, Kokkedal: 1 fotoalbum fra Frederik II’s Islandsrejse, 1907.
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Fotogaver

Aly Abd-el-Dayem, Esbjerg; A. Skottenborg Frederiksen, Sønderborg; Hans Greger
sen, Sæby; Per Brandt Hjeresen, Korsør; Henry Meilvang, København; Mercandia 
Rederierne, København; Poul Moustgaard, Svendborg; Rederiet A.P. Møller, Kø
benhavn; Nationalmuseets 3. afdeling, Brede; Næstved By- og Egnshistoriske Arkiv; 
Holger Munchaus Petersen, København ; Karen Margrethe Poulsen, Helsingør; Arne 
Bruun Rasmussens Kunstauktioner, København; Struer Museum.

Boggaver

Betsy Bradly og Elisabeth Rezende, Christiansted; Wolfgang Bühling, Riedering; 
Kreditforeningen Danmark, København; Dansk Statoil, København; Bente Faus- 
borg, Roskilde; Palle Fogtdal, AIS, København; Frederik Frederichsen, Lyngby; 
Hans Gregersen, Sæby; Gyldendals Boghandel, Nordisk Forlag, København; Lis og 
Jørgen Hansen, København; Henning Henningsen, Helsingør; Birthe Hjorth, Dra
gør; Kåre Lauring, København; Børge Lorentzen, Skodsborg; Jens Lorentzen, 
Humlebæk; Henry Meilvang, København; Poul Moustgaard, Svendborg; Damp
skibsselskabet Norden A/S, København; Holger Munchaus Petersen, København; 
Hanne Poulsen, Espergærde; »Kop« PrishanchitS., Thailand; Christiane Ricou-Ro- 
lex, Geneve; Bjarne Raavig, Espergærde; Sigvard Skov, Kolding; Edward Sledz, 
Gdansk; Forlaget Slesvigland, Flensborg; Jørgen Smith, København; Henning Tha- 
lund, Svendborg; Søren Thirslund, Humlebæk; Søren Thorsøe, Allerød; George F. 
Tyson, St. Thomas; Mac Wagnholt, Reerslev; fru Wainwright, Kokkedal.
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HANDELS- OG SØFARTSMUSEET 
PÅ KRONBORG

DRIFTSREGNSKAB 1. JANUAR TIL 31. DECEMBER 1987

Indtægter

Entreindtægt..................................................................................... 155.170
Tilskud fra staten............................................................................... 2.864.000
Andre offentlige tilskud ................................................................... 82.836
Private bidrag ifølge specifikation..................................................... 163.510
Bruttofortjeneste ved salg af

Søhistoriske Skrifter....................................................................... 13.721
Bruttofortjeneste ved salg af fotos..................................................... 29.962
Renteindtægter ................................................................................. 33.439

Kr. 3.342.638

Udgifter

Gager og lønninger........................................................................... 2.599.333
Administrationsomkostninger........................................................... 455.914
Oplysningsvirksomhed ..................................................................... 79.345
Indsamling......................................................................................... 115.068
Afskrivninger..................................................................................... 0
Hensættelser ..................................................................................  83.000

3.332.660
Nettoresultat ..................................................................................... 9.978

Kr. 3.342.638
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STATUS PR. 31. DECEMBER 1987

Aktiver

Samlingen ......................................................................................... 1
Lysanlæg ........................................................................................... 303.600
Inventar...........................................................................................  0
Anlægsaktiver ............................................................................... 303.601

Beholdninger..................................................................................... 220.251
Udestående fordringer ..................................................................... 9.678
Likvide midler................................................................................... 752.236
Omsætningsaktiver ....................................................................... 982.165

Kr. 1.285.766

Passiver

Egenkapital ................................................................................... 500.497

Hensættelser .................................................................................  98.000

Mellemregninger............................................................................... 100.555
Forudbetalt tilskud ........................................................................... 215.000
Kreditorer i øvrigt............................................................................. 371.714
Gæld i alt ........................................................................................... 687.269

Kr. 1.285.766

Foranstående regnskab er i overensstemmelse med museets bøger, som vi har re
videret.

København, den 29. februar 1988.

OLE HOLM
statsaut.revisor

BJARNE HANSEN 
statsaut.revisor
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Specifikation af private bidrag 1987

BP Olie-Kompagniet A/S........................................... 1.000
Danmarks Rederiforening......................................... 10.000
Dansk Søassurances Fond ......................................... 1.000
Den Danske Bank ..................................................... 2.500
Fonden til Søfarendes og Søfartens Vel ................. 30.000
Foreningen af Ternskibs- og Maskinbyggerier

i Danmark................................................................ 5.000
Dampskibsselskabet Hafnia’s Fond.......................... 1.000
J.C. Hempels Legatfond ........................................... 7.000
International Farvefabrik A/S.................................. 69.010
A/S Kjøbenhavns Handelsbank................................ 2.500
A/S Kryolitselskabet Øresund .................................. 1.000
Magasin du Nord’s Fond........................................... 5.000
Otto Mønsteds Fond ................................................. 6.000
Nordtramp I/S............................................................ 1.000
Privatbanken i København A/S................................ 2.500
Det Store Nordiske Telegraf-Selskab ..................... 1.000
Em. Z. Svitzers Bjergnings-Entreprise ................... 4.500
Dampskibsselskabet Torm......................................... 500
Wm. Vetts Fond.......................................................... 10.000
Det Østasiatiske Kompagni A/S................................ 3.000

Kr. 163.510

De efter 1. januar 1988 indgåede bidrag vil blive optaget i næste års regnskab.
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GENERALKONSUL L.O.G. AMUNDSENS GAVE

DRIFTSREGNSKAB 1. JANUAR TIL 31. DECEMBER 1987

Indtægter

Renter af bankindestående................................................................. 1.791
Årets resultat.....................................................................................Kr. 1.791

STATUS PR. 31. DECEMBER 1987

Aktiver

Handels-og Søfartsmuseet ................................................................. 100.555
J. Friis-Pedersens Arv ......................................................................... 100.000
Likvide midler, Den Danske Bank......................................................... 24.762

Kr. 225.317

Passiver

Kapitalkonto:
Saldo 1. januar 1987 ......................................................................... 223.526
Årets resultat ................................................................................... 1.791

Kr. 225.317

Foranstående regnskab er i overensstemmelse med det førte bogholderi, som vi 
har revideret.

København, den 29. februar 1988.

OLE HOLM 
statsaut.revisor

BJARNE HANSEN 
statsaut.revisor
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ARKITEKT J. FRIIS-PEDERSENS ARV

DRIFTSREGNSKAB 1.JANUARTIL31. DECEMBER 1987

Indtægter

Salg af bøger ....................................................................................... 1.544
Renteindtægter ................................................................................... 135.728
Kurs- og afdragsavancer................................................................. 14.380

Kr. 151.652

Udgifter

Revision ............................................................................................... 3.660
Renter af banklån ............................................................................... 21.863
Depotgebyr ......................................................................................... 1.291
Nedskrivning af bogbeholdning...................................................... _._____15.179

41.993
Årets resultat................................................................................... 109.659

Kr. 151.652

STATUS PR. 31. DECEMBER 1987

Aktiver:

Ombygning ....................................................................................... 172.948
Anlægsaktiver ............................................................................... 172.948

Værdipapirer..................................................................................... 802.845
Likvide midler............................................................................... 166.635
Omsætningsaktiver ....................................................................... 969.480

Kr. 1.142.428
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Passiver

Egenkapital ................................................................................... 885.101

Mellemregninger............................................................................... 100.000
Lån, Den Danske Bank ..................................................................... 153.559
Skyldige omkostninger .................................................................. „.............3.768

257.327

Kr. 1.142.428

Foranstående regnskab er i overensstemmelse med det førte bogholderi, som vi 
har revideret.

København, den 29. februar 1988

OLEHOLM 
statsaut.revisor

BJARNE HANSEN 
statsaut.revisor



MUSEETS SALGSARTIKLER

I serien Søhistoriske Skrifter kan endnu fås:

VI. Jørgen H.P. Barfod: DANMARK-NORGES HAN
DELSFLÅDE 1650-1700 ( 1967). Pris kr. 34,50.

VII. Christian Nielsen: DANSKE BÅDTYPER (1973), 
nu i 4. oplag. Pris kr. 165,00.

IX-XI. SEJLSKIBE, opmålt, tegnet og fotograferet af Jens
Friis-Pedersen, I: Danskbyggede træskibe (1980), 
priskr. 148,00; II: De sidste i Grønlandsfarten (1981), 
priskr. 148,00; III: Nordiske fartøjer (1982), 
priskr. 148,00.

XIII-XIV. KnudKlem: SKIBSBYGGERIET I DANMARK OG 
HERTUGDØMMERNE 11700-ÅRENE. (1985). 
Pris pr.bind kr. 335,00. Forhandles i boghandelen.

XVI. HansJ. Hansen: EN TATOVØRS ERINDRINGER
(Tusch-Hans). Udg. af Henning Henningsen. (1988). 
Priskr. 148,00.

SØHISTORISK BILLEDBOG. 150 dejlige billeder fra museets rig
holdige samlinger. Dansk og engelsk tekst. Pris kr. 50,00.

MARITEMA: Søren Thirslund: TRÆK AF NAVIGATIONENS HI
STORIE, bd. I: Fra oldtiden til 1530. Pris kr. 95,00.

PLAKATER:
Museets klassiske plakat, tegnet af Sikker Hansen i 1948. Farvelito- 
grafi. Pris kr. 60,00.
Museets nye plakat, tegnet af grafikeren Karin Birgitte Lund i 1985. 
Farvelitografi. Pris kr. 60.00.

Alle priser er eksklusive forsendelsesomkostninger, inklusive den 
nugældende moms.

Bestillinger modtages på 
Handels- og Søfartsmuseet på Kronborg, 

3000 Helsingør. (Tlf. 02 21 06 85). 
Postgiro: 1 79 41 75
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SELSKABET HANDELS- OG SØFARTSMUSEETS 
VENNER

BESTYRELSE
(pr. 1/9 1988)

Museumsdirektør, dr.phil. HENNING HENNINGSEN, R1, 
formand.

Underdirektør NIELS KJELD CHRISTENSEN

Direktør, skibsreder NIELS HAHN-PETERSEN.

Marinebibliotekar, kommandørkaptajn ARNE HOLM, R1.

Arkitekt m.a.a. MIKAEL SINDING.

Borgmester KNUD AXELSEN.

Museumsdirektør HANS JEPPESEN, kasserer og sekretær.

Personale:

Assistent Hanne Besser
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Selskabet
Handels- og Søfartsmuseets Venner

Beretning for 1987-88

Den årlige generalforsamling blev afholdt onsdag den 24. au
gust 1988 i Erik af Pommerns Kammer på Kronborg. Ca. 100 
medlemmer var mødt op, og heraf havde de fleste forinden del
taget i en rundvisning på museet.

Formanden Henning Henningsen bød velkommen, og den 
af bestyrelsen foreslåede dirigent, bogarkitekten Jens Lorent
zen, blev valgt.

Henningsen indledte sin beretning med at mindes Vennesel- 
skabets stifter, fhv. museumsdirektør Knud Klem, med en fyl
dig oversigt over dennes arbejde på historisk og kulturel bag
grund, specielt med henblik på Knud Klems fortjenester på 
museumsområdet. Som formand for Dansk Kulturhistorisk 
Museumsforening blev Klem en af initiativtagerne til dansk 
museumslovgivning. Knud Klem var også æresmedlem af Hi
storisk Samfund for Frederiksborg Amt. Forsamlingen ærede 
afdøde ved at rejse sig. Efter dette bad fru Karen Klem om or
det og bragte en sidste hilsen fra sin mand til Venneselskabets 
medlemmer med tak for deres trofasthed gennem årene.

Selskabet havde pr. 15. august 1988 1311 medlemmer med
regnet 86 livsvarige. Adskillige restanter er nu slettet af med
lemslisten.

Serien af glaspokaler afsluttes i år med Islands- og Amerika
fareren, skonnert »Marie Louise« af København, som i de fore
gående år efter Per Bøghs forlæg. Der vil blive fremstillet 500 
stk. Af de tidligere pokaler er nu kun ca. 200 stk. tilbage af år
gang 1987. Serien af hedvins/snapseglas med forskellige ind
graverede knob, også rentegnede af Per Bøgh, der startede sid
ste år, fortsættes med to nye motiver.
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Herefter forelagde formanden indholdet af den nu forelig
gende årbog 1988, nr. 47 i rækken. Mange har udtrykt ønske 
om at modernisere årbogens ydre form, og bestyrelsen foreslår, 
at man fra og med årbog 1989 giver årbogen et bredere format, 
således at teksten vil blive tospaltet og illustrationerne større og 
derved bedre komme til deres ret. Man vil dog beholde samme 
ryghøjde. Problemet med ny emballage skal også tages under 
overvejelse sammen med portoudgifterne. Sidste år besluttede 
man at sælge ud af museets ældre årbøger i form af bogpakker 
til en lav pris. Salget af disse bogpakker er gået strygende og har 
givet Venneselskabet en kærkommen indtægt på ca. 30.000 kr.

Med hensyn til Venneselskabets arv efter den svenske advo
kat Sture Hövden, gennem mange år medlem af Venneselska
bet, er der nu opnået enighed om boet, således at selskabet net
op har fået overført dkr. 730.000. Selskabets advokat Henning 
Petersen, Helsingør, har været bestyrelsen en fortræffelig støtte 
under de komplicerede forhandlinger. Sture Hövden, som 
døde 27. oktober 1983, har i sit testamente fastsat, at den stor
slåede gave skal anvendes til »befrämjande av historisk-veten- 
skaplig forskning rörande sambandet och förhållandena mel
lem Syd-Sverige och Danmark«. Bestyrelsen vil snart mødes 
med revisor og advokat for at afklare de sidste juridiske og for
melle aspekter.

Som omtalt ved sidste generalforsamling blev der udarbejdet 
et program for en påtænkt studierejse for medlemmerne den 
25.-27. septemper til Oslo. Desværre måtte rejsen aflyses på 
grund af for få tilmeldinger.

Et af bestyrelsens medlemmer, tidligere direktør for B&W’s 
skibsværft civilingeniør Jens M. Barfoed, har af helbreds
grunde ønsket at trække sig tilbage. Direktør Barfoed blev med
lem af bestyrelsen i 1957 og har næppe forsømt noget bestyrel
sesmøde eller nogen generalforsamling. På bestyrelsens og 
egne vegne rettede formanden en varm tak til Jens M. Barfoed 
for hans trofaste indsats.
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Henningsen'sluttede med på bestyrelsens vegne at takke bi
dragyderne til årbogen og pressen, der altid var positiv i sin om
tale af bogen. Også Kronborg Slotsforvaltning og den trofaste 
medlemsskare blev takket. Formandens beretning blev god
kendt, hvorefter Hans Jeppesen orienterede medlemmerne 
om museets virksomhed siden sidste møde.

Til Christian IV udstillingen på Kronborg havde museet ud
lånt flere af førstesalens udstillingsrum. Disse vil efter udstillin
gens lukning blive anvendte til særudstillinger. I forbindelse 
med disse ændringer har museet benyttet lejligheden til at 
forny basisudstillingen, de tre første rum i 1988.1 museets tidli
gere lokaler i stueetagen er nu indrettet garderoberum og bil
letsalg fælles med slottet. Nu skal alle slottets besøgende passere 
museets salgsdisk.

Blandt museets nyerhvervelser nævnte Hans Jeppesen to ga
ver, en optimistjolle fra Dansk Sejlunion samt en sejlkajak fra 
dens bornholmske konstruktør.

Museets nye skriftserie Maritema’s første bind: Træk af navi
gationens historie 1, af Søren Thirslund, er solgt over forvent
ning. International Farvefabrik A/S har givet et betydeligt til
skud til bogens udgivelse.

Som kasserer forelagde Hans Jeppesen det reviderede regn
skab, som godkendtes af forsamlingen.

På valg til bestyrelsen var fhv. museumsdirektør Henning 
Henningsen, arkitekt m.a.a. Mikael Sinding samt borgmester 
Knud Axelsen, som alle blev genvalgt. I stedet for direktør Bar- 
foed foreslog bestyrelsen underdirektør Niels Kjeld Christen
sen, som valgtes med akklamation.

Bestyrelsen foreslog uændret kontingent, hvad generalfor
samlingen godkendte.

Efter en lille forfriskning fortalte fuldmægtig Mads P. Kofod 
om »Projekt Skib«, et emne der bagefter fik mange til at stille 
spørgsmål.
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NYTILKOMNE MEDLEMMER

(fra 1. oktober 1987 til 30. september 1988)

Albrethsen, Svend Erik, 2830 Virum 
Andersen, Ib, 3400 Hillerød 
Andersen, Olaf, 3900 Godthåb 
Andersen, Sv. Åge, 4600 Køge 
Andersen, Torben, 4733 Tappernøje 
Andersson, Bengt, Sverige 
Christensen, Niels K., 3520 Farum 
Fich, Kaj Ludvig, 2300 København S. 
Gotved, Arne, 3480 Fredensborg 
Hansen, Konrad, 6715 Esbjerg 
Hansen, Aase, 2820 Gentofte 
Ibenhard, Jan, 3060 Espergærde 
Ipsen, Carl, 3060 Espergærde 
Jacobsen, John, 9990 Skagen 
Johansen, Gregers, 4220 Korsør 
Johansson, Ole, 5930 Humble 
Karlin, Herman, Viken, Sverige 
Kristoffersen, Erling, 3650 Ølstykke 
Kudsk, Margrete, 5800 Nyborg 
Larsen, E. Rolighed, 3060 Espergærde 
Larsen, Jørgen Hartvig, 2730 Herlev 
Larsen, Tommy, 4900 Nakskov 
Laursen, Erik, 8700 Horsens 
Madsen, Frank, 4220 Korsør 
Nielsen, Jørgen H., 3390 Hundested 
Nielsen, Karsten, 2730 Herlev 
Nielsen, Poul E., 3665 Vallensbæk St. 
Parmentier, Jan, Gent, Belgien 
Pedersen, Peder Rønnow, 5260 Odense 
Poulsen, Uffe, 6400 Sønderborg 
Rasmussen, Leif, 8700 Horsens 
Rønne, Bo, 2610 Rødovre
Schultz, Tulle Larsdatter, 3000 Helsingør 
Shiptech I/S, 3050 Humlebæk 
Svensson, Tony, 2791 Dragør 
Søndergaard, Tyge, 4840 Nr. Alslev 
Sørensen, J. Stengaard, 5700 Svendborg 
Thalund, Henning, 5700 Svendborg
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SELSKABET HANDELS- OG SØFARTSMUSEETS 
VENNER

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1987 TIL 31. MARTS 1988

Indtægter:

Kontingenter og bidrag fra medlemmer.............................................
Fortjeneste ved salg af kompasplatter, glas og fliser:

158.360

Salg ekskl. moms ............................................................. 105.880
—Forbrug:

Beholdning pr. 1.april 1987 ........................ 64.419
Købspris for glas og fliser............................ 128.048
Diverse udgifter til porto,

forsendelse m.v.......................................... 10.006
202.473

—Beholdning af platter, glas og fliser
pr. 31. marts 1988 ......................................... 130.045

Salg af EDB-arbejder.............................................................
Renter af bank, postgiro og obligationer..............................
Gave fra fhv. skibsfører Harald Læssøe Barfoeds legat ....

72.428

Kr.

33.452
500

11.605
7.500

211.417

Udgifter:

Gaver og tilskud til Handels- og Søfartsmuseet:
Årbog 1987:

Udgivelse af årbog ...................................... 128.901
Porto til udsendelse .................................... 11.589

140.490
—Salg af årbøger og særtryk .......... 35.178

Tilskud til årbog 1987 .................. 14.855 50.033
Gaver i øvrigt.........................................
Gager og feriepenge ...........................................................

90.457
7.500

54.338
Diverse omkostninger:

Porto, fragt m.v................................................. 16.841
Kontorhold, tryksager, EDB-assistance m.v. . . 16.513
Revision og regnskabsassistance...................... 14.200
Diverse udgifter............................................... 1.096

Afskrivning på EDB-anlæg.................................................
Overskud, der overføres til kapitalkonto ..........................

48.650
3.975 204.920

.. . 6.497
Kr. 211.417
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STATUS PR. 1. APRIL 1988
Aktiver:

Likvide midler:
Kassebeholdning ............................................................. 2.673
Den Danske Bank, Helsingør............................................... 55.690
Postgiro................................................................................. 23.264 81.627

Debitorer:
Tilgodehavende vedr. årbog, glas m.v.............................. 2.905
Tilgodehavende moms............................................ 3.832
Tilgodehavender, uforfaldne renter......................

Mellemregning med fhv. skibsfører
2.074 8.811

Harald Læssøe Barfoeds legat................................ 7.500
Beholdning af platter, glas og fliser............................
Obligationer (kursværdi):

130.045

Kr. 6.900 7% Østift.Kreditf. 18.s. 1998 à 93.......... 6.417
Kr. 41.200 7% Østift.Kreditf. 16.S.4. 2028 à 64 . . . 26.368
Kr. 8.700 7% Østift.Kreditf. 15.S.4. 2011 à 73 .. . . 6.351
Kr. 31.300 7% Københ.Kreditf. 15.s.l.a. 2018 à 68 21.284 60.420

Inventar:
Saldo pr. 1. april 1987 ............................................ 7.500
4- programmer m.v. tilgået i 1987/88 ...................... 1.475

8.975
—afskrivning............................................................. 3.975 5.000

Kr. 293.403
Passiver:

Diverse kreditorer og skyldige omkostninger............
Reservefond:

24.200

Saldo pr. 1. april 1987 ............................................
Kapitalkonto:

50.048

Saldo pr. 1. april 1987 ............................................
Overskud i følge driftsregnskab.......................... 6.497

205.144

Kursregulering af obligationer ..........................
Tilgodehavende uforfaldne renter pr.

4.634

1. april 1987 ..................................................... 2.880 14.011 219.155
Kr. 293.403

Skattedepartementet har bevilget selskabet fritagelse for beskatning af fortjeneste 
ved salg af glas, kompasplatter og fliser.

Foranstående regnskab er i overensstemmelse med selskabets bøger, som vi har 
revideret. Obligationsbeholdningens tilstedeværelse er kontrolleret, ligesom 
bank- og postgiroindestående er afstemt.

København, den 13. maj 1988.
OLE HOLM 

statsaut.revisor
BJARNE N. HANSEN 

statsaut.revisor

HENNING HENNINGSEN JENS M. BARFOED 
MIKAEL SINDING ARNE HOLM

HANS JEPPESEN

NIELS HAHN-PETERSEN 
KNUD AXELSEN
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FHV. SKIBSFØRER
HARALD LÆSSØE BARFOEDS LEGAT

DRIFTSREGNSKAB 1. APRIL 1987 TIL 31. MARTS 1988

Indtægter:
Renter og udbytter:

Bankindestående............................................................................. 3.191
Obligationer................................................................................. 12.600

Kr. 15.791
Udgifter:

Gaver til Handels- og Søfartsmuseet.................................... 7.500
Depotgebyrer......................................................................... 60 7.560
Overskud, der overføres til gevinst- og tabskonto.............................. 8.231

Kr. 15.791

STATUS PR. 1. APRIL 1988
Aktiver:

Likvide midler:
Den Danske Bank, Helsingør, bankbog.......................................... 62.141

Debitorer:
Tilgodehavende uforfaldne renter................................................ 3.660

Værdipapirer:
Obligationer (kursværdi):

Kr. 105.000 12% Kreditf.Danmark
alm.real 64.s. 2022 à 98 Vs......................................................... 103.425

Kr. 169.226
Passiver:

Mellemregning med Selskabet Handels- og
Søfartsmuseets Venner ............................ .................................... 7.500

Kapitalkonto:
Legat ifølge testamente ............................ .................... 100.000

Gevinst- og tabskonto:
Saldo pr. 1. april 1987 .............................. .... 45.255
+overskud ifølge driftsregnskab.............. 8.231
Kursregulering af obligationer ................ 4.200
Tilgodehavende uforfaldne renter

pr. 1. april 1987 .................................... .... 4.040 61.726 161.726
Kr. 169.226

Foranstående regnskab er i overensstemmelse med legatets bøger, som vi har revi
deret. Værdipapirbeholdningens tilstedeværelse er kontrolleret, ligesom bankin
destående er afstemt.

København, den 13. maj 1988.

BJARNE N. HANSEN 
statsaut.revisor

OLE HOLM 
statsaut.revisor
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Takket være den forståelse for museets kulturhistoriske opga
ver, der er vist af søfarten og de kredse, som står i nær tilknyt
ning til dette erhverv, er det lykkedes at dække en del af de med 
udgivelsen af denne årbog forbundne udgifter.

Selskabet Handels- og Søfartsmuseets Venner udtrykker 
herved sin hjerteligste tak til følgende firmaer og institutioner, 
der i form af tilskud eller køb af et større antal årbøger har støt
tet udgivelsen af denne for museets arbejde så betydningsfulde 
publikation:

Carlsberg Bryggerierne

Den Danske Bank af 1871 A/S

A/S Kjøbenhavns Handelsbank

Københavns Havnevæsen

Lemvigh-Müller & Munck A/S’s Fond

E. Nobel, Cigar- & Tobaksfabrikker A/S

Privatbanken

Scandinavian Ferry Lines

Tuborgs Bryggerier A/S

Iver C. Weilbach & Co. A/S

Wiibroes Bryggeri A/S 
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SELSKABET
HANDELS- OG SØFARTSMUSEETS VENNER 

(Stiftet 1940)

Tegn venligst nye medlemmer 
derved støtter De selskabets formål at virke for forøgelse 
og forbedring af Handels- og Søfartsmuseets samlinger. - 
Indmeldelse modtages på museet (tlf. 02 21 06 85). - Sel
skabets postgirokonto 7 05 90 00.

Medlemmernes rettigheder:
Gratis adgang til Handels- og Søfartsmuseets samlinger på 
Kronborg slot.
Selskabet yder gratis sine medlemmer en smuk og interes
sant illustreret årbog, hvis værdi overstiger kontingentet. 
Medlemmerne kan til nedsat pris købe en del af de af mu
seet udgivne Søhistoriske Skrifter samt ældre årbøger: 
Bogpakke: Årbog 1968-80 ialt 13 bind for kr. 130,00 
Enkeltbind: 1945-80 pr. stk. kr. 20,00 
Årbog: 1981, 82, 83 pr. stk. kr. 75,00 
Årbog: 1984, 85, 86 pr. stk. kr. 100,00 
Årbog: 1987 pr. stk. kr. 120,00 
(Årbog 1942-44, 1948, 1950-67 er udsolgt)

Alle priser er inkl. moms, ekskl. porto og forsendelse. 
Bestillinger modtages på Handels- og Søfartsmuseet på 
Kronborg, 3000 Helsingør. (Tlf. 02 21 06 85).

Kontingentet er for tiden:
Kr. 120,00 årligt for personer, kr. 350,00 for institutioner 
eller firmaer.
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MARITIM KUNST

Udgivet af
Selskabet Handels- og Søfartsmuseets Venner

Bestillinger modtages på Handels- og Søfartsmuseet på 
Kronborg, 3000 Helsingør. (Tlf. 02 21 06 85).
Alle priser er ekskl. moms og forsendelsesomkostninger.

Kompasplatter

Af den siden 1970 udsendte kompasplatteserie er endnu 
et mindre oplag af 1980 på lager.

Platte 1980 (Christian IV’s skibskompas fra 1595 på 
Rosenborg), kr. 205,00

Kompasplatte 1980
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Kalkmalerifliser

Med gengivelse af skibe på kalkmalerier i danske kirker, 
i fajance (15x15 cm), i de originale farver, udført af Den 
kongelige Porcelainsfabrik.

Flise 1981 Harald Hårderådes skib »Ormen hin snare« 
(motiv fra Højby Kirke i Odsherred fra ca. 1350-1400), 
kr. 123,00

Flise 1982 Olav den Hellige på sit skib »Oksen hin hårde« 
(motiv fra Højby kirke i Odsherred fra ca. 1350-1400), 
kr. 123,00

Flise 1984 Olav den Hellige på sit skib »Oksen hin hårde«, 
(motiv fra Skamstrup kirke ved Holbæk fra 1300-åre- 
ne), kr. 123,00

Kalkmaleriflise 1984
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Glaspokaler

Med indslebne gengivelser af danske langfarere fra 16- 
1800-årene, udført i pokaltypen Wellington (159 mm 
høj) af Holmegaards Glasværker.

Pokal 1987 med motiv af Østersøfarer, kuffen »Adven
ture«, 1809, kr. 225,42

Pokal 1988 med motiv af Islandsfarer, bramsejlsskonner
ten »Marie Louvise«, 1830, kr. 225,42

Snapse-/hedvinsglas 1987 med motiv af forskellige knob, 
1x2 stk., kr. 204,92

Snapse-/hedvinsglas 1988 med motiv af forskellige knob, 
1x2 stk., kr. 213,12

Islandsfarerpokal og snapse-/hedvinsglas med knob 1988
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