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Forsideillustration:

Hallen pa farste sal i Rederiforeningens ejendom

i Amaliegade. Huset, der blev bygget i perioden
1920-1923, og interigrarkitekturen er tegnet af
arkitekten Emmanuel Monberg, der ogsa har tegnet
stolene. Monberg blev for dette byggeri tildelt
Eckersbergmedaljen. Kaminen for endevaeggen er af
sort og gul Veronamarmor, og maleriet over kaminen
er Solnedgang af Anton Melby, 1865.

Foto J. Marcussen for H&S

Register til arbggerne 1942-61 findes i arbog 1961,
til 1962-66 i arbog 1966,

til 1967-71 i &rbog 1971,

til 1972-76 i &rbog 1976,

til 1977-81 i &rbog 1982,

til 1982-86 i arbog 1986,

til 1987-91 i arbog 1991,

til 1992-96 i arbog 1997,

til 1997-01 i &rbog 2002,

til 2002-06 i arbog 2007,

og naeste femarsregister vil fremkomme i arbog 2012.

Front cover picture:

The hall on the first floor of the Danish Shipowners'
Association domicile in Amaliegade. The building,
which was built in the period 1920-23, and the interior
architecture were designed by the architect Emmanuel
Monberg, who also designed the chairs. Monberg was
awarded the Eckersberg medal for this building. The
fireplace at the end wall is made of black and yellow
Verona marble, and the painting over the fireplace is
called Solnedgang (Sunset) and is by Anton Melby, 1865.
Photo J. Marcussen for DMM
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Torkil Adsersen

Danmarks Rederiforening
— skibsfartens interesseorganisation gennem 125 ar

Torkil Adsersen er cand. phil. i europaeisk etnologi
ved Kgbenhavns universitet. Han har bl.a. veeret
ansat som inspektar og leder af skoletjenesten pé
Arbejdermuseet og har lavet dokumentationer af
flere arbejdspladser, herunder B&W Skibsveerft i
1996. Torkil Adsersen blev ansat som inspekter pa
Handels- og Sefartsmuseet ferste maj 2008,

En beskeden start

“Hvad udad tabes skal indad vindes”. Sadan
stod der pa en skuement praeget i anledning af
en stor industri- og kunstudstilling i Keben-
havn i 1872. Ordene tilskrives ofte Det danske
Hedeselskabs stifter E.M. Dalgas, men de er
oprindeligt skrevet af digteren H.P. Holst under
indtryk af Danmarks situation efter nederlaget
til tyskerne i 1864. Danmark var blevet ampu-
teret ved afstdelsen af Slesvig-Holsten, og i de
folgende ar stod genopbygningen af landets
gkonomi hejt pd dagsordenen. Danmark var
et landbrugsland, og derfor blev hovedkreaf-
terne ogsé sat ind pi at styrke landbruget som
kompensation for det tabte. Hedeselskabet blev
dannet i 1866 med henblik pa opdyrkning af
den vestjyske hede, Lammefjorden blev ind-
demmet i 1873 for at skaffe mere landbrugs-
jord pa Sjeelland, andelsmejerier sked op som et
resultat af landbrugets omlaegning til animalsk

produktion, og landbruget cementerede sin po-
sition som landets ferende eksporterhverv.

Dansk sefart havde ogs4 lidt store tab. Tre af
det gamle riges store sofartsbyer, Abenra, Sen-
derborg og Flensborg, var ikke leengere en del
af Danmark. Landet var imidlertid i rivende
udvikling. Nye industrier skod op i de storre
byer, s4 de var i stand til at tage imod den store
vandring fra land til by, som fandt sted pa dette
tidspunkt. Med industrien fulgte ny teknolo-
gi, nye ejerformer og nye befolkningsgrupper.
Héndvaerksmesteren blev erstattet af aktionze-
ren og hindvaerkersvenden med fabriksarbej-
deren.

Inden for sofarten var det ogs& nye tider.
En helt ny form for rederivirksomhed s& da-
gens lys: Aktieselskabet, som pé sigt kom til
helt at dominere i forhold til det traditionelle
partsrederi. Baggrunden for rederiaktieselska-
berne var ganske enkelt, at dampskibe var for
kostbare til, at de kunne finansieres gennem
det traditionelle partsrederi. De nye damp-
skibsselskaber var s& kapitalkravende, at det
var ngdvendigt at indhente kapital fra kredse,
som normalt ikke beskaftigede sig med se-
fart. Derfor var det naturligt, at de nye rederier
samledes der, hvor investorerne var, nemlig i
Kobenhavn.
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Rederiet Progress' kontor i tiden omkring Farste Verdens-
krig. Dampskibsrederierne havde et stgrre administrativt
bagland end de traditionelle partsrederier. Det var ikke
kaptajnen, der sggte ledige fragter. Ordrer om fragter og
destinationer blev udstukket fra rederiernes kontorer.
(Foto H&S)

Inden for byerhvervene havde man den op-
fattelse, at staten var alt for fokuseret pa gen-
opbygningen af landbruget p& bekostning af
byerhvervene, som ikke ngd den samme beva-
genhed. Samtidens store entreprengr og indu-
strimand C.F. Tietgen mente, at byerhvervene
burde sikre sig indflydelse pa lovarbejdet og
saledes “hverve selve Landets Lovgivningsmagt til
virksom Kampfelle i den det danske Erhvervsliv
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Office of the Progress Shipping Company from the time
of World War I. The steamship companies had a larger
administrative hinterland than the traditional jointly
owned shipping companies. It was not the captain
who looked for available cargoes. Orders for cargoes
and destinations were sent out from the shipping
companies' offices.

(Photo DMM)

forestaaende Konkurrence-Kamp”.! Byerhvervene
kunne lige sa lidt som landbruget std alene og
behgvede statens aktive deltagelse for at sikre
sig tilfredsstillende rammevilkar. Det var pa
den baggrund, at mange foreninger blev etab-
leret i 1800-tallets anden halvdel; arbejdere,

1 E Maegaard og Jens Vestberg: Dansk Dampskibsrederi-
forening 1884-1934, Kgbenhavn, 1934, p. 7.



industrifolk, forretningsdrivende m.l. dan-
nede deres egne foreninger med det formal at
have et taleror i forhold til staten og resten af
samfundet.

Dampskibsrederne var ingen undtagelse, og
d. 17. januar 1884 stiftes Dansk Damskibsrhe-
deri-Forening. Som fer naevnt adskilte damp-
skibsrederierne sig fra de traditionelle partsre-
derier. De havde ikke den samme stzerke lokale
forankring som mange af partsrederierne og
kunne ikke treekke pa et lokalsamfunds res-
sourcer. Derfor var det naturligt at fa et taleror,
der henvendte sig direkte til lovgiverne.

I foreningens love beskrives formalet som:
“at forhandle om Spprgsmaal vedrprende Rhederi-
ejernes faelles Tarv og at foretage saadanne Skridt
til dettes Fremme, som maatte findes hensigts-
maessige, saasom gennem Andragender til offent-
lige Autoriteter etc”.* Dampskibe var noget af
det ypperste, som den tidlige industrialisering
kunne praestere. Dampskibe fordrede ikke
blot en ny selskabsform, de kravede ogsa nye
havnefaciliteter med mulighed for bunkring af
vand og kul, og fordi dampskibene udgjorde
en vis brandfare, blev de ogsa forvist til sar-
lige havneafsnit. Det kraevede investeringer i
havneanlag, som rederierne ikke kunne bzre
alene. Det var ngdvendigt med offentlige inve-
steringer i infrastrukturen, for at man kunne
udnytte dampskibenes dbenlyse fordele.

Lige fra begyndelsen 14 de danske damp-
skibsredere i konkurrence med lignende sel-
skaber i nabolandene. Allerede pa dette tids-

2 E.Maegaard og Jens Vestberg: Dansk Dampskibsrederi-
forening 1884-1934, Kebenhavn, 1934.

punkt var rederivirksomheden orienteret mod
det internationale fragtmarked, s& nogle af de
forste sager, Rederiforeningen henvendte sig til
regeringen om, var toldafgifter p4 dampskibe
og skibsmaterialer, de heje skibs- og havneaf-
gifter i danske havne og konsulatafgifterne i
fremmede havne. Udgangspunktet for at soge
lempelser i disse afgifter var, at de stillede de
danske rederier i en ugunstig position i for-
hold til de udenlandske rederier, og det lyk-
kes ogsa rederiforeningen at f& forbedringer pa
disse omréder.

Andre sager, som optog rederiforeningen i
de forste 4r, var anerkendelsen af danske mile-
breve i fremmed havn. Danske skibe var malt
efter de samme regler som de engelske, men
der var flere lande bl.a. Rusland, som havde
deres egne mdleregler og derfor ikke accep-
terede de danske. I det konkrete tilfzelde gik
rederiforeningen til den danske regering med
anmodning om, at denne ville gi i forhand-
linger med Rusland om accept af de danske
malebreve.

Danmarks Dampskibsrhederi-Forening har
saledes helt fra starten fokus pa de rammevil-
kir, som skiftende regeringer har sat for er-
hvervet, og det har varet et erkleret mal pa
den ene side at spge at pavirke lovgiverne i en
retning, som kan fremme erhvervet, og pa den
anden side sogt stotte og hjzlp hos samme i sa-
ger, der har at gore med internationale relatio-
ner og regelsat. I det folgende gives en beskri-
velse af nogle af de omrader, hvor Danmarks
Rederiforening har segt at gore sin indflydelse
geeldende for at forbedre erhvervets vilkar i en
skarp international konkurrence.

DANMARKS REDERIFORENING 7



Danmarks Rederiforening var fra starten en lille forening
uden de store lokalebehov. | takt med at erhvervet
voksede, ggedes behovet for egnede lokaler. Frem til
og med Farste Verdenskrig havde foreningen til huse

i lejede lokaler forskellige steder i byen, men efter
krigen mente man, at det var tid til at foreningen fik sit
eget hus. | efteréret 1922 kunne foreningen flytte ind i
kontorlokalerne i det nyopferte domicil i Amaliegade
33. Ejendommen huser stadig rederiforeningen og blev
renoveret for fa ar siden.

(Foto Danmarks Rederiforening)
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The Danish Shipowners' Association was from the
outset a small organisation without the need for large
premises. As the Association grew, so did the need for
suitable premises. Up until and during World War | the
Association had its office in rented premises in various
places in town, but after the war it was decided that

the time was right for the Association to have its own
building. In the autumn of 1922 the Association was able
to move into the offices of the newly built domicile in
Amaliegade 33. The property still houses the Association
and was renovated a few years ago.

(Photo Danish Shipowners' Association)



Mandskabsforhold

Danmarks Rederiforening blev ikke dannet
som en arbejdsgiverorganisation, men maétte
pétage sig rollen, da semandene begyndte at
organisere sig i fagforeninger. Den side af re-
deriforeningens virke er der skrevet meget om
béde fra arbejdsgiver- og arbejdstagerside® og
vil ikke blive behandlet i denne artikel. Deri-
mod er det relevant at se pd rederiforeningens
indsats i forhold til lovgivningen. Selvom det
danske arbejdsmarked er kendetegnet ved, at
arbejds- og lenforhold er en sag for arbejds-
markedets parter, s& har der inden for sefart
varet en rekke forhold, der har medfert, at
lovgivning nationalt som internationalt har
veeret afggrende. Det gelder omrader som lem-
peligere skatter til sefolk, bemandingsregler,
der har fulgt med den teknologiske udvikling,
opbledning af traditionelle fagskel, og ansat-
telse af udenlandske sefolk.

Aflonning og skatteforhold

Lon til besetningerne er en af de omkostnin-
ger, der varierer mest fra land til land. Dan-
mark har varet et hgjtlonsomride i mange 4r,
og det har veret svart for danske rederier at
holde lgnudgifterne nede pd samme niveau
som mange af konkurrenterne.

I takt med at dansk sefart medte inter-
national konkurrence fra lande med et ve-
sentligt lavere lgnniveau end det danske, har
Danmarks Rederiforening arbejdet for at skabe

3 Sefeks. Chritsian Tortzen: Den Semand han maa lide.
Semaendendes forbund 1897-1997. Forlaget Pantheon, 2001.
Eller: Jargen Holck og Jargen D. Simonsen (red): Frit Hav.
Dansk skibsfart gennem 100 dr, Vojens, 1984

mulighed for at gere udgifterne til besatnin-
gernes lenninger mere konkurrencedygtige.
Det blev isaer meerkbart efter Anden Verdens-
krig, hvor nye sefartsnationer og skibe under
bekvemmelighedsflag med veasentligt lavere
lenudgifter tradte ind pa det internationale
fragtmarked. Det forte til, at danske fartgjer i
linjefart mellem lande i fijerngsten ik mulig-
hed for at hyre lokalt mandskab efter de sa-
kaldte Hong Kong-betingelser, hvor hyren blev
fastsat efter de lokale leveomkostninger. Den-
ne regel gjaldt ikke for fartgjer i andre farter.
Her skulle danske skibe i hovedreglen fortsat
hyre danske sofolk eller i det mindste sefolk
under danske overenskomster, men de relativt
hgje lenninger til danske sefolk blev i stigende
grad en negativ konkurrencefaktor. For at be-
grense lgnudgifterne til de danske sefolk lyk-
kedes det for Danmarks Rederiforening at fa
indfert den sarlige semandsskat i 1959, som
beted, at sofolk skulle betale vasentlig mindre
end andre lonmodtagere. Somandsskatten gav
en umiddelbar reduktion af lgnudgifterne og
virkede frem til 1988, hvor danske sgfolk, som
arbejder pé skibe registreret i det nyetablerede
Dansk Internationalt Skibsregister, DIS, blev
skattefrie.

Danske eller udenlandske sofolk

Et af de helt store spergsmal, som har optaget
rederiforeningen, har veret retten til at bruge
udenlandske sgfolk pa danske skibe. Der har
vaeret en lang tradition inden for internatio-
nal sefart, for at spfolk har haft hyre p4 uden-
landske skibe. Det galder bade danske sefolk
pé fremmede skibe og udenlandske sefolk p4

DANMARKS REDERIFORENING 9



danske skibe. De danske faglige organisatio-
ner, hvis fornemste opgave altid har veret at
sikre deres medlemmer gode lon- og ansat-
telsesforhold, har altid haft en modvilje imod
anszttelse af udenlandske sofolk pa danske
skibe. De er blevet set som en trussel imod de
danske sefolk. Derfor har deres udgangspunkt
veeret, at danske skibe burde bemandes med
dansk besatning, og hvis det ikke har varet
muligt, har de udenlandske sefolk skulle af-
lgnnes efter dansk overenskomst.

[ 1970%erne og 1980°erne var dansk sefart
imidlertid hirdt ramt af krisen, og flere og flere
rederier sa sig nodsaget til at sxtte deres farte-
jer under bekvemmelighedsflag eller ngdven-
dighedsflag alt afhangigt af, hvordan man ser
pé det. De hyppigst anvendte fremmede flag
var Panama, Bahamas og Singapore. Resulta-
tet var, at antallet af danske sefolk beskafti-
get i den danske handelsflade faldt fra 17.000
i 1976 til kun 10.000 i 1986. Denne udvikling
var meget sver at sidde overhorig, og fortsatte
tendensen var der udsigt til, at dansk sefart
under dansk flag snart var en saga blot.

Tendensen var den samme i andre europai-
ske sofartsnationer, som oprettede dbne registre
for at imedegé udviklingen, og Danmarks Re-
deriforening pressede pa for at fa et tilsvarende
abent register i Danmark. Det lykkedes, og i
1988 var Dansk Internationalt Skibsregister en
realitet. P4 is@r to punkter giver DIS store let-
telser til rederierne. Det forste er den skattefri-
hed for danske sofolk, som fulgte i kelvandet
pé DIS. For det andet dbnede DIS op for, at der
kunne anseattes udenlandske sefolk pa lokale
vilkar frem for danske overenskomster. Det
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betod, at danske rederier nu kunne lave over-
enskomster med faglige organisationer fra de
lande, sefolkene kom fra. P4 den méde abnede
der sig et helt nyt arbejdsmarked med lavere
lgnvilkar end det danske. Nar det p4 det tids-
punkt var blevet muligt at gere brug af sefolk
fra lande som f.eks. Filippinerne, skyldtes det,
at uddannelsesniveauet blandt sefolk fra disse
lande var blevet forbedret vaesentligt.

Dansk Internationalt Skibsregister er blevet
en stor succes og blev ved indfgrelsen betragtet
som det storste loft til dansk rederivirksom-
hed i mange 4r: “Helt afgerende har det veeret, at
DIS har skabt sd stor tillid til fremtiden, at et bredt
udsnit af danske rederier er i gang med betyde-
lige investeringer. DIS har betydet at danske skibes
konkurrenceevne er veesentligt forbedret”?

I de folgende 4r overfortes de fleste danske
skibe i udenrigsfart til DIS, og mange skibe
vendte tilbage fra bekvemmelighedsflag til
dansk flag. Set ud fra et beskaftigelsesmeas-
sigt synspunkt blev DIS ogsa en succes, idet
beskaftigelsen inden for sefarten begyndte at
stige efter en lang arreekke med fald. En kon-
sekvens af DIS var dog, at stadig feerre menige
sofolk var danskere, og i dag er det stort set
kun officerer, der finder beskaftigelse i den
danske udenrigs handelsflide.

DIS kan ikke betragtes som et bekvemme-
lighedsflag. Skibe registreret i DIS skal opfylde
alle sikkerhedsmassige, tekniske og arbejds-
massige internationale standarder, som Dan-
mark forpligter sig til at overholde. Derudover
er det Sefartsstyrelsen, som fastsatter beman-

4 Danmarks Rederiforenings arsberetning 1988/89, p. 6.



dingen. Den danske handelsflade er en meget
ung flade af en hgj international standard, og
det stiller hgje krav til besaetningens uddan-
nelse. Derfor er det ikke en fordel at ansatte
déarligt uddannede besaetninger.

Bemandingsregler

Hvem og hvor mange skal der til at fare et skib
forsvarligt? Det har veeret et evigt stridspunkt
mellem de faglige organisationer og rederierne.
Der har traditionelt veeret store skel mellem
de forskellige mandskabskategorier: Officerer
over for menige, maskinfolk over for deeksfolk.
Maskinfolkene var en ny mandskabskategori,
som fulgte med motoriseringen af sgfarten.
Det var ofte folk, der ikke havde en traditionel
maritim baggrund, som besatte stillingerne
som maskinmestre, fyrbgdere, kullempere mv.,
og de traditionelt uddannede daksfolk ansa
dem ikke for at veere rigtige sgfolk. Skellet
mellem maskin- og deaeksfolk eksisterede pa
alle niveauer og var sdvel mellem kaptajnen
0og maskinmesteren som mellem matroser og
fyrbgdere. Skellet mellem de to besesetningska-
tegorier har levet helt op til i dag til trods for,
at den teknologiske udvikling har gjort, at det
har mistet sin berettigelse.

Nye og mere rationelle arbejdsmetoder og
maskiner har reduceret behovet for en talrig
besaetning og i takt med, at flere og flere over-
vagningsopgaver i maskinrummet er flyttet
op pa broen, er behovet for at have officerer,
der er specialiseret i enten at arbejde pa broen
eller i maskinrummet forsvundet. Allerede i
starten af 1980'erne begyndte Danmarks Re-
deriforening at tale for en nedbrydning af de

11986 fik Danmarks Rederiforening sit farste kontor i
Bruxelles. Baggrunden var, at EF var begyndt at lovgive
pé flere omrader, der vedrgrte skibsfarten. Derfor var
det ngdvendigt at have folk teet pa beslutningstagerne.
Arbejdet i Bruxelles er gradvist blevet starre i takt med,
at EU's lovgivning pa sgfartsomradet er vokset. Derfor
indviede Danmarks Rederiforening et nyt og starre
kontor i 2008. Forholdet til EU er efterhdnden blevet

af lige sé& stor betydning som forholdet til den danske
lovgivningsmagt.

(Foto Danmarks Rederiforening)

In 1986 the Association acquired its first office in
Bruxelles. The background for this was that the EEC had
begun to legislate in several areas concerning shipping.
Thus it was necessary to have people close to the
decision makers. The workload in Bruxelles has gradually
become greater the more that EU legislation in the
area of shipping has grown. That is why the The Danish
Shipowners' Association inaugurated a new and larger
office in 2008. The relationship to EU has increasingly
acquired just as great importance as the relationship to
the Danish legislature.

(Photo Danish Shipowners' Association)
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Den danske handelsflade hgrer til blandt de mest
moderne og avancerede i verden. Det stiller store krav til
bade rederierne og besaetningen at f& skibene til at sejle
i en rentabel fart.

(Foto A. P. Mgller-Maersk)
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The Danish merchant fleet is among the most modern
and advanced in the world. It demands a lot of both the
shipping companies and the crew to enable the ships to
sail at a profitable speed.

(Photo A. P. Mgller-Maersk)



gamle fagskel mellem bro og maskine. 1 1983
bebudede industriministeriet en revidering af
bemandingsloven, som var kommet ud af takt
med de aktuelle behov, idet de fleste skibe sej-
lede med individuelt fastsat bemanding. I den
forbindelse fremsatte Danmarks Rederifor-
ening en rakke forslag til @ndringer i mand-
skabsloven. Herunder muligheden for at be-
mande skibene med en alterneringsbesztning,
hvilket indebar, at besztningen om bord kun-
ne arbejde inden for alle arbejdsomrader alt
efter behov. Argumentet var det ofte anvendte,
at det var nedvendigt for at kunne klare sig i
den internationale konkurrence og med hen-
visning til en rekke europziske lande, hvor
alternering allerede var indfert. I 1985 blev
lovgivningen vedrerende sefartsuddannelser
@ndret saledes, at det menige mandskab frem-
over skulle uddannes til skibsassistenter, som
var kvalificeret til bide at arbejde p& daekket
og i maskinrummet. Matroser og motormand
fik mulighed for efteruddannelse, s& de ogsé
blev kvalificeret til at arbejde begge steder. De
nye muligheder for at hyre enhedsmandskab
medte stor modstand blandt sefolk med den
gamle uddannelse, som ikke gnskede at udvi-
de graenserne for, hvad de kunne settes til om
bord, men da DIS blev oprettet i 1988 skulle
der indgas nye overenskomster, og det beted et
endeligt farvel til de gamle faggraenser.
Rederiforeningen havde ogsé leenge ensket
at fa nedbrudt skellet mellem officerer i ma-
skinen og officerer p4 broen. I takt med at be-
tjeningen af motoren blev mere og mere auto-
matiseret, kunne flere opgaver lgses fra broen.
Derfor gnskede Danmarks Rederiforening, at

ogsé skellet mellem bro- og maskinofficerer
blev fjernet. I 2000 pdbegyndtes uddannelsen
af de sékaldte dualofficerer, som kan varetage
opgaver bade pa broen og i maskinen, og de
forste duale juniorofficerer kom ud at sejle i
2002.

For at imodekomme de stadigt stigende
krav til besztningens uddannelse har Dan-
marks Rederiforening bakket op omkring de
bestrabelser, der har veeret, for at de enkelte
landes sefartsuddannelser lever op til bestem-
te internationale standarder. 1 2001 tridte en
revision af den sikaldte STCW-konvention i
kraft. Revisionen omhandler anerkendelse af
udenlandske senaringsbeviser og betyder, at
udenlandske sofolk p4 danske skibe skal have
et bevis, som er anerkendt af Sefartsstyrelsen.
Anerkendelsen gelder de lande, som Dan-
mark har indgiet bilaterale aftaler med, og ved
konventionens ikrafttreden havde Danmark
indgget aftaler med de lande, som primert le-
verer mandskab til de danske skibe. En folge
af STCW-konventionen® er, at rederierne kan
ansztte badde menig besztning og officerer fra
lande, Danmark har indgéet aftaler med. Det
har betydet, at nogle rederier er begyndt at
droppe danske officerer til fordel for udenland-
ske, da de er billigere, hvilket medfgrer bespa-
relser pr. fartgj pd mellem en og to millioner
kroner pa arsbasis.® I dag er arbejdsmarkedet

5 STCW er en forkortelse af The International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers. De ferste standarder for STCW blev vedtaget |
1978, men er labende blevet revideret, bl.a. efter ulykken
med EXXON VALDEZ.

6  Sefart 29/5 2009, p. 4.
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for den danske handelsflide blevet udvidet,
saledes at der kan hentes arbejdskraft pa det
internationale marked til lenninger, som lig-
ger vaesentlig under de danske, og det er i dag
ikke lovgivning eller danske overenskomster,
der forhindrer ansattelsen af udenlandske seo-
folk, menige som officerer, i den danske han-
delsflde. Dog skal kaptajnen pd danske skibe
stadig vaere EU-borger. Nationale lgn- og an-
seettelseforhold er ikke lngere en konkurren-
ceforvridende parameter for dansk sefart.

Miljgproblemer, den store udfordring nu og

i fremtiden

Miljoproblemer og forurening kender ingen
graenser og lokale eller regionale miljgkrav har
i de fleste tilfeelde virket konkurrenceforvri-
dende, samtidig med at de ikke har haft til-
strekkelig effekt p4 problemet. I takt med at
fokus pa skibsfartens pavirkning af miljoet er
blevet skarpet, har Danmarks Rederiforening
arbejdet for, at miljglovgivningen bliver inter-
national, og i de seneste 4r er foreningen giet
forrest i bestraebelserne p4 at gore skibsfart s&
miljgneutralt som muligt.

Forurening af havet

Havet blev i arhundreder betragtet som naer-
mest bundlest og upavirkeligt af forurening,
Her kunne udledes spildevand og affald, uden
at det kunne ses eller markes. Med introduk-
tionen af olie som brandstof i begyndelsen af
det 20. drhundrede ndredes denne opfattelse.
Olie sviner og synker ikke lige til bunds, sa for-
urening i form af spild af olie og udskylning
af bund- og lasttanke begyndte at give synlige
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spor i form af ubehagelige tjeere- og olieklatter
langs kysterne. Allerede i 1921 indbed den bri-
tiske regering til en konference om kystforure-
ning, og fa 4r senere fulgte USA op med et in-
ternationalt mede om problemet. Det medforte
en frivillig aftale mellem en reekke rederier om
ikke at udlede olie inden for 50 sgmil fra ky-
sten. Efter Anden Verdenskrig blev den forste
globale konvention om olieforurening vedtaget
i 1954. Konventionen var ikke serlig vidtgden-
de. Det var fortsat almindelig praksis at dumpe
skibenes olieaffald, dog blev der indfert en
dumpingfri zone pa 50 somil fra land. I lebet af
1960’erne blev denne praksis gradvist udfaset i
takt med at olieselskaberne udviklede metoder
til at skille vand og olie, sd udledningerne blev
minimeret. I 1967 grundstedte olietankskibet
M/T TORREY CANYON ud for Cornwall. Det
medforte en olieforurening af hidtil ukendte
dimensioner og egede mediernes og dermed
offentlighedens fokus pa skibenes forurening, I
1973 blev en ny international konvention Mar-
pol — The International Convention for the Pre-
vention of Pollution from Ships, vedtaget med
henblik p4 at begranse forureningen fra skibe.
I Marpol indgik regler for redernes og lastejer-
nes erstatningsansvar og de enkelte kyststaters
ret til at gribe ind over for fartgjer, der udgjorde
en forureningsmaessig trussel.

Danmarks Rederiforening arbejdede efter-
folgende intenst pi at fa sikret en ligelig for-
deling af erstatningsansvaret mellem reder og
lastejer. Argumentet herfor var, at ved at drage
lastejerne til ansvar blev de ansporet til at be-
nytte tonnage af hgj teknologisk og sikker-
hedsmassig standard frem for at valge tonna-



ge, der ikke prioriterede miljo og sikkerhed s
hejt. Et andet argument var, at rederne alene
ikke har veeret i stand til at lofte erstatnings-
ansvaret.

1 1989 skete ulykken med M/T EXXON
VALDEZ i Prince William Sound i Alaska.
EXXON VALDEZ var et nyt skib — kun to ar
gammelt — da det gik pa grund d. 24. marts
1989 og lekkede ca. 42 millioner liter olie. Det
var ikke det sterste olieudslip i verden, men
det foregik i et meget folsomt arktisk miljo, og
s4 var det ud for Alaska, en af USA’s 50 stater.
Mediedakningen var enorm, og der blev bragt
billeder af fugle indsmurt i olie, og mennesker
der forte en desperat kamp for at formindske
skaderne. Da EXXON VALDEZ var et ret nyt
skib, besatningen var amerikansk, og skibet
var ejet af verdens storste olieselskab, kunne
ulykken ikke skyldes darlig vedligeholdelse,
gammeldags teknologi eller en dérligt uddan-
net besaztning. Derfor satte ulykken fokus
béde pa teknologi og den menneskelige faktor
i forbindelse med ulykken. En konsekvens af
katastrofen var, at der fi &r senere blev ind-
fort bestemmelser om, at fremtidige tankskibe
skulle vere med dobbeltskrog, og der blev p4-
begyndt en revision af de internationale stan-
darder for besatningens uddannelse STCW.

I takt med at den generelle bevidsthed om
havenes sirbarhed over for forurening er vok-
set, er Danmarks Rederiforenings engagement
blevet sterre, men holdningen har altid veeret,
at forureningsbekampelse er en sag, der ber lo-
ses internationalt. Derfor har rederiforeningen
gang pa gang sldet p4, at forureningsproblemer
skal finde sin lgsning i The International Mari-

time Organization IMO og ikke som lokale eller
regionale krav til skibenes udstyr, da disse me-
get nemt kan komme til at virke konkurrence-
forvridende, og det er i stigende grad lykkedes
at fa overflediggjort nationale sarregler i takt
med, at de bliver dekket af internationalt ved-
tagne konventioner. Det er imidlertid ikke nok,
at der vedtages miljobeskyttende konventioner,
rederierhvervet skal ogsa have mulighed for at
efterleve dem. Et eksempel kan vzere forbuddet
imod at udlede kloakspildevand og olieaffald i
havene omkring Nordsgen og @stersgen. Dette
forbud bakker Rederiforeningen fuldstendig
op om, men kreaver til gengzld, at skibene far
mulighed for at aflevere deres affald, nir de er
i havn.

Luftforurening

Mens ulykker med tankskibe og temning af
tanke til havs har haft konsekvenser, der har
veeret til at tage og fole p4, sa er det forst inden
for de seneste 4r, at skibsfartens bidrag til luft-
forureningen er kommet i fokus.

I begyndelsen af 1990’erne var man stadig
af den opfattelse, at skibsfarten kun bidrog
marginalt til luftforureningen, men rederifor-
eningen stillede sig positivt over for gnskerne
om at udledningen af svovl blev reduceret.
Grunden til den hgje udledning af svovl var,
at skibene sejlede pa tung olie, som var et rest-
produkt fra olieraffinaderierne. Siden den for-
ste oliekrise i 1972 havde rederierhvervet ve-
ret meget opmarksom pa omkostningerne til
braendstof, og der havde til stadighed veeret en
udvikling i gang med henblik pd at optimere
skibenes skrogform og skibsmotorerne for at
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Foto af TORM tankskib. | kelvandet pa en raekke
forureningskatastrofer, specielt ulykken med EXXON
VALDEZ i 1989, blev kravene om gget sikkerhed i
forbindelse med olietransporter skeerpet. Den danske
tankflade er meget ung. Alle skibe er dobbeltskrogede
og opfylder de hgje internationale sikkerhedskrav. Det
er en bevidst strategi fra Danmarks Rederiforenings side
at veere pa forkant med udviklingen af miljgbeskyttende
foranstaltninger.

(Foto Rederiet Torm)

Photo of TORM tankship. A number of pollution
catastrophes, especially the accident with the EXXON
VALDEZ in 1989, led to demands for improved safety in
connection with oil transports. The Danish tanker fleet is
very new; all the ships are double-hulled and live up to
the high international safety standards. It is a conscious
strategy on the part of the Danish Shipowners'
Association to be at the forefront in the development of
measures to protect the environment.

(Photo TORM A/S)
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begraense brendstofforbruget. Derfor kunne
man med en vis rygdakning sige, at man in-
den for sgfarten havde taget forholdsregler,
man farst nu var begyndt at tage alvorligt in-
den for det gvrige erhvervsliv. Bekeempelse af
luftforureningen kom fgrst til udtryk i forhold
til skibenes udledning af kvealstofoxider og
svovloxider.

Den har haft form af krav om begraensning
af svovlindholdet i breendstoffet og en mere ef-
fektiv rensning af udstgdningsgasserne, nar
skibene har neermet sig tetbefolkede kyst-
naere farvande. Opmerksomheden pa de mil-
jogmeessige udledninger af svovloxider i form
af forsuring af regnvand har medfart strenge
regler for indholdet af affaldsstoffer i skibe-
nes brendstof, og i dag er det i den Engelske
Kanal, Nordsgen og i Dstersgen kun tilladt at
bruge breendstof med et steerkt reduceret ind-
hold af svovl.

Mod en renere sgfart

I de seneste ar er fokus pa luftforureningen
blevet endnu sterre, og udledningen af CO?2
har faet en vasentlig plads i miljgregnskabet.
Skibsfart er den mest energigkonomiske trans-
portform, men i kraft af dens omfang bidra-
ger den ogsa markant til udledningen af CO2
Derfor arbejder rederierhvervet intenst pa at
fa minimeret CO2-udledningen fra skibsfarten
yderligere. | forhold til forurening af miljget i
naeromraderne er Danmarks Rederiforening
indgéet i et partnerskab for renere skibsfart
med Miljgstyrelsen. Formalet er at begreense
udledningen af svovl og andre miljgfremmede
stoffer blandt andet ved at forbedre rensnin-



gen af udstedningsgasser og gere brendstof-
forbruget sa lille som muligt set i forhold til
dedvaegtstonnagen. Man regner med at redu-
cere breendstofforbruget med 15% som felge af
tekniske forbedringer, og hertil vil fartreduk-
tioner give yderligere besparelser.

Ogsé pa andre omrader er de internationale
miljgbestemmelser blevet strammet vasent-
ligt. Et problem, som man tidligere ikke havde
forestillet sig kunne vzre et problem, er ski-
benes udskiftning af ballastvand, men det har
vist sig, at man ved at fylde ballastvand i en
verdensdel og temme det i en anden har varet
medvirkende til udbredelse af invasive dyre- og
plantearter. I europziske farvande har der vist
sig store problemer med bl.a. den amerikanske
knivmusling, som i Vadehavet er pa vej til at
udkonkurrere de lokale muslingearter. Den
meget omtalte draebergople, som egentlig hed-
der den californiske ribbegople, har allerede
péfert fiskeriet i Sortehavet uoprettelig skade.
Begge arter er kommet til Europa fra Ameri-
ka via ballastvand. Der findes ogs4 eksempler
pé invasive arter, der er gdet den anden vej.
Strandkrabben som er naturligt hjemmehe-
rende langs kysterne af Europa og Nordafrika
blev allerede i slutningen af 1800-tallet fundet
i Australien og har siden bredt sig voldsomt.
Derfor er der indfert bestemmelser om rens-
ning af ballastvand. 1 de tilfelde hvor ballast-
vandet ikke renses, skal det skiftes langt ude
til sgs, sa muligheden for spredning af invasive
arter reduceres til et minimum.

Et andet miljeproblem, som forst er ble-
vet erkendt inden for de seneste 15-20 4r, er
forurening fra skibenes bundmaling. Bund-

maling er tilsat begroningshemmende stof-
fer for at forhindre, at skibet gror til med alger
og lignende under vandlinjen med dérligere
breendstofokonomi til felge. Den store synder
har varet de sikaldte TBT-holdige malinger’,
som er arsag til vaksthemning, sterilitet, og
dedelighed i en rekke vandorganismer. Alle-
rede i 2003 opherte de fleste rederier med at
bruge bundmalinger indeholdende TBT, og i
2008 tradte en international konvention om
kontrol med TBT-holdige bundmalinger pa
skibe i kraft.

Ophugning af skibe udger ogsé et miljo-
massigt problem, badde med hensyn til forure-
ning og arbejdsmiljg. Selvom det er meget f&
skibe, som dansk sefart sender til ophugning,
bakker rederiforeningen op om en ny konven-
tion fra 2009, som stiller krav til de steder,
hvor skibe ophugges, og som forpligter rede-
rierne til at skaffe oplysninger om, hvilke far-
lige stoffer der indgar i skibenes konstruktion.

Danmarks Rederiforening har i flere ar for
at sikre en miljomassig forsvarlig ophugning
anbefalet de danske rederier at dokumentere,
hvilke stoffer skibene indeholder.

Man kan sperge, hvorfor rederiforeningen
gar aktivt ind pa milje- og klimaomradet. Men
der vil sandsynligvis i fremtiden blive palagt
afgifter pa de fleste former for miljebelastning,
ogsetidet lys, kan det g& hen og blive en fordel
at veere forberedt, og sa leenge miljgkravene er
internationale vil de ikke virke konkurrence-

7 TBT = Tributyltin har traditionelt vaeret anvendt som det
mest effektive antibegroningsmiddel i bundmaling til
skibe. TBT er imidlertid meget giftigt over for vandlevende
organismer og ligeledes sveert nedbrydeligt.
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forvridende. Tvartimod kan internationale
regler vaere til fordel for rederier som de dan-
ske, der har nye skibe, der drives af profes-
sionelle organisationer. Derudover stir dansk
skibsfart med det problem, at erhvervets andel
af landets samlede CO,- udledning er meget
hej, hvilket kan risikere at medfere problemer,
og det kan blive en konkurrencemaessig pa-
rameter at vere pa forkant med udviklingen
i takt med, at der vil blive stillet stadig sterre
krav til transportsektoren om begrensning af
CO,-udslippet. Det sidste nye tiltag pA omra-
det er forslag om indferelse af en CO,-afgift
for skibsfarten. Dette forslag har Danmarks
Rederiforening selv veaeret med til at stille i FN
organet International Maritime Organization,
IMO, som beskaftiger sig med bl.a. sesikker-
hed og havmilje.

Det europziske faellesskab

Danmarks Rederiforening arbejdede primert
pd at pavirke landets lovgivere og de inter-
nationale sefartsorganisationer for at sikre
de bedst mulige rammebetingelser, men med
Danmarks indtraeden i EF fik rederiforeningen
en ny lovgivende instans, man skulle forholde
sig til. I takt med, at EF og senere EU har ud-
viklet en selvstendig sefartspolitik, har rede-
riforeningen matte udvide sine aktiviteter til
ogsa at gelde Bruxelles.

Danmarks indtraeden i EF i 1972 fik ikke
den store betydning for dansk rederierhverv
de forste ar, da EF ikke havde en formuleret
sofartspolitik. I Rederiforeningens &rsberet-
ninger fra begyndelsen af 1970%erne geres der
heller ikke noget stort nummer ud af medlem-
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skabet. Faktisk gnskede man ikke nogen stor-
re indblanding i sefarten fra EF’s side: “Der er
ikke indenfor EF etableret en felles skibsfartspoli-
tik, sdledes som det er sket pd andre transportom-
rdder, og Rederiforeningen er af den mening, at en
overnational skibsfartsmyndighed ikke er tilrdde-
lig, fordi den let forer til bureaukrati og ineffektivi-
tet.” ® I de folgende ar blev der ikke formuleret
en samlet sofartspolitik for EF, og medlems-
landene maitte finde sammen fra sag til sag.

Et eksempel pa dette er forseget pa at fa
EF til at handle over for Sovjetunionens stats-
stottede sofart i midten af 1970’erne. Den sov-
jetiske sofart var ikke baseret pa rene forret-
ningsmassige principper, men blev brugt som
en kilde til indtjening af vestlig valuta. Derfor
kunne de sovijetiske skibe tilbyde fragtrater,
der 14 under markedsprisen, og p4 den made
undergrave de vesteuropziske rederier. Det
fik EF’s transportministerrdd til at beslutte et
overvigningssystem, som skulle folge udvik-
lingen i den sovjetiske handelsflddes rater og
se, om de var konkurrenceforvridende. Det
var hébet, at EF kunne udvirke et pres p& Sov-
jetunionen, séledes at den ulige konkurrence
kunne bringes til opher, hvilket ikke lykkedes.

I midten af 1980%erne tages de forste skridt
til en falles EF-politik pd sefartsomréidet, og
i 1986 fik EF sin forste samlede sefartspoli-
tik. Frem for at lave ad hoc-aftaler, nir beho-
vet opstod, skulle der nu indferes en raekke
feelles regler for sefartsomridet. Det gjaldt
béde udadtil, hvor EF tridte ind pé den inter-
nationale scene, ndr det gjaldt forhandlinger

8  Danmarks Rederiforening: Skibsfartsberetning 1974/75.



om sefartens vilkar, og indadtil, hvor flere og
flere rammer for medlemslandenes sofart blev
et anliggende for det europziske fallesskab.
Det europziske fellesskabs nye rolle som ak-
tivt lovgivende vedrerende sofarten kraevede
Rederiforeningens tilstedevarelse, der hvor
beslutningerne blev taget, og det var medvir-
kende til at Danmarks Rederiforening, som en
af de forste danske erhvervsorganisationer, fik
sin egen reprasentation i Bruxelles.

En af de udfordringer, rederierhvervet har
haft i forhold til EF/EU har veret en anerken-
delse af linjekonferencerne, som af flere blev
betragtet som karteldannelser og dermed i
strid med EF’s konkurrenceregler. I forste om-
gang lykkedes det at fa indfert undtagelses-
regler for linjekonferencerne, s& de undgik at
komme ind under konkurrencereglerne, men
til trods for rederierhvervets forseg p4 at be-
vare tilladelsen til at samarbejde i linjekonfe-
rencer blev de endegyldigt erklaret i strid med
konkurrencereglerne i 2008, hvor alle linje-
konferencer, der indebar trafik til og fra EU,
blev forbudt.

P4 de indre linjer skulle det europziske
marked for sefart liberaliseres, siledes at med-
lemslandene fik lige adgang til hinandens ca-
botagesejlads. Det vil sige sejlads mellem det
enkelte lands havne. Her har det veeret van-
skeligt at sikre danske rederier fri adgang til
flere medlemslandes indenrigsfart, selvom det
har varet EF’s hensigt, og det er et problem,
der stadig arbejdes pa.

Et af formalene med at introducere en felles
EF-politik pa sefartsomrédet var, at forhand-
linger om bilaterale aftaler med lande uden for

EF skulle foretages af EF og ikke af de enkelte
medlemslande. Alligevel fortsatte en reekke lan-
de med at lave deres egne bilaterale aftaler. Det
var isaer et problem, ndr det gjaldt adgangen til
de tidligere kolonier i Vestafrika. Gennem en
leengere 4rraekke havde nogle af de gamle kolo-
nilande benyttet sig af deres forbindelser til at
opna aftaler, der gav dem serlige fordele i for-
hold til de gvrige EF-lande. P4 den méde blev
adgangen til det vestafrikanske fragtmarked
vanskeliggjort stik imod hensigterne. Senere er
det via EU lykkedes Rederiforeningen at sikre
danske rederier adgang til dette marked.

1 1996 samledes EU’s sefartspolitik om tre
hovedelementer: Sikkerhed til sgs, liberale eks-
terne relationer og tiltag, der kan fremme kon-
kurrenceevnen.® Denne precisering af EU’s
sofartspolitik blev hilst velkommen af rederi-
foreningen, som i samme 4rsberetning bekla-
ger den manglende vilje til netop at fere en li-
beral sofartspolitik i forbindelse med bilaterale
handelsaftaler med tredjelande. I flere tilfeelde
havde EU ikke benyttet sig af lejligheden til at
sikre europzisk sefart fri og lige markedsad-
gang, ndr der blev indgget handelsaftaler med
tredjelande.'

I takt med at EF, og senere EU, har fort en
stadig mere aktiv sefartspolitik, er Danmarks
Rederiforenings forhold til EU begyndt at lig-
ne forholdet til den danske stat. Det kan nz-
sten ikke udtrykkes tydeligere end i forordet
til drsberetningen for 1990/91: “EF-Kommissi-
onen bliver stadig mere aktiv pd sefartsomrddet.

9  Danmarks Rederiforening: Beretning 1996/97, p.7.
10 Danmarks Rederiforening: Beretning 1996/97, p.21.
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Der fremsettes forslag pd det skibsfartspolitiske
omrdde sdvel som vedrarende tekniske og sociale
forhold. Beklageligvis har Kommissionen endnu
ikke erkendt, at Europas handelsflader er ude i
skarp international konkurrence, og at EF’s di-
rektiver og forordninger md tilpasses sgens scerlige
forhold, ligesom medlemslandenes lovgivning er
det.” Danmarks Rederiforening har pa samme
méde som i forhold til den danske stat arbejdet
p4, at rammebetingelserne inden for EU tager
hojde for sefartens internationale karakter, og
ud fra de seneste udmeldinger ma det siges,
at det er lykkedes. 1 januar 2009 lancerede
Europa-Kommissionen en ny maritim strategi,
som bla. har fokus pd konkurrenceevne, ar-
bejdskraft og kvalitetsskibsfart. Hensigten er
at sikre erhvervets konkurrenceevne ved gode
rammevilkar, fremme af neerskibsfart og in-
ternational regulering af miljo- og sikkerheds-
sporgsmal. Alt sammen vilkar, som Danmarks
Rederiforening har arbejdet p4 i 4revis i natio-
nal sammenhzang.

Det er imidlertid ikke alt, der gir rederi-
foreningens vej i EU. Kampen om linjekonfe-
rencerne blev tabt i 2008, og i de seneste ar
har Rederiforeningen kampet imod, at EU
har subsidieret udvalgte feergeruter med hen-
blik pa at flytte mere trafik over pa skibene til
aflastning af de europziske jernbaner og mo-
torvejsnet. Rederiforeningen vender sig ikke
imod stette til innovation, men nir stgtten
gér til traditionelle koncepter, vurderes risi-
koen for konkurrenceforvridning at veere for
stor. Her har der vist sig en konflikt mellem p#
den ene side EU-systemet, der gnsker at bruge
subsidiering som et trafikpolitisk styringsmid-
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del, og pa den anden side Danmarks Rederi-
forening, som @nsker et liberaliseret sofartser-
hverv, som fungerer pd markedsvilkar — ogsé
inden for EU.

Hvorvidt det vil lykkes rederiforeningen at
fa fjernet disse subsidier, er det ikke til at sige,
men det viser, at der set ud fra rederiforenin-
gens perspektiv fortsat vil vaere mange udfor-
dringer i forhold til EU. Man kan sige, at med
EU har Danmarks Rederiforening fiet endnu
en instans, de skal forholde sig til, og hvor de
skal arbejde for at sikre de bedst mulige ram-
mebetingelser. I takt med, at EU far et stadig
stgrre ansvarsomréde, vil flere afggrelser af be-
tydning for dansk rederierhverv blive vedtaget
i Bruxelles og ikke pa Christiansborg.

Fri og lige adgang til fragtmarkedet
En forudsetning for at operere internationalt
har altid veeret en fri og lige adgang til havet,
og en af de storste hindringer, bortset fra krig,
har gennem tiden varet beskyttelse af natio-
nale serinteresser. Serligt for sefarten i et lille
land som Danmark, hvor 95 % af indtjeningen
kommer fra sejlads mellem tredjelande, er det
afgorende, at fragtmarkedet er frit tilgeengeligt.
Dansk sefart har en lang tradition for at
veere internationalt orienteret. Den florissante
handel i 1700-tallet levede hgjt pd Danmarks
neutralitet, og danske skibe fragtede mange
varer for de forskellige krigsferende europai-
ske stater, bade fra @sten og Vestindien til
Europa og mellem landene i @sten. Det var sa-
ledes ikke noget nyt, da @.K. med H.N. Ander-
sen i spidsen etablerede et omfattende rutenet
i Fjerngsten.



Beskyttelse af national sgfart har eksiste-
ret siden midten af 1600-tallet, hvor England
gennemfgrte den sdkaldte Navigation Act,
som forbeholdt al trafik mellem moderlandet
og dets kolonier for britisk tonnage. Derud-
over skulle varehandel mellem England og
andre nationer deles ligeligt mellem de sam-
handlende lande. | midten af 1800-tallet var
Englands handel med kolonierne og andre
nationer blevet s& omfattende, at den engelske
handelsflade ikke kunne lgfte opgaven alene,
og Navigation Act blev afskaffet til fordel for en
mere liberal politik, der gjorde markedet frit.
Frem til Farste Verdenskrig var sgfarten kun i
begraenset omfang ramt af national beskyttel-
sespolitik, men i mellemkrigstiden befordrede
den gkonomiske krise, at flere lande indfarte
protektionistiske love og foranstaltninger til
beskyttelse af egen sgfart.

Hensynet til hjemlig beskeeftigelse vejede
tungere end fordelene ved et frit fragtmarked,
og i flere tilfeelde 1a der ogsa strategiske over-
vejelser bag beskyttelsespolitikken. Behovet
for en stor hjemlig handelsflade, der kunne
treekkes pd i tilfelde af krig, var et veegtigt
argument, som bla. 1& til grund for USA's
Merchant Marine Act fra 1920, som bl.a. har
fort til, at den amerikanske indenrigs skibs-
fart er forbeholdt amerikansk byggede, ejede
og bemandede skibe. Under depressionen i
1930%erne indfgrte USA ogsd direkte stotte-
ordninger til landets vigtigste oversgiske lin-
jefarter. | kaplgbet om statsstgtte kunne et lille
land som Danmark ikke fglge med, og det var
med beklagelse, at Danmarks Rederiforening
kunne konstatere, at statsprotektionisme og

Broen pa M/S ROY MARSK 2006. Der er en verden
til forskel pa broen pa et dampskib fra slutningen af
1800-tallet og broen pé et moderne fragtskib. | dag
styres bade skib og maskine fra broen ved hjeelp

af elektronisk overvagnings- og navigationsudstyr.
Den teknologiske udvikling har overflgdiggjort det
gamle skel mellem maskinofficerer og officerer pa
broen, og i dag uddannes officererne til at varetage
begge funktioner. Takket vaere Dansk Internationalt
Skibsregister, er rederierne ikke bundet af gamle
overenskomster, der havde rod i fortidens teknologi.
(Foto H&S)

The bridge on M/S ROY MARSK. There is a world

of difference between the bridge of a steamship

from the end of the 19th century and the bridge of

a modern cargo ship. Today both the ship and the
engine are steered from the bridge with the help of
electronic surveillance and navigational equipment.
The technological development has made the old
distinction between engineers and the officers on the
bridge unnecessary, and today officers are trained to
take charge of both functions. Thanks to the Danish
International Ship Register the shipping companies are
no longer bound by the old wage agreements which
had their roots in antiquated technology.

(Photo DMM)
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direkte subsidier var med til at edelaegge det
frie fragtmarked.

Anden Verdenskrig bragte ikke en ende
p& den nationale beskyttelse af skibsfarten,
tveertimod. En lang reekke nye stater specielt i
Afrika og flere sydamerikanske lande begynd-
te at fore en protektionistisk sefartspolitik.
Disse lande havde ikke midler til at subsidiere
deres egen handelsflade. 1 stedet gav de for-
trinsret for deres egen tonnage ved at indfere
flagdiskrimination over for sefartsnationer,
som landene ikke havde direkte handel med.

For Sydamerikas vedkommende betgd flag-
diskriminationen, at dansk skibsfart pa Latin-
amerika blev reduceret op igennem 5Q’erne,
60’erne og 70’erne og i midten af 1980%rne
udgjorde indsejlingen p4 Latinamerika under
1 % af dansk sefarts bruttoindsejling.

Lande i den tredje verden, som var blevet
selvstendige efter Anden Verdenskrig, enske-
de forstdeligt nok at fa del i de indtaegter, som
skibsfarten p& deres lande genererede. For at
nd dette mal fremsatte u-landene deres krav
i FN’s organisation for handel og udvikling,
United Nations Conference for Trade and De-
velopment, ogsd kaldet UNCTAD. De ridede
kun over en meget lille del af den samlede ver-
denstonnage, men gnskede at kunne overfore
op mod halvdelen af deres import og eksport
til deres egen handelsflade, og dette skulle ske
ved, at de enkelte landes skibsfart fik forret til
en vis procentdel af den samlede trafik. Der gik
ti 4r med lange og vanskelige forhandlinger, in-
den det lykkedes at f4 vedtaget en konvention,
den s&kaldte UNCTAD-kode, som sikrede en
fast fordeling af lasterne med 40 % til det eks-
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porterende land, ligeledes 40 % til det impor-
terende land, mens kun 20 % af lasterne blev
givet fri til tredjelandes handelsfldder. UNC-
TAD-koden ville betyde en voldsom begraens-
ning af den frie konkurrence p4 fragtmarkeder-
ne, som dansk sefart var afhzngig af. Derfor
stemte Danmark imod konventionen sammen
med nogle f4 andre sefartsnationer. UNCTAD-
koden kunne forst traede i kraft, nér tilstreek-
kelig mange lande havde godkendt den, og i de
folgende 4r fulgte langvarige forhandlinger om
en @ndring af konventionsteksten. Danmark
og Storbritannien bestraebte sig p4 at fa EF til at
gé ind i forhandlingerne.

Det var vanskeligt, da bl.a. Frankrig, Belgien
og Tyskland var positive over for UNCTAD-ko-
den, da de s en mulighed for at udbygge deres
skibsfart pa baggrund af det lastgrundlag, de-
res store udenrigshandel skabte. Efter flere &rs
forhandlinger og ved hjelp fra EF lykkedes det
at f4 medlemmerne af UNCTAD til at indg et
kompromis, hvor den oprindelige lastfordeling
pé 40-40-20 blev revideret til fordel for den
internationale sefart. P4 den baggrund kunne
Danmark tiltreede koden i 1983 sammen med
fem af de sefartsnationer, der oprindeligt havde
stemt imod. Da det is@r var lande i den tred-
je verden, der ville nyde godt af koden i dens
oprindelige form, blev de indremmet 40 % af
deres egne import- og eksportlaster, mens de
resterende 60 % blev givet i fri konkurrence.
Kompromiset var en stor sejr for Danmarks Re-
deriforening og dansk sefart, idet en stor del af
verdenshandelen kom i fri konkurrence. Samti-
dig indgik OECD-landene en aftale om, at deres
indbyrdes skibsfart ikke skulle vaere omfattet af



UNCTAD-koden. Dette havde ogsa stor betyd-
ning for dansk sefart, da ca. 60 % af al setrans-
port pé det tidspunkt foregik mellem landene i
OECD.

For dansk sofart er det af afggrende betyd-
ning, at det internationale fragtmarked er frit.
Derfor har Danmarks Rederiforening stort set
gennem hele sin eksistens kaempet for at for-
hindre bdde politiske, nationale og tekniske
handelshindringer. I dag er storstedelen af de
vigtigste fragtmarkeder dbne for dansk sefart,
og netop denne &benhed har veret en af for-
udsatningerne for erhvervets fremgang i det
seneste tiar.

Det har kravet et nart samarbejde med
landets skiftende regeringer at st4 fast p4 kra-
vet om fri og lige markedsadgang. Ikke mindst
i EU har det kravet en sarlig indsats for at
f4 overbevist Europakommissionen om, at
nationale szrinteresser beor vige for en libe-
ral sefartspolitik. Det er ikke lykkedes helt
endnu, da flere medlemslande endnu ikke har
opgivet at beskytte den nationale spfart. Ellers
er det isr i den tredje verden, at der fortsat
er restriktioner for den internationale sefart.
OECD-landene udmarker sig til gengzeld med
at fore en liberal sefartspolitik. En markant
undtagelse er USA, hvor indenrigsfarten fort-
sat er forbeholdt landets egne fartgjer. Dette er
i strid med intentionerne om et frit marked,
men Danmarks Rederiforening har erkendt, at
USA er sa stor og staerk, at det ikke er muligt
at leegge internationalt pres pa dem for at f4
abnet markedet, men man ma forlade sig pa,
at det interne pres for mere effektiv sofart med
tiden bliver stort nok.

Direkte subsidiering eller lempelige
skattevilkar

Dansk sefart indtager en serstilling i forhold
til andre erhverv i Danmark. Lige fra rederifor-
eningens stiftelse har det varet en vigtig opga-
ve at sikre netop de forhold, som ger det mu-
ligt at bedrive rederivirksomhed i Danmark.
Som nzevnt i det foregdende afsnit har den lige
adgang til fragtmarkedet en afgerende betyd-
ning, men ogsa p de indre linjer har det vaeret
nedvendigt at sikre sig sarstatus. [ kraft af sin
internationale karakter er det altafggrende, at
sofartserhvervet ikke stilles over for gkonomi-
ske krav, der er markant anderledes end i de
lande, man konkurrerer med. Store lande som
f.eks. USA har forsegt at beskytte den natio-
nale sefart gennem den ovenfor nzvnte flag-
diskrimination og subsidier til den nationale
sofart og verftsindustri. Alligevel har USA i
dag ikke nogen internationalt sejlende rede-
rier. Danmark derimod er et lille land, og lan-
dets import og eksport er alt for lille til, at den
har veeret i stand til at levere beskaftigelse til
landets sofart, derfor er dansk sgfart orienteret
i mod det internationale fragtmarked.

1 1916, under Forste Verdenskrig, beklager
Danmarks Rederiforening sig over regerin-
gens manglende opbakning, samtidig med at
man erkender, at landet er for lille til at give
tilstraekkelig beskaftigelse til erhvervet: “Naar
man lige undtager Ruteskibene, har Erhvervet som
en Folge af Forholdene ikke nogen sterk Tilknyt-
ning til andre danske Erhverv. Dette har sin Grund
i de scerlige Forhold her i Landet, hvor Importen
og Eksporten ikke staar i det rette Forhold til hin-
anden. Den Rygrad, som en national Skibsfart
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Danske skibe er moderne og har ry for at tilbyde gode
forhold for beszetningen. Det geelder bade officerer og
menige, og skibene lever nemt op til de internationale
krav om mandskabsforhold. Her ses en del af
besaetningen pad M/S NORA MARSK fejre juleaften med
karaoke.

(Foto H&S)

Danish ships are modem and have a reputation for
providing good conditions for the crew. That applies to
both officers and seamen, and the ships easily live up
to the international standards regarding conditions for
the crew. Here you see the crew on board M/S NORA
MZARSK celebrating Christmas singing karaoke.

(Photo DMM)

skulde have i en Eksport, der stod i nogenlunde
rimeligt Forhold til Importen mangler altsaa - og
dermed Betingelsernefor en ren national Skibsfarts
Udvikling. Hertil kommer - og dette gnsker jeg at
sige uden nogen som helst Bebrejdelse. At danske
Kgbmeend bruger danske Skibe i Fleeng med andre,
eftersom Skibenes Position nu passer, og at heller
ikke danske Statsvirksomheder under nogen Om-
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steendighederfaler sig kaldet til at give dansk Skibs-
fart noget Seerfortriri'.ll Citatet beskriver ganske
preecist rederierhvervets vilkar i et lille land.
Den lokale sgfart var for lille til at sikre veekst i
erhvervet, og beskyttelse af indenrigsfarten el-
ler andre former for statslig subsidiering af sg-
farten var ikke vejen frem. Denne linje har re-
deriforeningen fulgt konsekvent, ogsad selvom
det ind i mellem har haft store omkostninger.
I 1935 var Skandinavien-Amerika Linien teet
pa at lukke pa grund af manglende indtegter.
Sgfartsministeriet henvendte sig til Danmarks
Rederiforening i en fortrolig skrivelse med fore-
spgrgsel om foreningen ville indgd i en under-
sggelse af mulighederne for en rekonstruktion
af selskabet. Rederiforeningen gik ind i arbej-
det, og i farste omgang anbefalede man at gare
en undtagelse fra foreningens politik om stats-
stgtte. Dette medfgrte en reaktion blandt flere
redere, hvorefter rederiforeningens anbefaling
blev trukket tilbage, og man meddelte sgfarts-
ministeriet: “at en betydelig del af medlemmerne
mente, at bistand fra staten til Skandinavien-Ame-
rika-Liniens viderefarelse selv under den forestaen-
deform er uforenelig med dansk skibsfarts interes-
ser pa Leangere sigt. Dette bar veje tungere end hen-
synet til at opretholde en dansk Amerika-linie”.12

1 stedet er det gennem serlige skatteregler
og fradragsmuligheder i forbindelse med finan-
siering, at Rederiforeningen har sggt indirekte
statte til sgfarten. Som ethvert andet erhverv i
Danmark er sgfarten ogsd blevet palagt skat-
ter og afgifter, men det er lykkedes for rede-
Il E. Maegaard og Jens Vestberg: Dansk Dampskibsrederi-

forening 1884-1934, Kgbenhavn, 1934, p. 99-100.

12 Citeret efter : Jgrgen Hoick og Jgrgen D. Simonsen (red):
FritHav. Dansk skibsfart gennem 100 &r, Vojens, 1984, p. 52.



riforeningen at sikre erhvervet meget lempe-
lige skatteforhold sammenlignet med andre
erhverv. Det er ikke kommet af sig selv, men
gennem forhandlinger med skiftende regerin-
ger er det lykkedes at holde skattetrykket pa et
niveau, der har gjort dansk sefart konkurren-
cedygtig. I takt med, at andre lande har indfert
lempeligere skatter, er det lykkedes rederifor-
eningen at sikre lignende vilkdr i Danmark.
Argumentet har igennem &rene vaeret stort set
det samme, som fremferes i Rederiforeningens
arsberetning fra 1994-95: “For danske rederiers
vedkommende foregdr konkurrencen pd verdens-
havene ofte med rederier, der er hemmehgrende i
lande, hvor der betales en meget beskeden eller slet
ingen selskabsskat.” Beskatningen af spfarten kan
sdledes ikke ses i en isoleret dansk sammen-
hzng, men skal ses i forhold til beskatningsfor-
holdene i de lande, dansk sefart konkurrerer
med. Kaplobet mellem de enkelte lande om at
sikre sefarten gunstige beskatningsforhold har
gennem tiden veeret medvirkende til dansk
sofarts sarstilling. Selskabsskatten, som der
henvises til i det ovenstdende citat, var gen-
nem 1990%rne og starten af det nye drtusinde
et af de omrader, som rederiforeningen havde
steerke indvendinger imod. 1 flere af de lande,
erhvervet konkurrerede med, havde man ind-
fort tonnageskat.

Tonnageskatten er en fast afgift pr. ton re-
derierne rader over og ikke en beskatning af
rederiernes overskud. Den indlysende fordel
ved tonnageskatten er, at den er en fast og
forudsigelig udgift, som ikke @ndrer sig i takt
med rederiernes indtjening. Gennem flere 4rs
pavirkning af lovgiverne lykkedes det i 2002

at fa indfert tonnageskat som et frivilligt al-
ternativ til selskabsskatten. Tonnageskattens
indferelse blev aret efter betegnet som en af
grundpillerne i rammevilkdrene for dansk
skibsfart.!> Med tonnageskattens indferelse
var dansk skibsfart kommet p4 omdrejnings-
hgjde med de gvrige europziske og asiatiske
skibsfartsnationer. Beskatningen er dermed
ikke leengere en konkurrenceheemmende fak-
tor. P4 den made er incitamentet for at vare sa
effektive som muligt blevet sterre.

Et sarligt problem som sefarten har kem-
pet med, og som forudsetter opbakning fra
staten, er dobbeltbeskatningen: Nar et rederi
har en indtegt pé sejlads mellem tredjelande
og mellem Danmark og udlandet, har der gen-
nem tiden vaeret eksempler p4, at indtegten
er blevet beskattet badde i udlandet og her-
hjemme. Her har Rederiforeningen haft brug
for staten til at indga aftaler med de enkelte
lande om, at indtzgterne kun skal beskattes et
af stederne, og Danmark har i dag et interna-
tionalt konkurrencedygtig net af skatteaftaler
med skibsfartens vigtigste handelspartnere.

Pirater en international opgave

Pirateri er et problem, som man umiddelbart
skulle tro herer fortiden til, men gennem de
seneste &r har problemet fiet fornyet aktuali-
tet. Det er ved kysten ud for Somalia og i Aden-
bugten, at problemet har varet sterst: I 2006
var der 43 tilfeelde af pirateri i Pstafrika, et tal
der var steget til 122 i 2008, og frem til maj
2009 var antallet allerede oppe p& 102 over-

13 Danmarks Rederiforening: Dansk Skibsfart, 2003, p.7.
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fald'. Baggrunden for pirateri ud for @stafrika
skyldes manglen pé et velfungerende statsap-
parat i Somalia. Siden 1991 har Somalia ikke
haft en egentlig regering, og store dele af landet
styres af lokale krigsherrer og oprersgrupper.
Langs de somaliske kyster tjente befolkningen
til livet ved fiskeri, men sammen med rege-
ringens sammenbrud forsvandt den nationale
kystvagt. Havet ud for Somalia var rigt pa bl.a.
tun, og det tog ikke mange ar for udenlandske
fiskerflader begyndte at fiske i somalisk terri-
torialfarvand. Som et modtrak begyndte den
lokale fiskerbefolkning at jage de fremmede
fiskere vaek eller erobre fartojerne og krave lo-
sepenge. Herefter var vejen &bnet for egentligt
sorpveri. Ved hjelp af sm4 hurtiggiende gum-
mibéde, entrehager og hidndvaben er det lyk-
kedes for piraterne at skabe en lukrativ, men
risikabel forretning, samtidig med at de har
skabt stor usikkerhed for sefarten til og fra Su-
ezkanalen. Danske fartejer har ogs varet ud-
sat for piratangreb. I juni 2008 blev fragtskibet
M/S DANICA WHITE kapret, og besztningen
blev forst frigivet efter 83 dage, da rederiet gik
med til at betale en lgsesum. Syvende novem-
ber 2008 blev M/S CEC FUTURE kapret, og i
april 2009 provede somaliske pirater at kapre
fragtskibet MAERSK ALABAMA.

Problemet med pirater er sa stort, at inter-
nationale fladestyrker er blevet sat ind for at
patruljere farvandene ud for Somalia, heri-
blandt det danske stotteskib ABSALON, som
var udsendt fra august 2008 til april 2009. Til
trods for fladestyrkens tilstedevaerelse er det

ikke lykkedes at satte en stopper for pirate-
riet, og der har varet overvejelser fremme om
det er hensigtsmassigt at bevaebne handelsfar-
tojerne, sd de kan modstd piratangreb. Dette
er imidlertid en lesning, som laegger op til en
lang raekke problemer. For det forste kan det
medfore en optrapning af piraternes adfeerd:
Hvis handelsskibene bliver bevabnet, vil pi-
raterne opruste tilsvarende med risiko for, at
skibene bliver beskudt med bade materielle og
menneskelige tab til folge.

Pirateri er blevet s4 lukrativ en forretning
for bagmandene, at de nemt vil kunne finan-
siere kraftigere vben. For det andet er der et
stort ulgst juridisk problem; hvem er ansvar-
lig, hvis nogen bliver drabt, uanset om det
drejer sig om pirater eller besztningsmedlem-
mer, nar der ikke er tale om en internationalt
anerkendt militer styrke, der star for beskyt-
telsen af handelsfartgjerne.

En anden lgsning, der er overvejet, er at
lade private sikkerhedsfirmaer st4 for beskyt-
telsen af handelsfldden. Her stdr man igen over
for det samme juridiske problem, samtidig
med at der ikke ngdvendigvis er lige beskyt-
telse for alle.

Denne komplekse problemstilling har med-
fort, at Dansk Rederiforening stgtter en inter-
national lpsning, som bade skal sikre skibene
her og nu, og som pa sigt skal sikre stabilitet
i omréadet."”® Pirateriet viser med al tydelighed,
at sikringen af havene er en falles internatio-
nal opgave, som rederierne hverken alene eller
sammen kan lofte.

14 Weekend Avisen 31/7 2009, p. 10.
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Fra marginalt talergr til et hovederhvervs
interesseorganisation

Hvis man skal opsummere Danmarks Rede-
riforenings indsats gennem de forlgbne 125
ar mad man sige, at den har varet en succes.
Dampskibsrederierne i Danmark var i 1884
et marginalt erhverv, som ikke havde den helt
store betydning for samfundsgkonomien. I dag
er skibsfarten landets naststorste eksporter-
hverv med en valutaindtjening i 2008 pa kr.
190 milliarder. At det er giet s godt skyldes
selviolgelig, at de danske rederier er dygtige,
men det skyldes i hej grad ogs4, at staten har
tilvejebragt rammevilkar, som gavner sofarten.

Danmarks Rederiforening har veret i
stand til at overbevise skiftende regeringer
om erhvervets behov for serbehandling, nar
det drejer sig om beskatning, anszattelsesfor-
hold og finansiering. Med henvisning til den
hérde internationale konkurrence er det lyk-
kedes at opn4 forhold for skibsfarten, som in-
gen andre erhverv nyder godt af i Danmark.
Det kan synes urimeligt, at et bestemt erhverv
far sddan en serbehandling, men det har be-
tydet, at dansk skibsfart har oplevet en vaekst
samtidig med at skibsfarten i lande, vi normalt
sammenligner os med, er géet tilbage. Dansk
skibsfart stir i dag staerkere end nogensinde,
og skibe, der sejler under dansk flag eller er
kontrolleret af danske rederier, star for op mod
ti procent af de varer, der transporteres til sgs
pé verdensplan, malt i veerdi.

Danmarks Rederiforening har altid arbej-
det pa to fronter. P4 de indre linjer har det dre-
jet sig om at skabe nationale rammebetingelser
til gavn for erhvervet. Danmark er et lille land,

og det har ikke varet en farbar vej, at give di-
rekte subsidiering til skibsfarten. Derimod har
rederiforeningen maélrettet arbejdet pa, at de
nationale rammebetingelser ikke har stdet i
vejen for en konkurrencedygtig sefart.

P4 de ydre linjer har Danmarks Rederifor-
ening vaeret aktiv i de internationale maritime
organisationer, og kempet for at dbne fragt-
markedet. Det har rederiforeningen ikke veret
i stand til at lafte alene, idet internationale kon-
ventioner vedtages mellem stater og ikke mel-
lem interesseorganisationer. Derfor har Dan-
marks Rederiforening varet afhengig af den
danske stats positive medvirken i internatio-
nale spergsmal. Det gelder bade i forbindelse
med tiltreedelse af internationale konventioner,
men ogsd i forhold omkring flagdiskrimination
og dobbeltbeskatning, hvor Danmark har ind-
ghet aftaler med en lang raekke lande.
Fremtidige udfordringer
I Rederiforeningens jubileumsbog fra 1984
handler det afsluttende kapitel om perspek-
tiverne for fremtidens sefart. Her skitseres
mulighederne for keempeskibe beregnet til be-
boelse og ferier og gigantiske ubade, der skal
transportere olie under polarisen. Ingen af de-
lene er blevet realiseret. Dette ikke sagt for at
nedgpre tidligere tiders fremtidsvisioner, men
for at vise, hvor svart det er, at spd om fremti-
den. 11984 var der ingen, der kunne forudse at
miljgspergsmal, terrortrusler og pirateri ville
sta hejt pd dagsordenen 25 4r senere, men det
er nogle af de aktuelle problemer, Danmarks
Rederiforening og skibsfarten m4 forholde sig
til i dag. Hvordan fremtiden vil tegne sig er
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derfor lige sé halslgs gerning at beskrive i dag
som i 1984. Alligevel vil jeg gore et forsog p4 at
pege pé et par problemstillinger, som i fremti-
den kan komme til at spille en stor rolle.

Klima og milje

Forst og fremmest vil miljeproblematikken
fortsat vere et af de emner, der vil blive ar-
bejdet med i de kommende 4r. Der kan bade
tales for og imod en eget satsning p4 transport
over hav frem for over land. Transport til sgs
er afgjort den mest energigkonomiske, sam-
menlignet med lastbiler og tog. P4 den anden
side vil det inden for overskuelig fremtid vaere
muligt at gore is@r togtrafikken mere uathan-
gig af fossile breendstoffer i form af elektrisk
drevne tog, mens der ikke er de store udsigter
til, at skibsfartens afhangighed af olie vil bli-
ve mindre. Selvom der eksperimenteres med
hjelpesejl, ligger det ikke lige for, at vindkraft
kan blive andet end et supplement til forbraen-
dingsmotoren.

Nordvestpassagen

Mens der i 1984 blev gjort forestillinger om
gigantiske ubade, som skulle sejle under po-
larisen, har den globale opvarmning sand-
synliggjort, at det kun er et spergsmal om tid,
for nordvestpassagen bliver dben for sejlads.
Nér det sker, vil en ny og meget kortere rute
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mellem Europa og det fjerne (sten vere en
realitet. Sejladsen vil imidlertid ske gennem
et meget folsomt gkosystem, hvilket med stor
sikkerhed vil kraeve skarpede sikkerheds- og
miljebestemmelser, og der ligger et stort fod-
arbejde forude med at f4 lagt denne nye sejlads
i nogle faste og forsvarlige rammer.

Kampen for det fri hav

Takket vaere en lang og sej indsats i internatio-
nale maritime organisationer og gennem EU er
det lykkedes at f& abnet flere og flere fragtmar-
keder for den fri konkurrence. Dette har isar
vaeret en fordel for smé lande som Danmark,
der har en internationalt orienteret skibsfart.
Desvearre er der flere lande, som i lyset af den
igangvarende krise, har tyet til national pro-
tektionisme. Det har indtil nu ikke haft den
store betydning, men hvis nye og store sefarts-
nationer som Kina indferer serlige fordele for
egne fartgjer, kan national protektionisme ga
hen og blive et meget stort problem, som vil
kraeve en stor indsats at imgdega.

Alt dette er imidlertid forestillinger og gat-
veerk omkring fremtiden. En ting synes dog
sikker: Danmarks Rederiforening vil ogsd i
fremtiden sammen med den danske regering
arbejde for at sikre dansk sefart s& gode ram-
mebetingelser som muligt, ganske som det var
tilfeldet for 125 ar siden.



Torkil Adsersen

The Danish Shipowners’ Association

SUMMARY

The Danish Shipowners’ Association [DSA] was estab-
lished in 1884 and celebrated its 125th anniversary in
2009. The Association was an interest group represent-
ing the new Danish steamship companies that arose in
the wake of industrialisation. From the outset it was in-
tended that the Association should work to secure the
shipping industry the best possible conditions by means
of information and the influencing of legislation.
Danish shipping has always been internationally ori-
entated and it has been necessary to obtain special con-
ditions for shipping, which is very different from other
industries. By means of close cooperation with changing
governments it has been possible to secure the shipping
industry favourable tax and duty rules and to ensure
manning regulations which are internationally competi-
tive. The article focuses on a number of areas where the
DSA has sought influence on developments, and looks at
the Association’s work to strengthen the position of the
shipping industry both nationally and internationally.
Concurrently with the EU acquiring greater influ-
ence on shipping legislation the DSA has increased its ef-
forts to influence and cooperate with the decision mak-
ers in Bruxelles. The DSA has to a great extent succeeded
in ensuring a liberal shipping policy both in Denmark
and the EU, and more and more areas of great impor-

tance to the shipping industry are today regulated by
international conventions that apply to all countries and
which therefore do not distort competition. This applies
to environmental questions, manning regulations and
training.

The DSA has worked its way up from a small organi-
sation that represented a tiny part of the Danish shipping
industry to today when it is one of the most influential
interest organisations in Denmark. The DSA has suc-
ceeded in creating such favourable conditions that Dan-
ish shipping has been in growth over the last 20 years
at a time when the shipping industry in other western
countries has been on the decline.

It has been particularly successful in creating com-
petitive conditions for Danish shipping in two areas: The
establishment of the Danish International Ship’s Register
in 1989 and the introduction of tonnage tax in 2002.
In the last 8-10 years Danish shipping has experienced
a marked growth. From a time when members of the
DSA merely constituted a fraction of the total Danish
shipping the shipowning industry has grown to become
Denmark’s second largest export industry with annual
foreign currency earnings of up to 190 billion Danish
crowns, which is 20% of the country’s total currency
earnings.
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Kulturminister Carina Christensen besigtiger museets

udstilling med BIG's model af det nye sgfartsmuseum.

Fra venstre: Museumsdirektar Jorgen Selmer,
formand for Maritim Museums Byg ApS Dan Pode
Poulsen, kulturminister Carina Christensen, museets
bestyrelsesformand Erik Ostergaard.

(Foto Lars Johannesen, 2. juni 2009)

Carina Christensen, the Danish Culture Minister, visiting
the museum's exhibition with BIG's model of the

new Maritime Museum. From the left: Joargen Selmer,
Museum director, Dan Pode Poulsen, chairman of
Maritim Museums Byg ApS, Carina Christensen, Culture
Minister, Erik Ostergaard, chairman of the board of the
museum.

(Photo Lars Johannesen, 2nd June 2009)



Jorgen Selmer

Danmarks Nye Sgfartsmuseum
Udstillinger med kurs mod det store publikum

Et nyt museum er pa vej. Et museum om et af
Danmarks vigtigste erhverv historisk og aktuelt.
Et museum i overraskende arkitektoniske rammer.
Et museum, hvor publikum mader fortidens og
nutidens sefartserhverv, Et museum, der s@ger at
seette nye standarder for madet mellem publikum
0g museumsgenstanden. Et museum, der skal nd
ud til den bredest mulige del af befolkningen. Et
museum, hvor sefartserhvervet far et identitets-
rum for sig selv og et vindue til verden omkring.
Et nationalt museum for dansk civil sefart i globalt
perspektiv i fortid, nutid og fremtid.

Projektet realiseres takket vaere store dona-
tioner fra en raekke betydende fonde, der er gdet
sammen om at skaenke Danmark det nye sefarts-
museum.

Rammer, indhold og design

Museet er tegnet af et af Danmarks interna-
tionalt set bedst kendte arkitektfirmaer, BIG
Bjarke Ingels Group. De placerer en 7.600 m?
bygning under jorden omkransende den gam-
le terdok fra Helsinger Skibsverft.

De hollandske udstillingsdesignere Koss-
mann.dejong star for designet af de nye ud-
stillinger. Kossmann.dejong har gennem de
seneste ar gjort sig bemaerket med udstillin-
ger, der med rig brug af billeder og spandende

scenografi formér at reekke ud til et nyt, ikke
museumsvant publikum.

Udstillingsprojektet repraesenterer den stor-
ste samlede kulturhistoriske nyere tids udstil-
ling, der opbygges i de kommende &r, og det er
ambitionen, at den bade i sefartshistorisk ind-
hold og formidlingsmaessige greb skal bevage
sig pa hejt internationalt niveau og dermed
matche betydningen af det erhverv, hvis nutid
og historiske baggrund den viser.

I modsatning til landbrug og industri har
den vigtige historie om dansk civil sefart nem-
lig ikke en samlet tidssvarende udstilling an-
detsteds.

Udstillingens undertemaer tager udgangs-
punkt i nutiden, bevaeger sig globalt og pa
tveers af alle tidsperioder. De pejler sig ind p4
helt grundleggende forhold omkring sefart
og sofartserhvervene: Hvorfor sejler vi? (varer
og mennesketransport) Hvordan finder vi vej?
(navigation) Hvordan bygger vi skibe? Hvor-
dan er livet til sgs, og hvilke glaeder og farer
rummer det? Hvad betyder sefarten for landets
pkonomi og for din og min hverdag?

Basisudstillingerne omfatter i alt ca. 2.500
m?, fordelt pd ca. 300 lgbende meter omkring
dokken. Rundgangen byder pa stor variation
takket vaere arkitekturen, men bliver yderlige-
re oplevelsesrig og dramatisk ved, at hvert ud-
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stillingstema fér sin egen udtryksform, astetik
og formidlingsteknik, der hele tiden vil pirre
publikums sanser.

I skrivende stund arbejdes der pd hejtryk
pé det gamle Handels- og Sefartsmuseum pa
Kronborg sammen med mange gode krefter,
forst og fremmest Danmarks Rederiforening,
det nystiftede byggeselskab Maritim Museums
Byg ApS samt Kulturarvsstyrelsen, pa at pro-
jektere den nye museumsbygning og dens ind-
hold og skabe grundlaget for fremtidens drift
og aktivitetsfelter. Det er et spendende og ud-
fordrende forlgb, der her kan berettes om ud
fra de resultater og erkendelser, som vi er néet
til i sommeren 2009.

Men det er kun en statusrapport om pri-
mert udstillingsarbejdet, der her gives, for
museet er midt i en proces, og i de kommende
ar vil projekt og ideer blive lobende bearbej-
det og udviklet i samarbejde med de mange
interessenter frem til den forventede abning i
forsommeren 2012.

Forhistorien

Det kan lyde som en banal konstatering, der
gelder alle store projekter, men der er noget
serligt ved dette museumsprojekt. Medens
mange byer verden rundt og her i Danmark
profilerer sig pad nye museumsbyggerier som
ramme om kunstens verden, s er det sjzldent,
at man opferer et helt nyt museumsbyggeri
som ramme for et kulturhistorisk museum,
hvis udstillingsmassige indhold oven i kebet
helt nytenkes. Et bredt nationalt/landsdak-
kende kulturhistorisk museum for et af lan-
dets vigtigste erhverv. De fleste vil nok finde
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det helt naturligt, at en gammel sgfartsnation
og kulturnation som Danmark ber praesentere
denne del af sit erhvervsliv og sin historie pa
mindst lige sa hejt niveau, som man prasente-
rer kunsten, oldtiden, landbruget, industrien
og lokalhistorien, for blot at nevne nogle af
de omrdder, der er investeret meget i pd det
museale felt.

Handels- og Sefartsmuseet har siden grund-
leeggelsen i 1915 hatft til huse p& Kronborg Slot.
Den fornemme bygning, en del af verdenskul-
turarven, er imidlertid ikke den ideelle ramme
for moderne museumsdrift, og som det vil
vaere mange bekendt, havde man i en leengere
arrekke dreftet en flytning af museet. Debat-
ten kulminerede i 2003, hvor Kulturarvsstyrel-
sen i en rapport om de landsdaekkende muse-
ers fremtid slog til lyd for at flytte Handels- og
Sefartsmuseet til Esbjerg og legge det sammen
med det dervarende Fiskeri- og Sefartsmu-
seum for at skabe et sterkt samlet maritimt
museum.

Den idé faldt mange for brystet. Museets
emnefelt og samlinger er landsdekkende og
for store deles vedkommende relateret til Ho-
vedstadsomridet, hvor de fleste stagrre rederier
ogsd har deres hovedsade. Der blev derfor,
bl.a. med stor hjelp fra Danmarks Rederifor-
ening, gennemfort et storre udredningsarbej-
de, der resulterede i en rapport om museets
fremtidige profil og en analyse af muligheder-
ne for forskellige placeringer i Hovedstadsre-
gionen. Debatten néede en positiv afslutning
i efteraret 2005, hvor Helsinggrs borgmester
og museets bestyrelse kunne meddele, at man
havde besluttet, at et nyt museum skulle pla-



ceres i Dok 1 fra det tidligere Helsinggr Skibs-
veerft, beliggende mellem Kronborg og kom-
munens kommende biblioteks- og kulturhus
“Kulturveerftet” i de gamle vaerftsbygninger.

Valget af placering skabte baggrund for at
kunne g& videre med det omfattende arbejde
med fundraising, arkitektkonkurrence og
nermere afklaring af det store projekt, der
ventede forude.

Det stod klart, at projektet ikke kun dre-
jede sig om flytning til ny bygning, men ogsa
om en anden vagtning i museets forskning og
formidling, hvor nyere tid og det nutidige so-
fartserhverv skulle indtage en langt sterkere
plads. Kravet var ogsa, at museet skulle indret-
tes og drives, sd det kunne tiltreekke ikke blot
et langt hojere antal bespgende, men ogsa en
langt bredere sammensat brugergruppe med
vagt pa unge.

Museet, safartshistorien, den originale
museumsgenstand og det store publikum

Vi lever i en tid, hvor alle overvaeldes af en so-
fistikeret informationsstrom gennem utallige
tv-kanaler og internet lige ind i stuen, i toget
og p& mobilen — i en tid, hvor mange har rad
til at rejse verden rundt, rad til selv at sejle,
selv at opsoge de store gamle og nye skibe,
der byder sig til for turiststrommene — en tid,
hvor oplevelsestilbuddene for bern og voksne
kan fylde meget mere fritid, end den enkelte
nogensinde kan mobilisere. Hvorfor s netop
bygge et museum, en formidlingsform, hvis
forste store folkelige gennembrud ligger 125 &r
tilbage, og som baserer sig p4, at folk transpor-
terer sig et andet sted hen, for at f en informa-

tion, der maske endnu bedre opnds hjemme
foran skarmen?

Den vigtigste del af svaret ligger i den kom-
munikationsstyrke, som den originale muse-
umsgenstand rummer. En styrke som forlost
pé den rigtige made kan f& museumsgenstan-
den til at ga i samspil med museumsgzasten.
P4 museet moder man de genstande, der ikke
bare fortaller historie, men selv er en del af hi-
storien. Det er et unikt serkende, som vi skal
dyrke.

En anden del af svaret ligger i den positi-
ve sociale oplevelse, det kan vaere med fami-
lie eller venner at tage hen til en spazndende
bygning og sammen opleve en hel anden ver-
den, end den der kan gengives pad skermen
hjemme eller opleves i dagligdagen ude i den
virkelige verden.

Indholdsmessigt ligger udfordringen i, p&
trods af flere generationers museumsformid-
lende arbejde, at f& mindsket afstanden mel-
lem museernes intentioner og budskaber pa
den ene side og publikums interesser og ud-
bytte af beseget p& den anden side. Vi taler
ofte forbi hinanden; enten i et for specialiseret
fagsprog, en overdreven astetisering eller i en
unedig “tivolisering”.

Serigs faglighed — det at museet har noget
p4 hjerte — meningsfyldt oplevelse — noget der
rorer ved vores holdninger og felelser — behov
for rekreation og uforpligtende oplevelse: Alt
det skal spille sammen pa det gode museum.

Nogle museumsgester har p.g.a. alder eller
erhverv en forudsatning for at fortzlle og tolke
museets indhold over for yngre ledsagere. Men
den nzrhed til fortiden findes ikke lengere pa
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DANMARKS NYE SOFARTSMUSEUM

— status oktober 2009

Placering og arkitektur

Bygningen er tegnet af BIG Bjarke Ingels Group og
bliver pa ca. 7600 m? i bruttoareal, placeret under
jorden rundtom Dok 1 fra Helsinger Skibsvaerft. Ad-
gang til bygningen bliver via broer spaendt ud over
dok-rummet. Gulvet i udstillingsarealet vil vaere
svagt faldende, s& besagende vil bevaege sig rundt
i huset og samtidig ga nedad i en spiral. Huset bliver
fuldt tilgaengeligt for handicappede.

Udstillinger og aktivitetsfelter

Udstillingerne bliver skabt i et samarbejde mel-
lem museet og det hollandske udstillingsarki-
tektfirma Kossmann.dejong. Museet vil ud over
udstillinger rumme videnscenter, webopkobling,
undervisningsfaciliteter, café, vaerkstedsfaciliteter
og administration. Museet skal desuden danne
ramme om en mangfoldighed af konferencer,
kulturarrangementer, praesentation af de mariti-
me erhvervy m.m. i de nye spaendende omgivelser,
hvor naboskabet til Helsinger Kommunes biblio-
teks- og kulturhus “Kulturvaerftet” og til Kronborg
0gsa vil blive udnyttet.

Tidsplan

® September 2008 - projektering og forundersg-
gelser pabegyndt.

= Marts 2010 — det egentlige byggeri igangsaet-
tes.

= Arsskiftet 2011/2012 forventes byggeriet faerdigt.

= Maj 2012 forventet dbning for publikum.
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@konomi

Anlegsudgifterne er estimeret til 212 mio. kr. hvor-

til kommer udgifter til indretning af bygningen

samt etablering af udstillinger mv.

=  Udgifterne finansieres af donationer og stgtte
fra 11 fonde.

= Basis driftsbudget for det nye museum forven-
tes at ligge 0. 23 mio. kr. baseret pa statstilskud
samt egne indtaegter fra entré, arrangementer
og udleje til konferencer my.

Felgende fonde har givet tilsagn om midler til gen-
nemfarelse af projektet:

= AP Mgller og Hustru Chastine Mc-Kinney
Mgllers Fond til almene Formaal
Arbejdsmarkedets Feriefond

Augustinus Fonden

Aage og Johanne Louis-Hansens Fond
Dampskibsselskabet Orient’s Fond

Den Danske Maritime Fond

Jl-Fondet

Oticon Fonden

TK Foundation

TORM's Understattelsesfond

@K's Almennyttige Fond

Organisation for byggeri og udstilling
Donationerne fra fondene ydes til Maritim Mu-
seums Fond, der har etableret selskabet Maritim
Museums Byg ApS til gennemfarelse af byggeri
og udstillinger. Valg af entreprengrer foretages fra
efterdret 2009.



Maritim Museums Fond

Formand: Mette Christensen, vicepraesident,
S@- og Handelsretten

Jens Bjergmose, direkter, TORM's Understat-
telsesfond

Jens Fehrn-Christensen, finansdirekter,

tidl. Dampskibsselskabet Norden A/S
Carsten U. Larsen, direkter, Folketinget

Dan Pode Poulsen, gkonomidirekter, Dan-
marks Rederiforening

Lars Ole Hansen, direkter, tidl. Universitets- og
Byggestyrelsen

Maritim Museums Byg ApS

Formand: Dan Pode Poulsen, gkonomidirektear,
Danmarks Rederiforening.

Lars Ole Hansen, direkter, tidl. Universitets- og
Byggestyrelsen

Arnt Ottendahl, arkitekt, Ottendahls Tegnestue
Jacob Salvig, museumsdirektar, Naturama,
Svendborg

Bygherreradgiver
Alectia A/S (tidligere Maersk Construction A/S)

Arkitekt
BIG Bjarke Ingels Group

Radgivende ingenior
Ramball Danmark

Museet

Det nuvzerende Handels- og Sefartsmuseum er
etableret i 1915, og har til huse pd Kronborg Slot.
Museet fraflytter denne placering ved flytning til
det nye sgfartsmuseum. Kronborg Slot planlaeegger
at anvende de ledige arealer til bl.a. kultur og kon-
ferencefaciliteter.

® Museet er en selvejende institution. Et stats-
anerkendt landsdaekkende specialmuseum for
den civile danske sefart fra middelalder til nutid
i sdvel nationalt som internationalt perspektiv.

= Museet far hovedparten af driftsindtaegterne
via midler fra finansloven i henhold til muse-
umslovens § 16.

" Protektor
H.M. Dronning Margrethe

= Bestyrelse
Direkter i Dansk Transport og Logistik,
Erik @stergaard (formand)
Skibsreder Bjern Clausen, Corral Line A/S
Festivalchef for Golden Days, Ulla Tofte
Direkter i Mensch A/S, Frederik Preisler
Advokat Ole Bang
Direkter for Nationalmuseet, Per Kristian
Madsen

s Museumsdirektor
Jorgen Selmer
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THE NEW DANISH MARITIME MUSEUM

— status October 2009

Site and architecture

The building was designed by BIG Bjarke Ingels
Group and will have a total area of 7,600 m2. It will
be placed underground surrounding Dock 1 of the
old Elsinore Shipyard. Access to the building will be
from bridges suspended above the dock space.
The floor in the exhibition area will be of a slightly
downward slope so that visitors moving around in
the house at the same time descend in a spiral. The
house will be fully accessible for disabled people.

Exhibitions and fields of activity

The exhibitions will be created by a team consist-
ing of the museum staff and the Dutch exhibition
architects Kossmann.dejong. Apart from exhibi-
tions, the museum will have a knowledge centre,
web access, teaching facilities, café, workshop facil-
ities and administration. The museum is also to ac-
commodate a multiplicity of conferences, cultural
events, presentations of the maritime trade etc. in
the new and exciting environment. The proximity
to Elsinore’s new library and cultural centre “The
Culture Yard” and Kronborg Castle will also form
part of the attraction.

Time schedule

= September 2008 - planning and preliminary
surveys initiated

= March 2010 - construction to begin

® New Year 2011/12 — construction expected to
be completed

= May 2012 - expected opening for the public
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Financing

Construction costs are estimated at DKK 212 mil-

lion. In addition there will be expense for interior

decoration and to establish exhibitions.

= The expenses are financed through donations
and support from 11 foundations.

= The basic operating budget for the new mu-
seum is expected to be about DKK 23 million
based on government grants and own income
from admission fees, events and renting to con-
ferences.

The following foundations have agreed to provide

financial support in implementing the project:

= AP Moaller and Chastine Mc-Kinney Meller
Foundation

= Arbejdsmarkedets Feriefond

(Labour Market Holiday Fund)

Augustinus Foundation

Aage and Johanne Louis-Hansen's Trust

Dampskibsselskabet Orient’s Foundation

The Danish Maritime Fund

JL-Foundation

Oticon Foundation

TK Foundation

TORM's Understettelsesfond

(Employee Pension Fund)

®  The EAC Foundation

Organisation for construction and exhibition
Donations from the foundations will be given to
the Maritime Museum Foundation, which has es-



tablished the Maritim Museums Byg ApS company
to implement construction and exhibitions. Con-
tractors will be selected from the autumn of 2009.

®  Maritime Museum Foundation
Chairman: Mette Christensen, Deputy
President, Copenhagen Maritime and
Commercial Court
Jens Bjergmose, Vice President, TORM's
Understettelsesfond (Employee Pension Fund)
Jens Fehr-Christensen, Finance Manager,
formerly dampskibsselskabet Norden A/S
Carsten U. Larsen, Director, Folketinget
(Parliament)
Dan Pode Poulsen, Financial Director, Danish
Shipowners’ Association
Lars Ole Hansen, Manager, formerly Danish
University and Property Agency

= Maritim Museums Byg ApS
Chairman: Dan Pode Poulsen, Financial
Director, Danish Shipowners' Association
Lars Ole Hansen, Manager, formerly Danish
University and Property Agency
Amt Ottendahl, Architect, Ottendahl Architects
Jacob Salvig, Museum Manager, Naturama,
Svendborg

= Owner’s consultant
Alectia A/S (formerly Maersk Construction A/S)

®  Architect
BIG Bjarke Ingels Group

®  Consulting engineers:
Rambell Danmark

The museum

The current Danish Maritime Museum was estab-
lished in 1915 and is located at Kronborg Castle in
Elsinore. The museum will be leaving these premis-
es when it moves to the new Danish Maritime Mu-
seum. Kronborg Castle plans to use the vacated
areas for cultural and conference facilities.

® The museum is a self-governing institution. It
is an approved, national special museum for
Danish civilian maritime trade in a national and
international perspective from the Middle Ages
to the present time.

®  The museum receives the main part of its op-
erating income from allocations in the Budget
pursuant to Section 16 of the Danish Museum
Act.

= Protector
H.M. Queen Margrethe

= Board of directors
Director for Dansk Transport og Logistik,
Erik @stergaard (chairman)
Shipowner Bjgrn Clausen, Corral Line A/S
Head of Secretariat for Golden Days Festival,
Ulla Tofte
Director in Mensch A/S, Frederik Preisler
Lawyer Ole Bang
Director General for Nationalmuseet,
Per Kristian Madsen

= Museum Director
Jorgen Selmer
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samme mdde som i tidligere generationer, hvor
naeste alle familier kunne henvise til en far og
en bedstefar, der havde veret til sgs som ung.
Nar det drejer sig om den civile sefart og iser
nyere tids og nutidens sefart, kan den synes
meget fijern og uden szrlig interesse for vores
hverdagsliv, nar den da ikke lige kommer til
os som chokerende “underholdning” f.eks. i
beretninger om pirater i Adenbugten.

Talrige meldinger fra museer i ind- og ud-
land viser, at de fleste sdkaldt almindelige mu-
seumsgeaster ikke primzrt kommer for at ind-
hente dybtgdende viden, men for at fi en op-
levelse, gerne i selskab med familie og venner.
Kort sagt de bruger museet som en berigende,
uforpligtende og rekreativ oplevelse. Den ny-
este tendens inden for museerne er derfor nu,
i langt hejere grad end tidligere, at satse pa
museet som et fascinationsrum, hvor besoget
i hoj grad sker pa den enkelte brugers egne
premisser og med mulighed for at opleve p4
egen made og ud fra egne forudsatninger. Et
behov som moderne udstillingsteknologi i hoj
grad kan understotte. Den dybere formidling
af viden og af de store sammenhange ligger
i omvisningen, foredraget, s@rarrangementet,
skole- og uddannelsesforlabet, i begerne og p4
internettet. Herved opnér man, at museet som
leeringssted ogsa virker tiltreekkende pa det
store flertal, der blot seger en i forste omgang
uforpligtende oplevelse og berigelse. Man fir
chancen for, at museet i det uforpligtende be-
sog far vakt en interesse for mere viden, som
den enkelte s& kan opsege enten i dybere in-
formationslag under museumsbeseget, eller
hjemme ved computeren og bogreolen.
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Med dette tankeszt kan museet fa pillet
noget af det distancerende af museets facade
og i ordets bedste forstand blive mere folkeligt
i sit udtryk uden at slekke pa den historisk
faglige kvalitet.

For nogen vil denne eftersporgsel efter
mere viden fore til museets videnscenter med
bibliotek, billed- og kortarkiv, og til det aktivi-
tetsfelt omkring museet, der med kontakter til
erhvervslivet og med skoletjenesten som vig-
tigste enkeltelementer skal bygges op.

I disse dybere lag af museets formidling
ligger samtidig muligheden for at leve op til en
anden af tidens trends, nemlig behovet for for-
dybelse og for “langsomhed”, at opleve i eget
tempo. Tendenser, der ses som modvaegt til
dagligdagens hurtige og overfladiske informa-
tionsstrom og hektiske tempo.

Handels- og Sefartsmuseets samlinger og
hele emnefelt er yderst velegnede til at leve op
til disse tanker.

Vel vidende, at vi ikke kan {3 alle til at be-
spoge museet, si er det ambitionen, at det nye
museum skal bidrage aktivt til at udbrede
kendskabet til den civile spfart og dens betyd-
ning bredt i befolkningen og hos tilrejsende
turister, samt veere med til at skabe et image
af en spazndende verden, hvor det er attrak-
tivt at sege ind som uddannelsesspgende eller
jobspgende.

Det ligger sdledes helt naturligt, at museet
som et landsdeekkende specialmuseum for se-
fart skal henvende sig til et bredt felt af mal-
grupper:

Det drejer sig om det “almindelige” muse-
umsbeseg, hvor vegten skal ligge pa:



Det nye sgfartsmuseum set fra vest mod gst. Selve
museet er skjult underjorden, men alligevel meget
synligt og indbydende, da det omkranser en gammel
terdok, hvorover der er speendt broer, der giver adgang
til museet og kig ned i dokken, der bl.a. taenkes at
rumme skiftende udendgrs udstillinger.

(Tegning BIG, 2007)

m Lokale enkeltbesggende og gruppebesg-
gende fra Kgbenhavn, Nordsjelland og
Sydsverige.

®m  Familier med bgrn, der har valgt Nordsjeel-
land som udflugtsmal eller feriested

m  Turister, danske og udenlandske, primeert
“city breaks” med udgangspunkt i Kgben-
havn.

m  Kvalitetsturister, der sgger hovedstadsre-
gionens mest eksklusive oplevelser.

m  Krydstogtsturister fra Kgbenhavn, i frem-
tiden maske ogsa fra Helsinger.

Hertil kommer erhvervsliv og organisationer:
®  De maritime erhverv og organisationer.

The new museum seen from west to east. The museum
itself is hidden under the ground, but it is still very visible
and inviting as it encircles an old dry dock over which
bridges have been suspended giving access to the
museum and a look down into the dock. Among other
things this will house changing outdoor temporary
exhibitions.

(Drawing, BIG 2007)

m @vrige erhvervsliv og den offentlige sektor.

En serlig satsning rettes mod uddannelsessg-

gende inden for:

¥ Maritime uddannelser.

1 Folkeskole, erhvervsuddannelser og gym-
nasiale uddannelser.

Kort sagt, museet skal veare inkluderende i sit
udtryk og ikke lade nogen brugergruppe ude.
Det mél er ikke nemt at nad. For at opna det
har museet og Maritim Museums Byg fundet
frem til det hollandske udstillingsarkitektfir-
ma, Kossmann.dejong, der bl.a. arbejder med
udstillinger med flere oplevelseslag.
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Udstillinger med flere oplevelseslag

For at opfylde de mange krav om tilgsengelig-
hed arbejder museet med at udvikle et udstil-
lingskoncept, hvor de forskellige lag involverer
publikum pa forskellig vis. Et koncept, der
fungerer som en samlet fysisk og virtuel hel-
hed, men hvor hvert lag kan opleves for sig,
og hvor det er op til brugeren, hvor meget han
eller hun vil opleve og i hvilken rekkefolge.

Skal man n4 det store brede publikum, ma
man fange folk, der hvor de er i deres forestil-
linger og folelser i forhold til det maritime. Ud
fra det skal vi fa vakt nysgerrigheden til at vide
mere. Resultatet m4 gerne blive, at museet er
med til at 4 bibragt flest mulige en forstéelse og
vedvarende interesse for det maritime Danmark.

[ udstillingsplanlegningen arbejder vi der-
for p4 at ramme folelserne med en gennemgri-
bende og mettet brug af billeder, film, sceno-
grafi, lys, lyd og duft, der uden ord, sammen
med de originale museumsgenstande, far fortalt
besogende fra hele verden og i alle aldersklasser,
at den danske sefart nu, over hele kloden og til
alle tider har veret af afgerende betydning for
alle i samfundet.

Nysgerrigheden vakkes bl.a. med en lang
rekke interaktive installationer, der inviterer
til selv at gore, selv at prove, selv at undres og
selv at lykkes med at prove krefter med natu-
ren, navigationen, skibskonstruktionen, lasten
og logistikken.

Lysten til at vide mere kommer ved medet
med den store maritime verdens historie og nu-
tid fortalt gennem den lille historie: Den neere
personlige fortelling, gengivet fra nulevende
personer eller gennem fund i arkiverne og vi-
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derebragt med de originale genstande, billeder,
breve, film og lydoptagelser i udstillingerne, og
i udstillingens personlige digitale informati-
onssystem, der er knyttet til entrébilletten.

Folelser, nysgerrighed, videbegaerlighed og
fortsat engagement kan tilfredsstilles i dybden
i udstillingens webbaserede del p& museets
hjemmeside, hvor yderligere historier, billeder
og samlede redeggrelser, sammen med links
til hele den maritime verden udger en nasten
uudtgmmelig skattekiste.

I museets videnscenter med arkiv og bib-
liotek skal personalet std parat med yderligere
hjelp og vejledning, ligesom der skal vare
mulighed for bestilling af undervisningsfor-
lgb, rundvisninger og arrangementer.

Historierne - temaer og kronologi
Udstillingsplanlagning er en lang proces, der
skal forega i dialog mellem de forskellige hensyn
og fagligheder man vil tilgodese. Ovenstéende
er beskrevet nogle af de grundleggende tan-
ker om publikumsgrupper og formidlingsgreb,
men inden vi uddyber dette, skal disse tanker
ses i forhold til de historier, vi vil fortzlle.

Ligesom udstillingsgrebene er historierne
pé nuvarende tidspunkt ikke endeligt fastlagt
og defineret, men vi vil ga til dem pa en made,
sa valget af historier styrker de overordnede
mal vi har for publikums oplevelse, og s& val-
get af udstillingsformer styrker oplevelsen af
de historier, vi vil forteelle.

Hovedhistorier
Som det nationale sgfartsmuseum skal mu-
seet rumme hele den civile sofartshistorie fra



middelalder til nutid. Vi har imidlertid i ud-
stillingssammenhgng valgt i fegrste omgang
at sld ned pad en reekke overordnede temaer,
der har arbejdstitlerne: “Laengslen mod sgen”,
“Sgmandsliv”; “Varer”; “Navigation”; “I krigens
skygge”; “Den sidste rejse”; “Skibsbygning”.

Tilsammen lukker de op for en rekke af
de vesentligste spgrgsmal, felelser og myter,
som de enkelte brugere bringer med sig ind
i museet. D.v.s. udstillingerne tager udgangs-
punkt i brugerne og deres forudsatninger, og
sammen Kigger vi ind i sgfartshistorien, der,
som tidlige naevnt, via flere formidlingslag go-
res tilgeengelig for folk med mange forskellige
forudsatninger.

Temaerne er ikke kronologisk opbygget,
men alle har det til feelles, at de bringer nedslag
fra den lange historie og iseer bruger elementer
fra den nyere historie og nutid. P4 denne made
signaleres, at udgangspunktet for ethvert emne
er os selv og verden i dag. Via historieforteellin-
gen forklarer og perspektiverer museet dagens
maritime verden.

Ved ikke at forteelle hele sgfartshistorien
i udstillingerne, men kun udvalgte dele med
forskellig tyngde, opnar vi en friskhed og
stringens i de historier, der fortelles. Vi bliver
ikke, som andre nationale museer, tynget af at
skulle have det hele med, med risiko for hur-
tigt at miste fokus og treette museets brugere.

Vi arbejder altsd med et udvalg af temaer og
ikke en samlet kronologisk fremstilling. Imid-
lertid er kronologien en vigtig orienteringsfak-
tor for mange besggende. Den samlede sgfarts-
histories kronologi vil derfor blive rygrad i de
dybere formidlingslag, iseer pa hjemmesiden,

Gammel udstillingssal p& Kronborg Slot med et udvalg
af museets omfattende modelskibssamling.

(Foto Benjamin Asmussen, 2008)

Old exhibition room at Kronborg Castle with a selection
of the museum's extensive model ship collection.

(Photo Benjamin Asmussen 2008)

ligesom vi arbejder med ideer til en sgfartshi-
storisk “tidstavle”, der i helhed og i udsnit kan
ga igen flere steder under folks feerden gennem
huset.

Historiefortaelling og udstillingsafsnit
| det felgende gives et bud pd en rundgang i
de nye basisudstillinger med forbehold for de
eendringer, der vil komme, nar udstillingspro-
jektet bliver yderligere gennemarbejdet.

Introduktion: Leengslen mod sgen

Efter ankomsten til museet gennemgar geesten
et “overgangsritual” som indledning pa udstil-
lingsbesgget: Farst passerer man gennem en ta-
geport, igennem hvilken man lige akkurat kan
ane billeder beveaege sig gennem tagen. Pa den
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anden side af porten lyser fyrtarne vaggene op
med smukke billeder fra sefartshistorien, bil-
leder sat sammen til at fortelle historier uden
ord. Den stemningsfulde indgang ger det klart,
at man nu forlader sit hverdagsliv og treeder ind
i sofartshistoriens underfulde univers.

Somandsliv

Temaet handler om livet til sgs og pa land.
Det er mennesket — spmanden — der er i fo-
kus. Her fortzlles bide om de forestillinger
om semandslivet, som kommer til udtryk
gennem film, musik, litteratur og mode, og
om hvordan livet om bord faktisk tager sig
ud med den stadige vekslen mellem vagt og
frivagt, om storm og stille, kammeratskab og
hierarki.

Semanden har ogsa et liv p4 land, og i ud-
stillingen skildres livet i havn og forholdet til
hjem og familie, om savn og hjemve og de ud-
fordringer, de sefarendes familier har.

Varer

1 temaet “Varer” anskues de sidste 600 ars so-
fart ud fra de laster, skibene sejlede med. Fra
luksusvarer fra Kina i 1700-tallet til massepro-
ducerede varer i containere i vor tid.

Hele verden i din indkobskurv

Temaet handler om globalisering, og hvilken
betydning sefart har for vores dagligdag. Ud-
stillingen tager udgangspunkt i noget, folk kan
forholde sig til: Det daglige forbrug af tej, elek-
tronik, fedevarer mm. Ved at fortzlle hvor va-
rerne kommer fra, hvordan de er produceret,
miske med enkeltdele fra flere dele af verden,
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og hvordan de kommer ud til forbrugeren, er
udstillingen tenkt som en “eye-opener” for,
hvor stor betydning dansk sefart har for vores
dagligdag.

Containersystemet

Containeren revolutionerede sefarten og ver-
denshandelen. Takket vaere det meget effek-
tive system, der reducerede havnetiden til en
brekdel, faldt transportomkostningerne dra-
stisk, og nye verdensmarkeder &bnede sig.
Udstillingen viser, hvordan containersystemet
fungerer, og giver publikum mulighed for selv
at laste et skib med containere.

Rejsen til Kina

Rejsen til Kina handler om de luksusvarer, der
allerede fra 1600-tallet blev transporteret fra
Dsten til Danmark. Produkter som silke, te og
krydderier var si eftertragtede, at det kunne
betale sig at sende skibe halvvejs rundt om
Jorden for at hente dem. I udstillingen vises
bl.a. museets meget vardifulde samling af
genstande fra Kinahandlen i 1700-tallet.

Slaveriet

Den uhyggeligste last, der endnu er blevet
transporteret af danske skibe, m& vere tilfan-
getagne mennesker, gjort til slaver med ud-
sigt til et kort og hardt liv i arbejde pa danske
sukkerplantager. 1 16-1700-tallet blev op mod
90.000 mennesker fragtet fra de danske slave-
forter p4 Guldkysten og til De Vestindiske Qer.
I dette tema forseger vi at s@tte navn og ansigt
pé enkelte af disse mennesker og give et ind-
blik i de forhold, de blev transporteret under.



maybe room
for another game
like logistics system —.

electromagnets rotatable —. controls

industrial hoisting system
with hoist mechanism —

projection of a container
terminal ->

magnetic containers —I

Outline for the placement of models with a container
terminal where the public can steer the container crane

themselves.
(Photo Kossmann.dejong, 2009)

Idéskitse til modelopstilling med containerterminal, hvor
publikum selv kan styre containerkranen.

(Foto Kossmann.dejong, 2009)
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Massegods

Her fortzlles om den type varer, der kaldes
massegods eller bulk, dvs. temmer, korn, kul
etc. og deres transport pa skibe lige fra mid-
delalderens kogge til vor tids gigantiske olie-
tankere. Udstillingen viser hvordan verden
langsomt er blevet athaengig af de store skibes
transporter, lige fra flideforsyninger under
Napoleonskrigene til olietankernes betydning
for verdensgkonomien.

Navigation

Hvor er jeg? Hvor skal jeg styre hen? I dette
afsnit af udstillingen stilles de besegende over
for de samme udfordringer, som semand gen-
nem tiderne har skullet lgse. Fra navigation
med lod og kompas, over sekstanter og krono-
metre til nutidens radarer og GPS. Afsnittet gi-
ver ved hjelp af omfattende lyd- og lyskulisser
publikum en fornemmelse af havets skiftende
stemninger, fra rasen til stille. Mélet er en om-
favnende folelse af elementer og myter, men
aldrig lesrevet fra navigationens rationelle
handvark. Afsnittet afsluttes af en omfattende
montreopbygning, der prasenterer museets
store og fornemme samling af navigationsin-
strumenter.

I krigens skygge

De to verdenskrige spillede, ogsé for den al-
mindelige semands perspektiv, en stor rolle.
Frygten for at blive angrebet af ubdde, skibe
eller fly var, sammen med angsten for at stode
pé en mine, et definerende vilkar for semznd
fra 1914-18 ogigen fra 1939-1945, hvor mange
var uden kontakt med hjemmet i op til 6 ar.
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I dette afsnit formidles denne frygt med gen-
stande, breve og billeder, der viser, hvordan
navngivne sefolk klarede eller ikke klarede sig
igennem de voldsomme begivenheder. Udstil-
lingen seger stemningsfuldt og overraskende
at videregive folelsen af frygt gennem angreb
og vében, lys og skygge.

Den sidste rejse

Skibe er genstande, men til dem er knyttet en
lang raekke folelser, der ikke er mange andre
genstande forundt. Biler og busser har sjzldent
navne, men skibes liv og endeligt bliver ofte
menneskeliggjort. Skibe ender deres liv som
skrot pa strande i Indien, som vrag pd havets
bund og som opfyldning i havneanleaeg. Skibs-
forlis er sefartens skabnesvangre folgesvend. 1
dette afsnit befinder vi os under vandet blandt
vrag og menneskeskabner, men ogs4 nutidens
systematiske ophugninger og genbrug tages op.

Skibsbygning
Temaet handler om skibe. Hvordan fungerer
de, og hvordan bygges de? Udstillingen giver
gennem en raekke hands-on aktiviteter publi-
kum mulighed for at forsta fysikken bag et skib.
Derudover forteeller udstillingen historien om
dansk skibsbyggeri, som, da det var p4 sit hoje-
ste, var blandt de forende i verden.
Udstillingen handler bade om teknologien
og de mennesker, der bygger skibene. Her vi-
ses bl.a. eksempler fra Helsinger Skibsvarft,
hvor museet er beliggende og fra andre af lan-
dets skibsvearfter med vagt pd nyeste tid og
nutid. Udstillingen bestar udelukkende af ori-
ginale genstande, hvoraf museet rader over en



stor samling, der skal udbygges med nutidigt
materiale.

Skibsveeggen

Sefartsmuseet rummer en af verdens fineste
samlinger af skibsmodeller. En del af disse ud-
stilles i tema- og szrudstillinger, men mange er
der ikke plads til. De smukkeste modeller bliver
istedet vist i “skatkammeret”, i form af en kaem-
pe glasvaeg, der indgar som et led i bygningens
arkitektur, og er fyldt med modeller fra de zld-
ste tider til helt nye skibe. Her vil det samtidig
vaere muligt at fa kortfattet information om hver
model og dens forbillede p4 digital vis.

Globen

Efter rundgangen i basisudstillingerne pree-
senteres publikum for det afsluttende store
interaktive element, nemlig dansk sefart over
hele verden. P4 vaeggen ved udgangstrappen
placeres en stor halvkugle. Herpa projiceres et
verdenskort med positionerne for alle danske
skibe i real-time. Via en form for trackball kan
publikum selv “dreje” globen rundt og pa den
méde se hele jorden. Globen kan ogsa bruges
til at vise sejlruter, opdagelsesrejser, resultater
af global opvarmning og meget mere og vil
samtidig veere et steerkt verktgj for omvisere
i udstillingen.

Skibsvaeggen og Globen giver pa hver de-
res made samlede billeder af dansk sefart i to
meget forskellige spektakulare visuelle ud-
tryk. De er ogsd umiddelbart synlige, nar man
kommer ind i museet, og bliver siledes bade
det forste og det sidste, man oplever p4 det nye
sofartsmuseum.

Fascinere og involvere

For at alle skal f4 lyst til at opleve sofartshisto-
rien og blive i stand til, p4 egne praemisser, at
forst4 den og g4 i dialog med den, er der som
navnt valgt et udstillingskoncept, der bygger
pé flere lag, der fungerer i sammenhang, men
ogsd kan bruges hver for sig:

» Fysiske udstillinger

= Involverende udstillingselementer

® Omvisninger og personlig guidning

m Personligt digitalt informationssystem der
er knyttet til entrébillet

Udstillingen pa hjemmesiden

» Videnscenter med personlig betjening

Fysiske udstillinger

De fysiske udstillinger har til formal at fasci-
nere, vakke nysgerrighed, underholde, oplyse
og stille spergsmal. De udger det forste, let til-
geengelige lag, appellerende til alle. De enkelte
udstillingsafsnit, der tilsammen danner temaer,
bygges i videst muligt omfang pa personlige hi-
storier, ligesom de udstillede genstande og bil-
leder i videst muligt omfang knyttes til konkre-
te personer. Derved lettes brugerens identifika-
tionsmulighed med fortzllingen.Udstillingerne
saetter det unikke og originale museumsmate-
riale (genstande, billeder, film og lydoptagelser)
ind i en scenografi, der helt umiddelbart ram-
mer vores fglelser og lukker op for vores lyst til
at dykke ned i de nzste lag af oplevelsen, der er
placeret rundt i udstillingerne.

Involverende udstillingselementer

En serie aktiviteter tilbyder brugeren selv at
afprove enkle arbejdsprocesser f.eks. omkring
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skibsbygning og varehéndtering. En anden se-
rie elektroniske interaktive aktiviteter tilbyder
brugeren at satte sig i skibskonstrukterens,
navigaterens eller f.eks. vareimporterens rolle
og gennemspille diverse scenarier alene eller
sammen med andre. Det forventes, at disse
aktiviteter ikke mindst vil tiltrekke bern og
unge, selv om de designes, sa alle kan bruge
dem.

Omvisninger og personlig guidning

Museet vil satse pd et korps af omvisere og
guider, der kan tilfredsstille det store behov for
personlig mundtlig forteelling i udstillingerne.
Et behov, der kun i et vist omfang tilfredsstil-
les af de interaktive elementer i udstillingen.
Omvisere og guider kan besta i en kombina-
tion af brugerbetalte fagfolk og et korps af fri-
villige museumsvarter.

Personligt digitalt informationssystem

— tekster og hjemmeside

De nye udstillinger vil, i modsatning til de
fleste nuvaerende museumsudstillinger, ikke
vaere praeget af store mengder plancher og
tekst, der kan tynge den bespgende med dar-
lig samvittighed over ikke at lese det hele. De
enkelte museumsgenstande vil hver kun have
en ganske kort tekst, medens resten af infor-
mationen skal findes andetsteds, nemlig i mu-
seets digitale informationssystem.

Systemet fungerer ved hjelp af en individuel
elektronisk billet, som gaesten kan anvende til
at markere genstande og sammenhznge, som
der gnskes mere viden om. Til at tilgd denne
information findes en raekke muligheder.
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For det forste kan man i museets hvileomra-
der lzse mere om udvalgte emner pa en indbyg-
get skeerm. I caféen kan informationssystemet
vaere indbygget i bordene, s& nar man sidder og
nyder sin kaffe, kan man leese mere om serligt
interessante punkter i sefartshistorien. Endelig
vil der vaere mulighed for at finde informatio-
nen pd ens personlige afsnit af museets hjem-
meside, hvor historier fra museumsbespgets
hgjdepunkter kan nydes i ro og mag. P4 hjem-
mesiden findes endvidere de grundigste vink-
linger og synteser inden for museets temaer, og
her kan ogs4 findes en koncentreret udgave af
Danmarks samlede sefartshistorie. I fremtiden
kan systemet let udbygges til ogs4 at omfatte en
héndholdt enhed, nér et tilpas teknologisk ni-
veau er ndet og skonomien tillader det.

De historiske fortellinger skal leve op til
hejeste videnskabelige standard og bearbejdes
sprogligt til en feengende og let tilgengelig stil.

Videnscenter — personlig betjening
Det dybeste lag bestér af de fysiske beger, bil-
leder og arkivalier, som efterhdnden i storre og
storre mangder bliver digitaliseret.

Endelig tilbyder museets videnscenter og
dets personale at besvare spgrgsmal og yde
hjeelp til at finde litteratur, billeder og arkiva-
lier m.m. for forskere og andre specifikt inte-
resserede.

Udstillingerne — arrangementer for
erhvervsliv og organisationer

Museet skal kunne tilbyde en mangfoldighed
af arrangementer for erhvervslivet, private og
offentlige organisationer. Det er der i bygnin-



Idéskitse til indretning af rum om
navigationens historie. Rummet

taenkes iscenesat ved hjeelp af levende
billeder projiceret p& veegge og gulv.

| rummet placeres skiftende tiders
navigationsinstrumenter, som publikum
selv kan afprgve. Saledes rustet kan

man g& videre til naeste rum, hvor
museets fornemme samling af originale
navigationsinstrumenter vil veere udstillet.

(Foto Kossmann.dejong, 2009)

Outline of the lay-out of the room
containing the history of navigation.

The idea is for the room to be staged by
means of films projected on to the walls
and floor. Navigational instruments from
different ages for the public to try out will
be placed in the room. Thus prepared
visitors can then proceed to the next
room, where the museum's distinguished
collection of original navigational
instruments will be exhibited.

(Photo Kossmann.dejong, 2009)

gen taget hgjde for med indretning af spaen-
dende og utraditionelle konferencelokaler i
henholdsvis rummet i broen over dokken og
i et stort rum ved dokstevnen, samt cafeen.
Imidlertid vil selve udstillingsomrédet ogsa
vere et stort aktiv. Her kan rummene under
de gvrige broer over dokken bruges til starre
udstillings- og receptionsformal, ligesom det
er planen at tilbyde erhvervslivet seerarrange-
menter i udstillingerne.

Udstillingskonceptet med det tilknyttede
“showcontrolling system”, der styrer alle husets
mange projektioner pa bl.a. veeggene, muliggar
at “skifte film” f.eks. i udstillingen “Navigation”
og saledes lade den aktuelle kundes gnsker til

billederne pa vaeggene blive en del af arrange-
mentet, ligesom sarlige genstande og billeder
kan tages frem til det konkrete arrangement
kombineret med medvirken af museets perso-
nale til f.eks. velkomstintroduktioner og fore-
drag. Det er endvidere tanken at udnytte muse-
ets interaktive installationer og undervisnings-
programmer til teambuildingarrangementer el-
ler ledsageprogram for erhvervskonferencer mv.

Den unikke arkitektur, de spandende in-
teraktive udstillinger og muligheden for flek-
sibilitet og skraeddersyede arrangementer med
sgfartshistorisk vinkling vil veaere museets
bedste konkurrenceparameter pa konference-
markedet.
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Udstillingerne og undervisnings-
institutionerne

I princippet indrettes alle afsnit i basisudstil-
lingerne i videst muligt omfang fysisk og in-
formationsmessigt, si de egner sig til at indg
i undervisningsforleb.

Til tre af temaudstillingerne, “Varer”, “Na-
vigation” og “Skibsbygning”, forberedes sko-
letjenesteforleb til museets abning. Forlgbene
vil alle indeholde dialogbaseret undervisning
i museets skolestue, brug af interaktive lz-
ringsinstallationer og prasentation af origi-
nale genstande i udstillingen. Enkelte af forle-
bene kan involvere rollespil og udklaedning og
evt. forme sig som spil, der giver indsigt i den
gkonomiske sammenhzang i verden. Et muligt
fjerde forlob handler mere generelt om dansk
sofartshistorie og er ikke forankret i temaer.

De maritime uddannelser

En vasentlig malgruppe for det nye sofarts-
museum er elever p4 de maritime uddannel-
ser, og der er gjort et forberedende arbejde
med henblik p4 at fa kortlagt, hvilke mulighe-
der det nye sefartsmuseum har for at tilbyde
undervisning til disse. Det er hensigten, at det
nye sofartsmuseum skal vere med til at give
de kommende medarbejdere i de maritime
virksomheder en styrket faglig identitet og
bevidsthed om deres fags historiske og sam-
fundsmassige betydning.

Eleverne p& de maritime uddannelser er
meget praksisorienterede, og der er i uddan-
nelserne ikke lagt storre vaegt pa en indforing i
den danske sofarts historie. P4 det nye sefarts-
museum tilbydes introduktionsforleb for ny-
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startede elever, hvor de kan {4 en forst3else af,
hvilke traditioner deres fag bygger p4, og hvil-
ken betydning sefarten har for vores samfund
béde i et historisk og et nutidigt perspektiv.
De maritime uddannelser er meget forskellige,
og det er eleverne ogsd. Derfor bliver forlgbene
skreeddersyet til de forskellige uddannelser,
hvor sefarten bliver set ud fra det enkelte fags
perspektiv lige fra skibsbyggerlerlingen til
shippingeleven.

Skoler og gymnasier

En vigtig malgruppe er skoler og gymnasier,
hvor undervisningen i dag er opdelt efter tydeli-
ge faglige krav. Derfor indrettes et specialdesig-
net undervisningslokale, og de nye udstillinger
indrettes, sd de passer ind i de faglige krav, s&
forlebene direkte kan anvendes af lererne i un-
dervisningen bl.a. i fag som historie, natur og
teknik, samfundsfag m fl. Desuden vil klasser-
nes besog i en interaktiv og stemningsfuld ud-
stilling fungere som indirekte reklame, da ele-
verne vil pavirke deres familie til at komme igen
og se alle de spendende udstillinger, der ikke
kunne nés i det koncentrerede skoletjenestefor-
lgb. Det valgte udstillingskoncept ger museet
attraktivt ogsa for elever, hvis styrker ligger pa
det praktiske og ikke pa det sproglige og bog-
lige omréide. Udstillingskonceptet lever her-
med op til et af tidens nye krav pd uddannel-
sesomrédet.

Serudstillingsprofiler

Museet budgetterer med en markant seerud-
stillingsprofil med 1-2 sterre serudstillinger
om 4ret samt mindre temaudstillinger.Udstil-



lingerne placeres i broerne og undertiden inte-

greret i andre dele af huset og bestar af:

m FEksternt producerede sarudstillinger og
aktiviteter, f.eks. praesentation af uddannel-
sesmuligheder, udstillinger fra enkeltvirk-
somheder inden for de maritime erhverv
f.eks. om nye teknologiske muligheder, an-
dre maritime museers serudstillinger m.m.

® Museets egenproduktioner, bl.a. serudstil-
linger der relaterer sig til emner, der er oppe
i tiden og gives en historisk perspektivering.
Et af de forste szrudstillingstemaer forven-
tes at blive pirateri, og indsamling af gen-
stande og viden til dette er allerede i fuld
gang. Af gvrige temaer arbejdes med milje-
pévirkninger, kolonihistorie, feergefart m.fl.

Udstillinger - bygninger - omgivelser
Museet kommer sammen med naboerne, re-
neessanceslottet Kronborg og “Kulturverftet”,
Helsinger Kommunes nye biblioteks- og tea-
terhus, til at ligge i et nyt kulturelt kraftfelt,
der forbinder det lokale, det nationale og det
internationale, der forbinder fortid og nutid —
akkurat som museet skal gore det.
Placeringen ved havnen imellem Kronborg
og Helsinggr Kommunes kommende Kul-
turveerft, der huser koncertsale, bibliotek og
veerftsmuseum er unik. I neromradet findes
endvidere @resundsakvariet og Teknisk Mu-
seum foruden Helsinger Kommunes Museer.
Et vaesentligt aktiv for museet og dets ud-
stillinger bliver den unikke arkitektur som
skabes med udgangspunkt i den gamle tordok
fra 1953, der tidligere udgjorde en vasentlig
del af Helsinger Skibsveerft.

BIG beskriver selv i bogen “Yes is more —
an archicomic on architectural evolution”, hvilke
tanker de gjorde sig, da de i forbindelse med
arkitektkonkurrencen i 2007 besigtigede den
forladte dok, der var udset til at rumme det
nye museum. Her skulle, af hensyn til den frie
udsigt til Kronborg, bygges et underjordisk sg-
fartsmuseum, teet pa havet, men uden udsigt
til havet.

Det kunne let blive en meget kedelig kal-
der, hvis man overdekkede dokrummet og
brugte det til museum. I stedet vandt BIG kon-
kurrencen pa et forslag om at bygge museet
rundt om dokken og lade selve dokrummet sta
dbent som et imponerende industrimonument
i den oprindelige 14 beton. Hertil tegnede de
tre broer hen over dokken: En ud mod hav-
nen, hvor dokken skulle lukkes mod havne-
bassinet for at holde vandet ude, en bro hen
over dokken, der skulle tjene som hovedad-
gangsvej til Kronborg, og en zigzag-bro, der
skulle lede publikum en etage ned i dokken og
ind i det underjordiske museum.

Broernes overflade/tag bliver sammen med
Dokkens bund en del af byens rum, medens
broernes underetager bliver en del af museet
og giver spendende passage og opholdsrum
med masser af lys fra begge sider. Alle besg-
gende til Kronborg Slot vil derfor blive ledt
teet forbi museet i dokken. Fra broerne vil der
saledes vare kig ned i dokken og ind gennem
vinduespartierne til udstillinger og arrange-
menter i museets lokaler og til store udstil-
lingsgenstande, placeret udenders i bunden
af dokken, méiske sammen med et bassin til
modelskibe.
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Det gamle veerftsomrade. Til venstre er en raekke gamle
veerftsbygninger ved at blive bygget om til bibliotek
og koncertsal. Til hgjre ses veerftets tardok, der bevares
midt i det nye sgfartsmuseum.

(Foto Benjamin Asmussen, sept. 2009)

Rundgangen i udstillingerne bliver pa et
svagt skranende gulv, der naesten umerkeligt
ferer publikum rundt i bygningen og ned pa
niveau med bunden af dokken, samtidig med
at loftshgjden bliver hgjere og hgjere. Dette
beskriver BIG med en reference til myten om
Columbus, der, da han opdagede Amerika i
1492, kunne konstatere at selv om jorden sy-
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The old shipyard area. To the left there are a number of
old shipyard buildings which are being converted to

a library and concert hall. To the right can be seen the
shipyard's dry dock which will be preserved in the new
maritime museum.

(Photo Benjamin Asmussen 2009)

nes flad, sd buer den let. Umerkbart danner
det en cirkel, hvis man rejser langt nok.

Som et ekstra plus muliggjorde konstrukti-
onen, at bygningen pa nordsiden kunne tilfg-
jes en underetage med administration, under-
visningslokale og videnscenter med sydvendte
vinduer ind mod dokrummet. En lgsning, der
giver samling pa alle museets aktiviteter pa



neer det store museumsmagasin uden for Hel-
singpr, som museet beholder til de genstande,
der ikke aktuelt er udstillet.

Udstillinger og arkitektur kommer til at
understotte hinanden. BIG arkitekter har
skabt et afvekslende og til dels dramatisk rum-
forlgb, som Kossmann.dejong udnytter i ud-
stillingernes dramaturgi. Kossmannn.dejongs
idé til udstillingsopbygning bestar ikke af
elementer, der szttes ind i huset uden hen-
syn til arkitekturen, men af elementer og vir-
kemidler, bl.a. projektioner direkte pa husets
vaegge, der udnytter og spiller op til bygnin-
gens arkitektur.

Udstillingerne kommer til at indgd i sam-
menhzeng med den store vifte af kulturtilbud,
der bliver udfoldet pa havnefronten, som ogsé
vil veere med til at skabe opmarksomhed om
museets indhold. Bl.a. skal Sefartsmuseet p4
egen hidnd og sammen med Kulturvearftet,
Kronborg, teatre og musiksteder skabe et sar-
ligt program for dokken, ikke kun i museal
sammenhzng. Det vil ud over sin egenvardi
ogsé drage mere opmaerksomhed til museet og
nedbryde de mentale barrierer mellem museet
og omverdenen.

Endelig er det hdbet, at udstillingerne, efter
abningen af museet, kan blive suppleret med
den gamle stensatte Dok 2 foran Kulturveerftet
til havn for veteranskibe. Dette kan forhdbent-
lig etableres i arene efter dbningen af det nye

museum, og sonderinger af konkrete skibe er
allerede i gang.

Malet

Og hvad kommer der s ud af alle anstrengel-
serne? Forhabentlig et nybrydende museum,
hvor alle dele pa hver deres méde formér at
tale til brugernes forestillingsevne, fantasi og
folelser.

Et museum, der i alle lag af sin formidling
involverer brugerne ved at tage fat i dem, hvor
de er, uanset interesser og livstase og lade dem
selv, med museets hjzlp, ga p4 opdagelse i den
maritime verden og tage ud pa den sorejse i tid
og rum, som i det helt nye museum omkring
dokken ikke finder sin lige noget steds i verden.

Og for den skeptiske bespgende, der hellere
ser frem end musealt tilbage i tid, for ham eller
hende vil besgget forhdbentlig have gjort det
Kklart, at fortid, nutid og fremtid er til stede i
os alle. Fortiden er altid defineret af nutidens
made, at bruge fortiden pa. I og med, at mu-
seet formidler fortiden, s& ger vi den ogs4 til
nutid og fremtid, idet den bliver en del af vores
méde at teenke pa.

Vi er alle et resultat af fortiden, og hvad en-
ten vi lader os inspirere af fortiden eller legger
afstand til den, si er den der hele tiden. Derfor
vil fortiden p4 en eller anden made altid vaere
styrende for fremtiden, og museet altid vere
relevant for vores liv.
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Jergen Selmer

Denmark’s New Maritime Museum

Exhibitions directed at a large audience
SUMMARY

The article gives a status report primarily on the exhi-
bition work in connection with the construction of a
new museum to replace the old exhibitions at the his-
toric Kronborg Castle. The museum is in the middle of a
process, and in the coming years up until the expected
opening in 2012 the project and the various ideas will be
worked on and developed in cooperation with the many
interested parties.

The museum has been designed by one of Denmark’s
most internationally renowned firm of architects, BIG
Bjarke Ingels Group. They will place the 7,600 m? build-
ing under the ground encircling the old dry dock from
Elsinore Shipyard, which lies as a neighbour to Kron-
borg Castle. The Dutch exhibition designers Kossmann.
dejong are responsible for the design of the new exhibi-
tions. In recent years Kossmann.dejong have drawn at-
tention to themselves with exhibitions that, by means
of the rich use of pictures and an exciting scenography,
reach out to a new kind of public who are not used to
museums. The museum will be inclusive in its expres-
sion and not exclude any group of users. That is not an
easy goal to achieve, and in order to do so the exhibitions
will have several layers of experiences:

Thus in planning the exhibitions we are working
on a means of touching people’s emotions with a full
measure of pictures, film, scenography, light, sound
and smell. Together with the original museum exhibits
and without words all of these things will be able to tell
visitors from the whole world and of all ages that Danish
shipping now, throughout the world and at all times has
been of decisive importance for everybody in our society.

The visitor’s curiosity will be aroused by a large
number of interactive installations, which invite him to
do it himself, to try for himself, to wonder, and to suc-
ceed in pitting himself against nature, navigation, ship
construction, cargo and logistics.

The desire to learn more comes from the meeting
with the history, past and present, of the great maritime
world, told by means of the little story: The close person-
al account retold by living people or via finds in the ar-
chives and conveyed with the original objects, pictures,
letters, film and sound recordings in exhibitions and in
the personal digital information system which comes
with the entrance ticket.

Emotions, curiosity, the desire for knowledge and
further commitment can be satisfied to the full in the
web-based part of the exhibition on the museum’s
homepage, where more stories, pictures and collected ac-
counts, together with links to the entire maritime world
comprise an almost inexhaustible treasure chest.

In the museum’s information centre containing ar-
chives and a library the staff will be ready to assist with
further help and guidance. There will also be the pos-
sibility of ordering teaching sessions, guided tours and
private functions.

The subsidiary themes of the main exhibition each
have their starting point in the present time and move
outward globally and across all time periods. They bear
in on fundamental issues for shipping and the shipping
industries: Why do we sail? (goods and passenger trans-
port) How do we find our way? (navigation) How do we
build ships? How is life at sea and what pleasures and
dangers does it offer? What does shipping mean for the
country’s economy and for our daily lives?

The main exhibition comprises altogether approxi-
mately 2,500 m?, divided up into about 300 running
metres around the dock. The walk round offers great
variation thanks to the architecture, but the experience
is further enhanced and made more dramatic by the fact
that each exhibition theme has its own expression, aes-
thetics and communication techniques, which will con-
stantly stimulate the senses of the public.
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Den farste leegebog

pa dansk til brug for
navigatgrer udkom i 1801
0g var en overseettelse af
en lille tysk bog.

(Foto H. L. Hansen)

The first medical book in
Danish for use by navigators
was published in 1801 and
was a translation ofa small
German book.

(Photo H. L. Hansen)



Henrik L. Hansen

Nar sgfarende kommer til skade

eller bliver syge

— om skibsmedicinkister og laegebager for sefarende gennem 200 ar

Henrik L. Hansen har i en arraekke forsket i forhold
inden for sgfolks sundhed og velfaerd, herunder
iseer arbejdsulykker, sygelighed og dedelighed
blandt sefolk samt overlevelse til sgs og blandt
andet skrevet en PhD-afhandling om disse em-
ner. Sefartshistoriske emner har ogsa haft forfat-
terens interesse. | det daglige er Henrik L. Hansen
ledende embedslaege i Region Syddanmark.

Livet til sps har altid vaeret forskelligt fra livet i
land. Et af de omrader, hvor forskellen er vok-
set stot de sidste drhundreder, er, nér ulykke
eller sygdom har ramt. I land har legevasen
og hospitaler udviklet sig med stor hast. Til ses
har udviklingen varet langsommere, men ef-
terhanden er der alligevel udviklet en form for
“sundhedsvaesen” for sofarende i handelsskibe
uden skibslaege.

Oprindeligt bestod “sundhedsveasnet til
sos” af skibsmedicinkisten med dens indhold
af legemidler og udstyr, samt en laegebog for
sofarende. Efterhdnden inds& man behovet for,
at de ansvarlige for brugen af skibsmedicinki-
sten fik en vis uddannelse i sundhedslare. 1
alvorligere tilfzelde blev der sogt hjeelp i land.
I mange af de store havne i udlandet blev der
lavet specielle hospitaler for sgfarende.*?

Udviklingen af laegeraddgivning per radio
kom til i forste halvdel af 1900-tallet. I de se-
nere ar har satellitkommunikation givet mu-
lighed for hurtig fremsendelse af skemaer, bil-
leder fra elektroniske kameraer og pa det se-
neste ogsa direkte videokommunikation. Ud-
dannelsen af navigatgrerne om bord er igen-
nem de senere r blevet vasentligt forbedret.
Livet til sps er blevet mere sikkert, selv om der
stadig opstdr situationer, som ikke kan hénd-
teres om bord i et skib.

Tiden for de forste laegeboger for sgfarende

I 1700-tallets kompagniskibe, krigsskibslig-
nende handelsskibe, der sejlede p& @sten og
De Vestindiske Qer, var der som oftest en eller
flere bartskerere eller skibskirurger om bord
til at varetage sundhedsforholdene.’ Deres
medicinske baggrund har ofte varet beske-
den. Til deres stotte havde de specielle ma-
nualer skrevet til formélet.* Disse skibe havde
mange ligheder med egentlige krigsskibe, og
sundhedsvasnet om bord har formentlig fun-
geret stort set som i spvaernet. Sevaernet har
i arhundreder haft et ret udbygget laegevaesen
béde til sgs og pa land.”> Set med nutidens gjne
har den reelle effekt pd sundheden om bord
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formentlig veeret begrenset. Manglende for-
stdelse for hygiejnens betydning og mangel pa
effektive legemidler satte sine begransninger.

Sejladsen med de, efter datidens forhold,
store kompagniskibe med skibskirurger og
bartskarere pdmenstret, holdt nasten helt op
i 4rene efter engleendernes bombardement af
Kebenhavn i 1807. Den hidtidige skonomiske
vaekst med stor handel gik i st4. Handelsfladen
kom efterhdnden pa fode igen, men de sofa-
rende var herefter stort set overladt til at klare
sig med egne ressourcer. Kun {4 stgrre skibe
havde efter ar 1800 skibslege om bord, og i
dag ses kun skibsleger p& krydstogtskibe og
andre skibe med stor besztning eller mange
passagerer og endda kun pa dem, der bevager
sig ud pa oceanerne.

De forste legebeager for sofarende

Den formentlig forste egentlige leegebog be-
regnet til brug i skibe uden skibslege eller
bartskarer, skrevet pa dansk, udkom i 1801.
Det var en redigeret oversattelse af en tysk le-
gebog skrevet af en praktiserende lege i byen
Barth. Oversatteren var den unge Studiosus
Medicina J. D. Tode fra Kebenhavn. Titlen lo-
vede en del:

Laegebog for Spefarende og Reisende eller fuld-
stendig Anviisning til hvorledes man kan
vedlig=holde sin Sundhed til Sges og i paakom-
mende Sygdoms=Tilfeelde helbrede sig selv.®

Den indeholder anvisninger p4 behandling af

sygdomme og ulykkestilfzlde, men indeholder
ogsé leengere afsnit om forebyggende medicin.
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Den indledes med et kapitel om skibsbygning
og skibsreparation og fortsatter med kapitler
om valg af mandskab, vandforsyning, provi-
ant, ¢l, brendevin og vin samt mandskabets
hygiejne.

Pa tidspunktet for udgivelsen havde le-
gebager til brug af kaptajner og styrmend i
handelsskibe og hvalfangerskibe veeret kendt
i udlandet i en del ar. Allerede i 1774 udkom
i London The Seaman’s Medical Instructor skre-
vet af skibslaegen N. D. Falck. I forordet er det
pointeret, at udgivelsen er skrevet med hen-
blik p4 anvendelse af kaptajnen. I svel U.S.A.
som Storbritannien udkom adskillige legebe-
ger for spfarende i 4rene efter.’

En rakke andre legebgger pd dansk ud-
kom i 4rtierne efter udgivelsen af den forste
legebog for sefarende. 1 1835 udgav apoteke-
ren pa Kongelig Frederiks Hospital, Christen
Schifter Holm, Underretning for Spefarende om
Kjendetegnene og Helbredelsen af de meest fore-
kommende Sygdomme, med Anviisning om Bru-
gen af de Medikamenter som dertil fordres.® Bo-
gen var af beskedent omfang og udelukkende
rettet mod behandling. 1 1850 udkom igen
en ikke serlig omfangsrig leegebog skrevet af
skibslegen L. Phillip.® Ogs& den var nzsten
helt orienteret mod behandling,

Sidelebende med disse egentlige legeboger
udgav forskellige apoteker nogle sm& bruger-
vejledninger skrevet specielt til de skibsme-
dicinkister, som blev solgt fra de pagelden-
de apoteker. 1 1815 udgav Hjorteapotheket i
Kpbenhavn en brugervejledning med titlen
Kort Anviisning til brugen af det Skibs- og Huus-
Apothek, som efter foregaaende Bestilling er at faa



tilkjobs hos Hjorteapotheket i Gothersgaden No.
336. Nogen egentlig legebog er der ikke tale
om, kun en kortfattet anvisning p&, hvad de
enkelte legemidler i medicinkisten kan an-
vendes til. De har utvivlsomt haft en vis suc-
ces eftersom adskillige apotekere tog forret-
ningen op. I Helsinggr udgav apoteker Schack
August Steenberg i 1836 en brugervejlednin-
ger pa bade engelsk og tysk.'*!! Han har for-
mentlig haft et godt marked for medicinkister
blandt de 16-20.000 skibe, der arligt lagde til
pé reden for at betale Presundstolden. Ogsé
“Ny Svane=Apothek pa Qstergade” og apote-
ker J.C. Hauberg p4 Christianshavns Apotek
var blandt udbyderne af brugervejledninger
og medicinkister. Christianshavns apotek blev
senere en af de helt store leveranderer af skibs-
medicinkister. Tilsvarende brugervejledninger
til skibsmedicinkister var ogsa velkendte flere
steder i udlandet i samme periode.”!?

Det store spring fremad

Kobenhavn oplevede i 1853 en alvorlig kole-
raepidemi med op mod 5.000 dede. Laegerne
forsegte sig med de seedvanlige metoder sa som
areladning og lavementer, men det forvaerrede
kun tilstanden. Epidemien var steerkt med-
virkende til udvikling af hygiejnen i datidens
byer. Specielt kom der fokus p4 de elendige sa-
nitere forhold, som var epidemiens egentlige
baggrund. En halv snes &r senere kom den nye
viden ogsa de sefarende til gode. Laege Christi-
an Wilken Hornemann udgav i 1861 en helt ny
og omfangsrig leegebog med titlen Lagebog for
sofarende, indeholdende Veiledning til en forbedret
Sundheds- og Sygepleje i Handelsskibe."

Bogen bryder med de tidligere bgger ved at
vaere ikke kun en legebog, men ogsé en lere-
bog om sundhed og sygdom skrevet specielt
for sefarende. Til forskel fra tidligere beger
omhandler en vasentlig del af bogen forebyg-
gelse af sygdom og opretholdelse af den en-
keltes sundhed om bord. Det drejer sig om
emner som renligheden om bord, de sefaren-
des bekledning, sundhedskrav til opholds- og
soverum om bord, detaljerede anvisninger pa
hensigtsmassig kost og dennes betydning for
helbredet og risikoen for forbrendinger ved
udseattelse for tropernes sterke sollys. Emnet
drikkevand behandles specielt omhyggeligt og
er i det store og hele rationelt, ogsé set med nu-
tidens gjne. Forurenet vand anses, formentlig
med rette, at vaere en meget vaesentlig drsag til
sygdom om bord, specielt diaré. Han mener
dog, at regnvand kan give diaré, specielt hvis
det er faldet under tordenvejr. En teori, der
vist ikke er meget videnskabeligt belaeg for.
Emner som “Drikfeldighed og Drukkenskab”
samt “overdreven Sandselighed”, og hvad der-
af kunne folge af problemer for de sofarende,
diskuteres indgdende. P4 den anden side anser
Hornemann specielt gl som “en stark, neren-
de, styrkende og oplivende Drik, der befordrer
Fordeielsen og ansees for at vaere et godt Mid-
del mod Skjerbug”. Det var rent sundheds-
massigt utvivlsom bedre for sundheden end
dérligt vand, men har formentlig ogsd veret
arsag til mange ulykker under det meget krze-
vende arbejde i masterne og pa d=k. Risikoen
ved alkohol til sos er Hornemann slet ikke
inde p4; der er kun lovprisninger af ol og an-
dre spiritusholdige drikke, som kan f4 sgman-
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den til “at modstaae Kulde, Fugtighed og ans-
treengende Arbeide”. Der gives ogsd praktiske
anvisninger pa at undga “usunde” ankrings-
pladser pé troperne. Disse anvisninger er gan-
ske rationelle pa trods af, at bogen er skrevet
naesten 40 ar fgr Sir Ronald Ross i 1898 gjort
sine banebrydende opdagelser af myggens rol-
le som veert ved spredning af malaria. Selvom
Hornemann ikke har vidst, at en ankerplads
et par sgmil fra land er malariafri, fordi det er
leengere, end malariamyg normalt kan flyve,
var man i samtiden alligevel klar over, at af-
standen til kysten var af afggrende betydning.
Faktisk var allerede den engelske marineleege
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Skibsmedicinkiste fra begyndelsen af
1900-tallet. Ud over leegemidler og
forskellige remedier indgik 7. udgave af
Hornemanns Laegebog for Sgfarende
fra 1892.

(Foto H. L. Hansen)

Ship's medicine chest from the
beginning of the 20th century.
As well as medicines and various
paraphernalia there was the 7th
edition of Hornemann's "Medical
Book for Sailors" from 1892.

(Photo H. L. Hansen)

James Lind, senere kaldet grundlaeggeren af
den maritime medicin, opmarksom pa dette
forhold midt i 1700-tallet.l4

Den anden del af Hornemanns laegebog
var mere traditionel og gav vejledning i be-
handling af en raekke forskellige lidelser. Set
med nutidens gjne har de fleste af de foresla-
ede behandlinger veeret uden stgrre gavn for
de sgfarende. Kun fa af skibsmedicinkistens
leegemidler ville i dag blive vurderet som lee-
gemidler, resten ville formentlig blive klas-
sificeret som naturmedicin. Af de fa effektive
leegemidler har Chinin-Pulver veeret effektiv til
savel behandling som forebyggelse af malaria;



Dovers Pulver, som indeholdt opium, har ve-
ret et relativt effektivt smertestillende middel
og Amerikansk-Olie samt Engelsk-Salt har haft
deres virkning p& forstoppelse. Der indgik
ogs& Frisk Citron-Saft eller Henkogt Citron-Saft
til sével forebyggelse som helbredelse af sker-
bug. Om den henkogte udgave har haft megen
effekt er maske lidt mere tvivlsomt, men det
anbefales da ogsa at bruge friske citroner til
behandling. I udstyret indgik foruden kateter
og “elastisk Bougie” til behandling af urinrers-
forsnaevring, ogsé “1 Kopsatnings Apparat el-
ler 20 Igler”. Behandlingen af knoglebrud og
andre skader behandles ogsd indgéende.

P4 det tidspunkt bogen blev skrevet, var
dampskibe stadig relativt sjzldne i Danmark
og blev stort set kun brugt i narfarten. Hor-
nemann var tidligt opmaerksom pé, hvad vi i
dag ville kalde arbejdsmiljeproblemer forbun-
det med arbejdsforholdende i dampskibenes
maskinrum, hvor fyrbederne arbejdede under
steerk varme og blev udsat for “den fordeerve-
de Luft, som udvikles af den smeltede Talg og
ophedede Olie”. Han giver i gvrigt en rekke
anvisninger pa, hvorledes arbejdspladsen i
maskinrummet burde indrettes.

Hornemann anerkendte som navnt ci-
trusfrugter som et middel til behandling af
skerbug, en lidelse, som var meget udbredt
blandt sefarende. Og han navner da ogsa, at
citrusfrugter eller henkogt saft heraf er blandt
de nzringsmidler, der kan forhindre skerbug,
uden dog at anbefale det generelt til brug p4
laengere sorejser. Dette er formentlig et eksem-
pel pa datidens langsomme spredning og ac-
cept af videnskabelige resultater. James Lind

havde allerede mere end hundrede 4r tidligere,
i 1753, udgivet sin kendte afhandling om sker-
bug baseret pa et af de tidligste kontrollerede
kliniske forseg.!®> Allerede i 1795 blev det gjort
obligatorisk for engelske marineskibe, at der
dagligt skulle udleveres en ration citronsaft
til alle om bord, hvilket betod, at sygdommen
stort set forsvandt i disse skibe.'* S& sent som
i begyndelsen af 1900-tallet er der ret velbe-
skrevne tilfeelde af skerbug om bord i danske
sejlskibe,'® og i slutningen af 1800-tallet er der
beretninger om hele sejlskibsbesatninger, der
blev ramt."”

I 1867 udgav Hornemann en forkortet ud-
gave af den oprindelige ret omfattende laege-
bog specielt autoriseret af Indenrigsministeriet
til brug i “indenrigsk Fart”'® Den afviger i sin
opbygning ikke fra den oprindelige, men alt
vedrerende forhold i troperne og arktiske om-
rdder er udeladt.

Wilken Hornemann og hans samtid

Wilken Hornemann havde selv en del ars
erfaring til ses. Han blev, to ar efter at have
taget medicinsk eksamen i 1841, skibslege
pa spvarnets brig QRNEN.'*2?! [gennem de
naeste mange ir havde Hornemann i perio-
der forhyring som skibsleege i marinen, men
fortsatte ogsd karrieren i land pé forskellige
hospitaler. Hans karriere i spvaernet toppede
i 1880, hvor han blev udnavnt til fungerende
stabslege. Severnet havde pd Hornemanns
tid haft et selvstendigt leegevaesen i mange
ar, som efterhanden var blevet ret udbygget
og bestod af ikke kun skibsleger men ogsé
hospitaler i land.> Den socialt bevidste Wil-
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ken Hornemann var blevet opmaerksom pa
de meget dérlige sundhedsmassige og sociale
forhold i handelsfliden. Han beskrev selv, at
han bl.a. fik indblik i dette ved talrige lege-
besog pa handelsskibe, mens han var skibs-
lege pa marineskibe. 1 1854 var Hornemann
skibslege pa fregatten TORDENSKJOLD p#
en rejse til Vestindien. I skibets sygejournal
nedskrev han en raekke notater om de hygiej-
niske forhold om bord. Redaktionen af Tids-
skrift for Sevaesen udgav i 1856 dele af disse
notater,”? og Hornemann udgav samme 4r en
selvsteendig artikel.”® Ventilation og fugtighed
er blandt hovedemnerne. Blandt de mere ku-
rigse observationer var, at iglerne konserveres
langt bedre i ler end i vand, specielt fordi igler-
ne darligt talte vandet om bord. Efter disse to
artikler fulgte s& en raekke artikler skrevet pa
opfordring af redakteren med overskriften Om
Sundheds- og Sygepleien i Coffardiskibene, som
blev publiceret i Tidsskrift for Sevasen i rene
1858-61.2425.2627 Det var disse artikler, der ef-
ter en mindre redigering, blev samlet til en le-
gebog. Redaktoren af Tidsskrift for Sevasen,
lgjtnant Johan Tuxen, blev senere medlem af
Folketinget og talte her varmt for en forbed-
ring af de hygiejniske forhold i handelsskibe
og indferelse af regler omkring skibsmedicin-
kister.

Hornemann var ogsd bevidst om nogle af
arsagerne til den dérlige sundhedspleje til sos.
I forordet til leegebogen skrev han om proble-
merne med, at skibsmedicinkister ofte ikke
blev efterset, og om skibsfgrere, der undlod at
skaffe hjzlp og pleje til skadede og syge seofa-
rende. Hornemanns tiltro til legevidenskaben
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blev dog ikke delt af alle. En skibsferer i Syd-
amerikafart beskrev i 1860 om sine erfaringer
med besatningsmedlemmer ramt af den gule
feber, at “skjondt jeg desvaerre har gjort den
Erfaring, at Alle de, som af mig bleve overgiv-
ne til Hospital og Laegepleje, ere blevne Dg-
dens Bytte”.?®

Hornemann havde kendskab til den inter-
nationale litteratur om emnet sofartshygiejne
og omtaler i sine artikler i Tidsskrift for Se-
vaesen bl.a. det omfattende franske veerk Traité
D’hygiene Navale, skrevet af stabsleege i den
franske fldde J.B. Fonssagrives, og det engel-
ske tidsskrift Nautical Magazine, som hyppigt
citeres i tidsskriftsartiklerne. P4 en Skandi-
navisk kongres for Sundhedspleje, afholdt i
Kgbenhavn i 1858, blev en rakke sgfartsme-
dicinske anliggender ogsé diskuteret, og Hor-
nemann refererer flere gange dertil.

Kongressen blev afholdt p4 initiativ af le-
gen og hygiejnikeren Claus Jacob Emil Horne-
mann, en zldre bror til Wilken Hornemann.
Han er blevet beskrevet som “den forende
skikkelse inden for dansk Hygiejne fra 1850 til
1880",* og bragte som den ferste for alvor so-
cialmedicinen p& banen. Wilken Hornemann
har derfor veeret taet pa de kredse, der s mu-
lighederne i hygiejnen og den forebyggende
medicin i det hele taget.

Claus Jacob Emil Hornemann havde efter
kirurgisk og senere medicinsk eksamen varet
pé langvarige studierejser i Frankrig og Eng-
land. Han kom hjem med en solid viden om
de nye tanker omkring forebyggelse, som hav-
de udviklet sig ude i Europa p4 den tid. Han
var saledes en ivrig fortaler for bekampelse af



kolera og anvendte rationelle metoder, selvom
han i sagens natur ikke kendte til bakteriologi,
og i ovrigt heller ikke havde meget til overs for
denne ved dens fremkomst senere i drhundre-
det. Uden at have nogen teori bag det, var han
bevidst om, at den tatte sammenstuvning af
mange mennesker var af vasentlig betydning
for alvorligheden af infektionssygdomme; en
teori, der senere har fiet almen anerkendelse
specielt inden for u-landsmedicinen*.

Han s ogsa de darlige boligforhold i ar-
bejderklassen som en vasentlig arsag til syg-
dom og var initiativtager til bla. Lageforenin-
gens boliger pad Dsterbro, som senere maske
bedre kendt under navnet “Brumleby”, samt
en rekke selskaber og foreninger, der havde
til formal at opfere gode og billige boliger for
arbejderstanden og andre forebyggende tiltag.

Wilken Hornemann forsegte at overfere
mange af de nye tanker omkring hygiejne i
land til sefarten, hvor forholdene ofte har vaeret
mindst lige s dérlige som blandt de dérligst
stillede sociale klasser i land, og sefolk havde
en lav status. Det f4r man klart et indtryk af
ved at lzese referatet af en Folketingsdebat fra
1864, hvor sefarendes egenskaber var til de-
bat: “... da de s&dvanlig have et meget barnligt
Sindelag og ikke altid tilstreekkelig tenke paa
Fremtiden, hvorfor de ofte bruge de Penge, de
have mellem Heander, paa en ubesindig Maade
...”%" Disse ytringer har dog nok ikke stedt
Wilken Hornemann navneverdigt, idet han i
sin egen legebog beskrev den danske matros
siledes: “... hefter der sig 3 store Onder ved
Standen, hvilke med hensyn til Sundheds-
pleien have en ikke ringe betydning, nemlig

Drikfaeldighed, sterkt udviklet Sandselighed
(Forplantningsdrift) og Mangel paa Sands for
personlig Reenlighed”. Nok har der varet en
social forstdelse i leegekredse, men udtalelserne
viser ogsé datidens steerke standsbevidsthed.

Blev sundhedsvaesenet til sas brugt og hjalp
det?

Det ret store udbud af standard-medicinkister,
med tilhgrende vejledninger, der blev udbudt
i forste del af 1800-tallet kunne tyde p4, at der
har varet et marked for dette langt for, det i
1867 blev lovpligtigt at medbringe en medi-
cinkiste. At Hornemanns legebog naede at
udkomme i ikke mindre end 6 oplag, inden
han dede, kunne ogsé tyde p4, at der har ve-
ret en vis afsaetning. Men nappe alle skibe har
vaeret forsynet med en medicinkiste. Knap 40
ar efter, at det blev lovpligtigt at medbringe
en medicinkiste og en legebog i 1906, beret-
ter den senere skibsferer Cecil C. Christensen
om en rejse til Sydamerika med skonnerten
S@OSTRENE af Marstal. Han blev syg dernede
men fortzller, at “middel fra medicinkisten
var der ikke tale om, for en s&dan eksisterede
ikke om bord dengang”.*

Beretninger om sygdom og ded til sos i sejl-
skibstiden er talrige. Nasten enhver beretning
om datidens ménedlange serejser over ver-
denshavene indeholder beskrivelser om syg-
dom, ulykker og ded om bord; det har ikke
veeret nogen sjeldenhed.'’**3* Mulighederne
for at spge havn i tilfelde af sygdom har ofte
vaeret begrensede, og i de ret sjzldne tilfzlde,
der er beskrevet, har det ofte varet kaptajnen
eller en styrmand, der har veret syg. Er be-
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En stor del af indholdet i en skibsmedicinkiste fra be-
gyndelsen af 1900-tallet ville i dag blive betragtet som
naturmedicin. Blandt de mere effektive midler var Kinin-
tabletter, som var et effektivt middel mod malaria, som
var meget udbredt i mange tropiske havne.

(Foto H. L. Hansen)

A large proportion of the contents ofa ship's medicine
chest from the beginning of the 20th century would be
regarded as natural medicine today. Among the more
effective medicines were quinine tablets, which were
effective against malaria, an illness that was widespread
in many tropical harbours.

(Photo H. L. Hansen)
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retningerne om sygdom og ulykker hyppige
er beretningerne om sygdomsbehandling, an-
vendelse af skibsmedicinkisten og leegeboger-
ne langt mere begransede, men de findes dog.
Det er selvfglgelig ikke muligt at sige, hvorfor
disse ting kun sjeldent omtales, men de har
trods alt nok spillet en mindre rolle.

1 Richard Danas kendte bog To ar foran
masten beskriver han i detaljer sine lidelser
pa en rejse rundt Kap Horn i 1834.3%5 En tand-
byld gav ulidelige smerter og haevelse gennem
uger, og han matte tiloringe dage i den véde
og fugtige kgje i det beklumrede mandskab-
slukaf. Og i skibsmedicinkisten var der ikke
megen hjeelp at hente. Der var en lille maengde
opiumsdréber, som dog skulle gemmes i til-
feelde af alvorlig skade om bord. Skibet havde
pa sygdomstidspunktet kun veret ret kort tid
i sgen. Skibsfgrer Bertil Clausen Jensen har i
detaljer beskrevet en rejse med barkentinen
RAGNHILD fraJapan til Bangkok i 1902, un-
der hvilken stgrstedelen af bessetningen blev
angrebet af beri-beri pd grund af mangel pa
vitamin BT i hovedneringskilden om bord,
polerede ris36. Han berettede: “Jeg studerede i
leegebogen, hvordan jeg skulle hjelpe ham til
at delge de voldsomme smerter, som kom over
ham ... , kun nogle opiumsdraber for at dulme
smerterne. De gjorde forgvrigt ingen nytte”.
Skibsfgreren har formentlig haft 1892-udga-
ven af Hornemanns leegebog om bord, og den
gav ingen oplysninger om beri-beri, hvis arsag
farst blev klarlagt i 1906.

Mere gavn af l&egebogen havde kaptajn Pe-
ter L. Koister pa barkskibet NORDBY af Fang.
Da han skulle i land fra sit skib, som 1 pa



reden ud for en vestafrikansk landingsplads,
kentrede biden pa vej gennem brandingen.
Kaptajnen var si uheldig at fa et brud pa ar-
men. Han beskrev, “at Armen var tvistet halvt
rundt, saa at Haandfladen vendte udefter”.
Da der ikke var nogen hjzlp at hente i land,
sendte han bud efter leegebogen ude i skibet,
og “efter at Laegebogen var hentet, og jeg havde
set i den, forsogte jeg med de ovriges Hjelp at
faa Armen eller Bruddet stillet for hinanden og
Skinnerne og Bindet lagt om, idet jeg folte mig
til rette med den anden Haand”.”” Men derved
var pinslerne ikke ovre. Han fortalte videre, at
“Efter er par Dages Forleb fik jeg svaere smer-
ter i Qret og i Ryggen, og min Bror, der var
2. Styrmand om bord, kom i Land med en
Glassprojte, hvormed jeg fik @ret sprojtet ud
og nogle grove Sandskorn fjernet, men Smer-
terne i Ryggen var en Tid nasten ikke til at
udholde”.

Ikke alle om bord havde dog nedvendigvis
den store tillid til skibsfereren som sygdoms-
behandler. En sefarende i Middelhavsfart for-
teeller: “Kaptajnen havde medicin om bord. Det
eneste han brugte, det var altsé engelsk salt. De
fik det for det hele, brakkede arme og ben og
darlig mave. Engelsk salt og kininpiller”.*® Og
nér der virkelig kom alvorlig sygdom, som for
eksempel gul feber, har der heller ikke varet
meget at gore godt med i medicinkisten. Syg-
dommen var udbredt blandt sefarende i fart
pé Santos og andre pladser i Brasilien i anden
halvdel af 1800-tallet. Hele skibsbesatninger
dede. Beretninger om de mange dedsfald og
magteslosheden over for sygdommen er tal-
rige.*****° En skibsforer beretter om sin despe-

ration under en rejse mod Europa fra Brasi-
lien i 1854: “Forgjaeves bred jeg mit Hoved og
tomte Medicinkisten for at hjeelpe ham; Intet
nyttede, og tilsidst frygtede jeg endog for hans
Liv; han havde da ligget syg i over 5 Uger”.?®
I dette tilfelde overlevede den sefarende dog.
Skibsfereren havde féet kendskab til en anden
og mere effektiv behandlingsmetode end dem,
der stod i legebogen. Den bestod i, at legge
to steerkt opvarmede poser med sand pa den
syges mave og tildekke dem med uldne tep-
per. Det forte i lobet af kort tid til, at “Feberen
forsvandt, Madlyst indfandt sig, og fire Dage
efter befandt han sig fuldkommen vel, og jeg
bragte ham sund til Danmark”.

Manglende muligheder for behandling om
bord og ofte ogsé en hardferhed, der gjorde, at
den sefarende ikke altid kom i land trods mu-
ligheder herfor, har medfert ikke kun ded men
ogsé invaliditet. Skibsferer Sgren P. Brinch fra
Fang kom i 1901 ud for en svaer storm pi vej
rundt Kap det Gode Héb, og en brodse slog
over skibet.'® Sgren Brinch blev skyllet hen
over dakket og braekkede benet ved knzaet. 1
de naste 14 dage 14 kaptajnen i kejen, inden
det endelig lykkedes at n4 i havn, hvor det ef-
ter nogen tid lykkedes at f4 fat i en laege fra et
krigsskib, der kunne legge benet i gips, hvil-
ket havde god effekt pa smerterne. Der gik dog
endnu mange méneder, for han kom hjem, og
benet blev aldrig godt igen, s& han matte op-
give at sejle til sgs.

Der er ikke si nemt at f4 et klart billede af,
hvorledes legebogernes rad om forebyggelse
faktisk er blevet brugt i praksis. Det er ikke
p4 samme made beskrevet, som behandling af
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sygdom og ulykke er det. Nogle af forslagene
til forebyggende tiltag blev indbygget i nye ski-
be, hvor der efterhanden f.eks. skete vaesent-
lige forbedringer af de sanitare forhold. Ud-
viklingen i sig selv loste p4 sin vis ogsd mange
af problemerne. Efterhdnden blev besatnings-
storrelsen reduceret ganske betydeligt, og her-
ved blev nogle af de hygiejniske problemer
forbundet med at have mange mennesker p4
meget lille plads til dels lgst.

Sikring af de sofarendes sundhedsmaessige
og sociale forhold

Wilken Hornemanns banebrydende legebog
indeholdt ogs& en opfordring til, at de unge
styrmands- og skibsfererelever skulle gen-
nemga undervisning i sundhedslere (“...har
man foreslaaet, at der i Styrmands-Skolerne
eller for de Skibsferere og Styrmeend, som
dertil maatte fole Lyst, holdtes korte, letfatte-
lige Foredrag over disse Sygdomme, navnlig
i Forbindelse med Besgg paa et Hospital og
Dvelse i at aarelade, kopsztte, forbinde Saar
og Beenbrud, standse Blgdning o.s.v.”). Hor-
nemann var samtidig med den mere kendte
N.E.S. Grundtvig. Hans tanker om det levende
ord har utvivlsomt pavirket Hornemann. I lo-
bet af f&4 ar blev Hornemanns forslag til ind-
hold i skibsmedicinkister gjort til lov, hvori-
mod der skulle gd endnu 30 4r, indtil 1893, for
der kom et lovkrav om, at navigationsskolerne
skulle undervise de kommende styrmeend i
sundhedsleare. I den forbindelse udgav Horne-
manns efterfolger, som sével laegebogsforfat-
ter og som stabslege, H. A. Breuning-Storm,
en speciel leerebog til brug i undervisningen i

64 ARBOG 2009

sundhedslere.* Den var af langt mindre om-
fang end legebogen, som nok har vearet for
kreevende for mange af styrmandeleverne, der
dengang ofte var kommet til sgs lige efter kon-
firmationen og derfor ofte kun med en meget
sparsom skolegang som ballast. Hornemanns
leegebog med 223 taetskrevne sider har utvivl-
somt veeret utilgaengelig for mange.

Det forste lovgrundlag vedrerende skibs-
medicinkister indgik i en anden lov, som
egentlig handlede om noget helt andet, nemlig
“Lov om Disciplin i Handelsskibe og om Se-
folks Forseelser, Forbrydelser samt Forhyring
m.v.” af 23. februar 1866. Loven havde veret
adskillige 4r undervejs. Ved forhandlingerne
i Landstinget, i samlingen 1864-65, diskute-
redes visse regler for semandens rettigheder i
tilfelde af sygdom eller ulykke samt forhold
vedrgrende dedsfald i tjenesten. Disse regler
havde veret geldende, stort set uzndret, si-
den Frederik II's Selov fra 1561.

Ved den videre behandling i Folketinget i
begyndelsen af 1865 foreslog Folketingsmand
Johan Tuxen, at der burde indferes regler om
medicinkister og legebeger i skibe. Under
debatten blev det fremhaevet, at andre lande
havde siddanne regler, ligesom der i England
fandtes regler for, hvor meget plads der skulle
vaere til hver spmand i lukafet om bord. Ved
2. behandlingen fremsatte en rakke Folke-
tingsmedlemmer, blandt andre Johan Tuxen
og Adolph Roepstorff fra Fyn, folgende forslag
til tilfojelse til loven: “Ligeledes fastszttes af
Indenrigsministeriet, hvilke Medicamenter,
saavel Urter som Mangder, der skulle findes
ombord, deels paa lengere, dels paa kortere



Skibsmedicinkiste fra dansk coaster i begyndelsen af
1960'erne. Indholdet var ngje fastlagt i en bekendtgg-
relse fra Handelsministeriet.

(Foto H. L. Hansen)

Ship's medicine chest from a Danish coaster at the
beginning of the 1960's.The contents were laid down in
detail in an order from the Ministry of Commerce.

(Photo H. L. Hansen)
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Reiser, saavelsom det mindste Maal for det
Rum, der skal veere i Folkelukafet ombord”.

Forslaget blev enstemmigt vedtaget, og lo-
ven tridte endelig i kraft i februar 1866. Ud
over at palegge Indenrigsministeriet at udar-
bejde konkrete regler for skibsmedicinkister,
laegeboger og pladsforhold om bord, indeholdt
loven en rekke regler om semandens rettighe-
der i tilfeelde af sygdom, ulykke og forlis. Lo-
ven blev pa disse omrader langt mere pracis
end tidligere. Det blev fastsat, at somanden i
tilfelde af sygdom eller ulykke “paadraget i
Skibets Tjeneste” havde krav pa kur og ple-
je i op til 4 uger. Herefter var den sofarende
overladt til sin egen skabne og godgerenhed i
fremmede havne. Efterhinden blev den socia-
le sikring af sofarende tilpasset udviklingen i
land, og i dag er sefarende i princippet daekket
pé lige fod med andre danskere via en speciel
sygesikringsordning for sefarende.

Danmark havde ikke veret noget fore-
gangsland pa omrédet. [ U.S.A. havde man al-
lerede i 1790 indfert regler om, at skibe over
150 tons, og en besatning pé over 10, skulle
medbringe en medicinkiste samt en vejled-
ning til brugen af dens indhold.!? T Storbri-
tannien var der kommet tilsvarende regler i
1835, som var blevet revideret og udvidet igen
i “Mercantile Marine Act” fra 1850.” Samtidig
med lovgivningsarbejdet i Danmark foregik
der et storre kommissionsarbejde i Storbritan-
nien, der ikke kun medferte en forbedring af
sofarendes forhold til sgs, men ogsa deres ret-
tigheder og muligheder i land, nir sygdom og
alderdomssvakkelse blev et problem.” Den
danske lovgivning kom slet ikke pa& hgjde
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med den engelske. Sével den engelske som
den danske lovgivning vedrerte en raekke
forhold omkring len- og arbejdsvilkér, som i
dag herer til i overenskomstforhandlingerne.
Men det var jo ogsé et halvt hundrede ar for de
danske spfarende, med stor besver, langsomt
blev organiseret fagligt.¥® Et specielt opbygget
sundhedsvasen for sofarende kendes fra Stor-
britannien og U.S.A.** Det mest udbyggede var
formentlig i U.S.A., hvor The Marine Hospi-
tal Service (senere U.S. Public Health Service)
foruden drift af hospitaler ogsé igennem mere
end 100 ar har udgivet en leegebog for sefa-
rende.’? Noget tilsvarende har der aldrig veeret
i Danmark.

Lovgivningen om indholdet i skibsmedi-
cinkisten og evrige sundhedsforhold er senere
blevet @ndret og ajourfort med jevne mellem-
rum. Ret kort tid efter fremkomsten af de for-
ste sulfapraparater, midt i trediverne, blev de
ogsd inkluderet i medicinkisten, og allerede i
1948 kom der penicillin med. Senest er omra-
det en af de mange ting, som den Europziske
Union har taget op, og der eksisterer nu felles-
europziske regler for sundhedsforholdene om
bord i skibe, selvom det dog stadig er de enkel-
te landes lovgivning, der fastleegger detaljerne.

Tiden efter Hornemann

Wilken Hornemann dede i 1892, men allerede
inden sin ded havde han overladt redaktionen
af sin legebog til sin efterfolger i embedet som
stabslege i sgvernet, Dr. Med. H. A. Breu-
ning-Storm. Han udgav i 1892 en revideret 7.
udgave af legebogen under titlen Hornemanns
Leegebog for Sefarende.* Til brug for denne re-



vision havde Breuning-Storm, ligesom Horne-
mann, stottet sig til J. B. Fonssagrives Traité
D’hygiene Navale, der i 1878 var kommet i en
10. udgave. Breuning-Storms eget eksemplar,
tilfgjet talrige hdndskrevne noter, star i dag pé
Marinens Bibliotek i Kebenhavn.

Men ogsé andre laeger var i den samme pe-
riode aktive inden for det sofartsmedicinske
omrade. Esbjergs forste laege, Dr. O. Bruun,
var pd mange omrader en meget aktiv person
og havde p4 trods af, at der utvivlsomt har ve-
ret mange opgaver pa sygehuset, en levende
interesse for sundhedsforholdene i samfundet
i gvrigt.* Han skrev blandt andet en lille vej-
ledning om ferstehjzlp og sygdomsbehand-
ling i fiskeskibe, som blev trykt i den forste
udgave af Fiskeridrbogen, som udkom i 1894.
Det var en kort beskrivelse af behandlingen
af hyppige lidelser og ulykker blandt fiskere,
som f.eks. “Fiskekrog i Finger eller Hind” og
“Sefitter”. Det var formentlig ferste gang her-
hjemme, at der var en lege, der s specielt pa
fiskernes forhold, en gruppe, der har veret, og
fortsat er, endnu mere forsemt rent sundheds-
massigt end langfartssefolkene. Lovgivningen
vedrgrende skibsmedicinkister gjaldt oprinde-
ligt ikke for skibe i “indskranket fart”, hvilket
fritog naesten alle fiskeskibe. Traditionen med
et kapitel i Fiskerifrbogen fortsatte i arene ef-
ter lige til 1 dag, selvom det selviplgeligt ind-
holdsmessigt har @ndret sig meget.

I 1911, og igen i 1920, udkom der let revi-
derede udgaver af Hornemanns Legebog for Se-
farende men i 1930 udkom en helt ny autori-
seret legebog, nemlig E. W. Johannsen og A.
K. Nielsens Lagebog for Sofarende.*” P4 det tids-

punkt var Hornemanns laegebog pa en rekke
omréder blevet forzldet og ude af trit med den
hastige udvikling, ikke kun inden for medi-
cinen, men ogsé med hensyn til udviklingen
af skibsbygningskunsten. Da havde Horne-
manns legebog, med revisioner hen ad vejen,
men med den samme grundliggende opbyg-
ning, overlevet som “leegebogen” for sefarende
i 70 ar.

E. W. Johannsen og A. K. Nielsen havde li-
gesom forgengerne selv gjort deres erfaringer
til sgs som skibsleger. Erik Wilhelm Johann-
sen drev praksis i Kgbenhavn, men var i flere
perioder overlaege i marinen og gennem 10 4r
lege pa Kongeskibet Dannebrog. I mange ar
var han ogsd Handelsministeriets konsulent i
sofartshygiejne. Aage Krarup Nielsen var lidt
af en eventyrer. Som yngre var han skibslege
pé et hvalfangerskib i Sydishavet og senere i
DFDS. 1 flere perioder derefter var han krigs-
korrespondent i Kina og Korea og rejste i man-
ge ar overalt pd kloden. Ud over Lagebogen
skrev han mange boger, vesentligst om sine
rejser. Igennem 25 ar var Aage Krarup Nielsen
ogsd censor ved eksamen i sundhedslere pa
navigations- og maskinistskolerne.

Lazgebegerne havde nu ikke lengere den
samme levetid som Hornemanns. E. W. Jo-
hannsen og A. K. Nielsens legebog var ud-
kommet i en ny udgave i 1940, men allerede
i 1949 udgav Dansk Rede Kors, “under ledelse
af handelsministeriets permanente udvalg til
udgivelse af leegebog for sefarende”, en meget
omfangsrig laegebog pa 470 tetskrevne sider.*®
Det “permanente” udvalg var dog vak igen i
tresserne. Samtidig med udgivelsen @ndredes
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Indholdet i skibsmedicinkisten fra 1960'erne afspejler
den hurtige udvikling inden for laegevidenskaben.
En stor del af leegemidlerne bruges ikke leengere.
(Foto H. L. Hansen)

The contents of the ship's medicine chest from the
1960's reflects the rapid development in the field of
medical science. A large proportion of the medicines
are no longer used.

(Photo H. L. Hansen)

ogsa lovgivningen, saledes at indholdet i skibs-
medicinkisterne stemte overens med, hvad der
stod i leegebogen. For farste gang var der omfat-
tende vejledning i at sgge leegehjeelp via radio.
Der kom senere flere udgaver og adskillige
oplag af bogen, men forfatterne udskiftedes
hen ad vejen. | de sidste udgaver bidrog ogsa
stabsleege Leif Vangaard, der i 1987 selv ud-
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gav en leegebog med titlen Ny legebog for sg-
farendefd som i sin opbygning var langt mere
praktisk orienteret end de tidligere lsegebgger.
Senere kom der ogsé en Lagebog for fritidssej-
leref0 der som titlen siger, er skrevet specielt
for den hastigt voksende gruppe “sgfarende”,
der star til sgs for forngjelsens skyld.

En helt ny lzegebog for sgfarende og fiskere
udgik midt i 1990’erne fra det davaerende Sg-
fartsmedicinsk Institut i Esbjerg.5l Leege Ulrik
Kirk, som selv har en fortid til sgs, var initia-
tivtager til en raekke vasentlige nyskabelser
inden for omréadet, som pd mange méader ikke
havde endret sig meget siden indfgrelsen af
undervisning i sundhedslzre i 1893. Den bee-
rende idé er, at navigateren om bord i langt
starre omfang skal bruge nutidens muligheder
for leegeradgivning via radio- og satellitkom-
munikation, og at navigatgren fungerer som
observatgren, undersggeren og behandleren
ude i skibene mere end som egentlig leege, der
stiller diagnoser.

Det betgd ogsd, at den radio-medicinske
radgivning til skibene matte opgraderes til at
kunne handtere langt flere henvendelser. Al
radio-medicinsk radgivning for hele handels-
og fiskefladen blev midt i 1990erne samlet
pa Centralsygehuset i Esbjerg under navnet
Radio Medical Danmark. Antallet af lsegekon-
takter steg betydeligt, og leegerne i Esbjerg er
i dag involveret i godt 1.100 sygdoms- eller
ulykkestilfelde hvert ar.52 Nogle gange er der
mere end en kontakt, idet ideen netop er, at
leegen og sygdomsbehandleren om bord skal
holde kontakt til den syge er blevet rask eller
eventuelt landsat.



En anden forudsatning for at gennemfore
de nye tanker var at @ndre undervisningen i
sundhedslare. Det havde sjeldent haft nogen
hej status pa navigationsskolerne, og kvalite-
ten var svingende. Sefartsstyrelsen oprettede
et specielt uddannelsescenter pa Fang, som i
dag varetager undervisningen i sundhedslaere
for alle navigaterstuderende og fiskere, som
laeser videre pé skipperskolerne. Desuden blev
der etableret genopfriskningskurser. Disse er
gkonomisk set blevet hjulpet godt pa vej af et
E.U.-direktiv, som kraver, at alle med ansvar
for sygdomsbehandlingen om bord gennem-
gar et genopfriskningskursus hvert 5. &r. Der
er derfor mange, der skal igennem kurserne.

Efterhdnden som besatningerne pa danske
skibe er blevet mere og mere internationale, er
der opstéet behov for ogsa at undervise navi-
gatorer fra andre lande. Centret p4 Fang har
derfor udviklet specielle kurser for disse inter-
nationale sefarende.

Udviklingstendenser

Der er stadig brug for medicinsk hjelp til ses.
Selv om den generelle helbredstilstand blandt
sofarende er blevet langt bedre end tidligere,
forekommer der ogsa i dag jevnligt sygdoms-
tilfelde og behandlingskravende ulykker, li-
gesom der fortsat forekommer dedsfald, hvor
en bedre medicinsk indsats om bord ville have
forbedret muligheden for overlevelse.® T dag
er muligheden for behandling rundt omkring
i verden blevet vasentlig forbedret og i mange

af de stgrre havne helt p& hgjde eller bedre
end i Danmark. Besatningerne p4 skibe i fart
pé Afrika og andre mere eksotiske steder kan
have store problemer med at fa kvalificeret
leegehjeelp, og en hjemrejse fra mange af disse
havne kan ogsé vaere en provelse.

Ny teknologi giver nye muligheder for sefa-
rendes kontakt til sundhedsvaesenet. Laegerne
pa Radio Medical modtager jevnligt elektro-
niske billeder fra skibene af f.eks. hududslet og
gjenskader. Overlaege Seren Kristensen fra Ra-
dio Medical fik i 2006 ivaerksat et forspg med
direkte videokonsultationer. Det blev afpravet
pé Galathea 3-ekspeditionen i 2006-2007 med
succes. Det viste sig praktisk muligt at gen-
nemfgre videokonsultationer, hvor Radio Me-
dical leegerne i Esbjerg og patienterne pa VAED-
DEREN kunne se hinanden og tale sammen
naesten, som havde de siddet i samme lokale.
Den enkelte sofarende har faet bedre mulig-
hed for uden andres indblanding at kontakte
sin sedvanlige leege derhjemme via e-mail og
mobiltelefon. Dette kan specielt vaere relevant
for sofarende med mere kroniske helbredspro-
blemer, hvor det er en stor fordel at fa rad fra
en laege, der kender hele patientens baggrund
og sygehistorie.

Billederne i denne artikel er taget pd Marstal Sg-
fartsmuseum og pd Fang Skibsfart- og Dragtsam-
ling. Begge museer takkes for venligst at have givet
mulighed for dette.
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Henrik L. Hansen

When sailors get injured or are taken ill at sea
About ships’ medicine chests and medical books for sailors through 200 years

SUMMARY

Life at sea has always been different from life on shore.
When illness or accident strikes the sailor the possibili-
ties for treatment at sea have most often been worse than
on shore. Partly because the real possibility for treatment
at sea was often limited, but also because the range of
medicine up until today has lagged far behind develop-
ments on shore.

In the 18" century the naval and merchant ships on
long journeys often included barbers among the crew.
Towards the end of the century the crews were gradually
reduced and barbers were among those deemed dispen-
sable. It was left to the officers to handle the treatment
of illness and injury on board. It was by no means a task
that the officers had been trained for. They had no help
until 1801, when a small medical book arrived specially
written for use on board ships. In actual fact it was a
slightly amended translation of a German medical book
for sailors. In the first half of the 19* century a number
of chemists began to sell medicine chests with accom-
panying instructions in the use of the medicine. Seen in
the light of our knowledge today most of the medicines
had little effect.

The great professional breakthrough in the field of
maritime medicine in Denmark came in 1861, when
Doctor Wilken Hornemann published an extensive
medical book for sailors. As well as giving instructions
for the examination and treatment of illnesses, it was
also to a large extent a textbook on hygiene at sea. It

was written in the period after the last big outbreak of
cholera in Copenhagen in 1853 and was strongly influ-
enced by the new ideas about the importance of hygiene
and clean water which began to gain acknowledgement
at the time. The prevention of illnesses became for the
first time the order of the day.

Wilken Hornemann'’s medical book for sailors
proved to be particularly long-lived. It was published in
several editions over the years, but it was not really re-
placed by a newly written book until 1930. The medical
books that followed it did not last nearly as long, but
rapid developments in the field of medicine made these
books obsolete quite quickly as far as professional medi-
cal knowledge is concerned.

In 1893 health care training was introduced in the
Danish schools of navigation. For the next 100 years the
teaching was largely theoretical. A number of accounts
of illnesses and accidents at sea also confirm that the
ship’s medicine chest and medical book were far from
being the solution to the health problems that frequently
occurred at sea. In the 1990’s health care training in the
Danish schools of navigation was changed radically and
given a much more practical orientation. At the same
time medical guidance via the radio was improved enor-
mously and brought up to date. In this way the possibili-
ties for the treatment of illness and accidents at sea have
come closer to conditions on shore than they have been
previously.
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M/S INDIEN var en tro kopi af de 3-mastede @K-skibe

og som disse bygget uden skorsten. Her fotograferet i
Buenos Aires 1926.
(Foto H&S)

The M/S INDIA was a true copy of the three-masted
EAC ships and like these it was built with no funnel.
Photographed here in Buenos Aires in 1926.

(Photo DMM)



Ole Stig Johannesen

Da Orient gik fra damp til diesel

— et blik pd de nye motorskibe

Forfatteren er lektor cand. mag. i fransk, tysk og rus-
sisk, men har ogsa en maritim fortid. Han har des-
uden skrevet bager om rederierne @K, Ove Skou,
Dansk-Fransk, A. P. Maller-Maersk samt Norden og
Torm. Denne artikel handler ikke kun om motorski-
bene,’ men ogsa om selve rederiet historie.

Tilbageblik pa rederiets opstartsfase

Da QK enskede at skille sig helt af med sine
dampskibe for at gi over til udelukkende
motorskibe, blev der oprettet et nyt selskab,
Dampskibsselskabet Orient A/S, hvortil der
solgtes 10 dampskibe. Efter satsningen i 1912
med verdens forste oceangéende dieselmotor-
skib, det beremte SELANDIA, og kompagniets
succes med motorskibene i de efterfolgende
ar stod det nemlig klart for folkene i @K, at
dampskibenes dage var ved at vare talte.

Man begyndte derfor at overveje, hvorledes
man bedst kunne skille sig med kompagni-
ets flade af dampskibe, men en verdenskrig
komplicerede processen. Selviplgelig kunne
kompagniet vente til krigen var forbi, men in-
gen kunne forudsige hvornar, og heller ikke
hvorledes tonnagebehovet og priserne sa ville
veere. Et salg til udlandet var vanskeligt med
den nye lov fra efterdret 1915, ifelge hvilken
provenuet ved et sddant salg skulle bandleg-
ges til anskaffelse af ny tonnage. Tilbage var

muligheden for et salg inden for landets graen-
ser. Derved opstod tanken om at oprette et nyt
rederi og szlge tonnagen hertil. Som tenkt sa
gjort. Et rederi, Dampskibsselskabet Orient
A/S;? med en aktiekapital pa 10 mio. kr. blev
stiftet d. 15. september 1915. @K beholdt selv
50 % af aktierne, og kompagniets aktionzrer
fik tilbudt den anden halvdel. Man var nu sik-
ker p& kontrol med selskabet og ved at szlge
dampskibene hertil, sikrede man sig adgang
til anvendelse af tonnagen, nar der var behov
derfor. Det skal ikke forstas siledes, at der var
tale om gamle, udtjente og uszlgelige skibe.
Fem af skibene var bygget i 1914, de var egent-
lig tilteenkt den pabegyndte fart pa Sydafrika,
og to af dem var allerede overgget til det Syd-
afrikanske Handelsselskab, men @K kabte
dem tilbage og lod dem tilga Orient. Yderligere
to skibe var kun to &r gamle og kun et enkelt
var tretten ar gammelt.

Det var en ganske genial plan, som @K hav-
de udtzenkt; og skulle det g dérligt for det nye
rederi, ville det kun indirekte pavirke @K via
dets aktiebeholdning. Orient fik en god start.
Det fik overladt de ti skibe til en ret favora-
bel pris pé i alt 13,5 mio. kr., og det var noget
under verdensmarkedsprisen; charteraftalen
var ogsd til stede, og tidspunktet var sarde-
les gunstigt, da konjunkturerne var bedre end
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nogensinde. Som leder af det nye rederi ind-
satte man den hidtidige leder af @K’s assuran-
ceafdeling, kontorchef H. Gether, der dog ogsa
havde rederierfaring, og som undertiden var
tradt i stedet for direkter Chr. Schmiegelow,?
der forestod @K’s skibsafdeling. Desuden skul-
le Gether, der fik titel af forretningsferer, bistas
af en bestyrelsesdelegation pa to mand, men
denne delegation kom fremover dog kun til at
besta af Schmiegelow. Orient fik bopel i Fri-
havnen.*

De ti dampskibe blev overtaget successivt.
ménederne september - november 1915 var det
folgende: RHODESIA (30. sept.)/ST. CROIX
(7. okt.)/TRANSVAAL (25. okt.)/TRANQUE-
BAR (nov.)/DELAGOA (nov.). I 1916 i méne-
derne januar - februar KINA (15. jan.)/NATAL
(15. jan.)/MAGDALA (31. jan.)/ARABIEN (9.
febr.)/INDIEN.? Skibene kom med det samme
i time charter til @K, og i den sidste krigspe-
riode disponerede de Allierede over de fleste
af skibene. Orients virkeomrade kom i evrigt
lige fra begyndelsen til at ligge langt fra de
hjemlige farvande, nir de da ikke blev ind-
sat lige direkte i kompagniets liniefart, der jo
havde Skandinavien som sit udgangspunkt.
Bortset herfra var det hovedsagelig sejlads p4
USA’s vestkyst, @sten, Australien samt fart
mellem Canada og Europa. Nogle gange ogsé
til savel Sydafrika som Sydamerika.

P4 trods af det pane udbytte ¢ til aktionz-
rerne blev der ogsa sparet op i en nybygnings-
fond, og i 1918 kontraherede man det forste
skib, motorskibet INDIEN, der blev leveret fra
Nakskov Skibsveerft i 1920. Her spores atter
@K’s indflydelse. Dette vaerft skulle blive den
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fremtidige hovedleverander med i alt ni skibe
til Orient.

Det specielle ved bygningen af INDIEN
var, at det blev bygget — ikke til en forud fast-
sat pris — men efter regning, og regningen lob
op. Skibet blev efter tidens forhold uszdvanlig
dyrt, 10,5 mio. kr. Da det blev solgt i 1937, var
det endnu ikke fuldt afskrevet.

[ begyndelsen af 1920’%rne forsggte adskil-
lige rederier sig med turbineskibe — det var he-
jeste mode., men det blev gerne ved et forsog
eller to. Dampturbinedrift egnede sig ikke til
langsomtsejlende fragtskibe. Ogs& Orient for-
sogte sig og fik leveret to skibe med damptur-
bine fra varftet Schichau i Danzig. Disse to,
BOLIVIA og PARANA, var dog ligesom det
feromtalte motorskib alt for dyre.”

Finansiel uro og et forsgg pa
selskabstemning

Forst i 1920%rne var der megen uro i finans-
verdenen, og besynderlige transaktioner fore-
kom ofte. Bankerne var alt for involverede i
rederierne — bestyrelsesmedlemmer fra ban-
kerne optradte ogsa i rederiernes bestyrelser
og omvendt, og i forbindelse med forst Discon-
tobankens fallit og senere Landmandsbankens
kollaps fik det alvorlige folger i rederiverdenen.
Da der blev vedtaget en stotteordning pa 100
mio. kr. for en rekonstruktion af Landmands-
banken, og @K heraf haftede for de 20 mio.
kr., fandt kompagniet det belejligt at afhzende
sine aktier i Orient, hvad der skete med god
fortjeneste i 1922.% Med dette salg slap @K
kontrollen med Orient, der herefter blev et
mere selvstendigt selskab, men Orients skibe



havde dog fortsat deres hovedbeskeeftigelse i
charter til gK.

En gruppe spekulanterd begyndte nu at op-
kgbe Orientaktier, og efter at have erhvervet
aktiemajoriteten gennemtvang man en starre
udbetaling til aktionaererne.ll Landmandsban-
ken havde imidlertid en aktiepost pa 1,6 mio.
kr. nominelt, og endnu en spekulantgruppe
kommer pa scenen. Denne gang drejer det sig
om at give Landmandsbanken et kgbstilbud
pa kurs 500 pa aktierne og derefter sikre sig
ledelsen i selskabet, afheende skibene og tem-
me kassen.ll Da Orient havde gennemskuet
planen, blev en hastig redningsaktion sat i
veerk. Der var kun 48 timer at reagere i, men
det lykkedes alligevel at samle penge sammen
fra bl.a. andre danske rederier 12 og en kreds
af privatpersoner (séledes ogsd Chr. Schmie-
gelow) samt fra Orients egen kasse, s man
kunne overtage aktieposten for neesen af spe-
kulantgruppen, og Orient blev dermed reddet
fra slagtning. Da rederiet selv havde opkgbt
for 500.000 kr. nominelt, blev aktiekapitalen
nedskrevet til to mio. kr. Farst sent i 1924, da
der atter var faldet ro over vandene, udvidede
man igen aktiekapitalen til fem mio. kr.

Fladens fornyelse

Allerede sa tidligt som 4. februar 1916 solgte
Orient det farste af sine dampskibe, ST CROIX,
til Norge.

I 1918 blev dampskibet INDIEN sanket
af en tysk ubad, hvorfor man kunne give det
to ar senere byggede motorskib dette navn.
Under konvojsejlads og i ballast pa rejse fra
Frankrig til Amerika braekkede TRANQUE-

T/S BOLIVIA. Billedet er taget 4. jan. 1924 i Port Perrie,
Australien. Bemeerk, der er endnu ikke malet noget hvidt
beelte pa skorstenen. Dette blev sandsynligvis farst
indfgrt omkring 1927.

(Foto H&S)

T/S BOLIVIA. The picture was taken on 4th January 1924
in Port Perrie, Australia. Notice that as yet no white belt
has been painted on the funnel. This was probably first
introduced around 1927.

(Photo DMM)

BAR i februar 1918 rorstammen. INDIEN, der
var i samme konvoj fik ordre til at ga til as-
sistance og slaebe havaristen ind til Horta pa
Azorerne. Derefter genoptog det selv sejladsen
vestpd d. 21. februar. Den 25. februar maer-
kedes der rystelser i maskinen, og det viste
sig, at skruen var lgs. Skibet drev nu for vind
og sg indtil d. 28. marts, da det var lykke-
des at udbedre skaden nogenlunde, og man
styrede med langsom fart atter mod Azorerne.
Den 31. marts om eftermiddagen, da skibet
befandt sig ca. 130 segmil nord for Azorerne,
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M/S TACOMA. Vraget, der ligger seks
meter under overfladen omkring 200 m.
fra gen Gorée, er siden blev undersggt
af svsmmedykkere, bl.a. i oktober 2007,
og fotos herfra kan ses i Sgfartsmuseets
digitale billedsamling.

(Foto H&S)

M/S TACOMA. The wrecked ship, which
lies 6 metres under the surface about
200 metres from the island of Gorée,
has since been examined by divers, e.g.
in October 2007, and photos from this
examination can be seen in the digital
image archive at the Danish Maritime
Museum.

(Photo DMM)

M/S OLYMPIA. PA skibets farste lastede
rejse med kul fra Swansea til Montreal
kom det ud i meget hardt vejr i
Nordatlanten. En sg trykkede hele den
forreste del af midtskibshusets side ind
og knuste redningsbaden.

Her fotograferet af US Coast Guard under
indsejling til Boston, april 1940. Deter i
time charter til Isbrandtsen-Moller Co.,
hvad der ogsa ses pa skorstensmeerket.
(Foto H&S)

M/S OLYMPIA. On the ship's first cargo-
laden voyage, carrying coal from
Swansea to Montreal, it sailed into
heavy weather in the North Atlantic. A
wave pressed in the whole of the front
part of the side of the midship house
and crushed the lifeboat. Here it is
photographed by the US Coast Guard
while sailing into Boston, in April 1940.
It was on time charter to Isbrandtsen-
Moller Co., which can also be seen from
the funnel markings.

(Photo DMM)
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blev det beskudt af en tysk ubid. Besatnin-
gen pa 38 mand gik i de fire redningsbade, og
hver bad fik udleveret en kasse kiks af uba-
den. Kl. 1930 blev INDIEN skudt i s@nk, og
ubaden forsvandt. Kun én redningsbad néede
d. 6. april ind til Azorerne med ni mand om
bord. En anden redningsbad drev senere tom
ind pa gerne. De to andre redningsbdde fandt
man aldrig nogen spor af. I alt 29 omkom.

11923 fraselges tre skibe. MAGDALA (12.
jan.) og DELAGOA (15. febr.) til Grekenland
samt TRANQUEBAR til Tyskland. Det var en
langsigtet strategi; der skulle skaffes penge i
kassen, og fladen fornyes med motorskibe Ef-
ter levering af to nybygninger fra Nakskov i
1926, ASTORIA og TACOMA, frasalges atter
tre dampskibe, ARABIEN (7. april), TRANS-
VAAL (20. juni) og RHODESIA (7. juli) til det
tyske rederi Globus. Desuden sazlges ogsa NA-
TAL d. 20. jan. 1929 til Sverige, efter at Orient
i 1928 havde modtaget endnu to nybygninger
fra Nakskov, VICTORIA og COLUMBIA. En-
delig blev OLYMPIA leveret i 1930.

Gor man status her 15 ar efter rederiets stif-
telse, er der forbavsende nok kun et dampskib
tilbage af de oprindelige ti; der er dog tilgset
to dampturbineskibe, men ellers er man géet
over til motorskibe; det mé& betegnes som en
sardeles hurtig omstilling. I disse &r blev rede-
riet for gvrigt hirdt ramt af de darlige tider, og
flere af skibene blev lagt op. Siledes var BOLI-
VIA i 1930 gennem flere méneder oplagt i Ja-
pan med fuld besztning. Da omkostningerne
i forbindelse hermed skennedes for store, fore-
trak rederiet at tage en tabsbringende fragt for
at f4 skibet hjem til oplaegning.

Omsider frasaelges d. 9. jan. 1933 det sidste
dampskib, KINA, til ophugning i England, og
endnu to motorskibe anskaffes fra Nakskov,
TASMANIA i 1935 og WESTRALIA i 1937.
Ved anskaffelsen af disse to moderne motor-
skibe besluttede man samtidig at afhende de
to dampturbineskibe, der med rederiets egne
ord ikke havde vaeret nogen succes; ogsa det
forste motorskib, INDIEN, skiller man sig af
med i 1937.

[ 1934 mistede rederiet et af sine skibe, idet
det kun seks 4r gamle VICTORIA strandede
og totalforliste pa Australiens kyst.

Ser man p4 navneskikken blandt de nytil-
komne skibe, genkender man et treek fra QK.
Skibene opkaldes efter geografiske stednavne,
og navnene ender alle pa bogstavet -a. INDIEN
danner selviolgelig en undtagelse; de to turbi-
neskibe fik sydamerikanske navne, muligvis
fordi Orient pd dette tidspunkt havde en del
sejlads p& Sydamerika. De naste fem ovenfor
citerede skibsnavne henviser alle til lokalite-
ter pd USA’s vestkyst. Fire bynavne i omradet
for udskibning af tre og tommer samt navnet
pé en flod sammesteds. '*> Det angiver siledes
ogs4, hvor skibene i disse 4r havde deres ho-
vedbeskaftigelse, meget ofte i charter til Cana-
dian Transport Co. for sejlads mellem British
Columbia og Japan. Endelig antyder de to sid-
ste skibe fart pa Australien, hvortil en stor del
af ladningerne med tra fragtedes.

Krigssejlads og krigstab

Ved 2. verdenskrigs begyndelse havde Orient
seks skibe, der alle skibe indgik i udefldden.
Fire af skibene gik tabt under krigsperioden,
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M/S TASMANIA. Under et ophold i Shanghai 1937

blev skibet udsat for et japansk luftbombardement.
Man kunne ikke forlade havnen og stikke til sgs, da en
tyfon hzaergede umiddelbart uden for kysten, men da
bomberne begyndte at falde for teet pa skibet, lykkedes
det dog at forhale nogle mil leengere op ad floden.
Ved Danmarks beseettelse var skibets fgrer den kendte
kaptajn H. C. Rader, bestyrelsesmedlem i Den Danske
Skibsfarerforening. Efter ankomsten til England rettede
han over B.B.C. en appel til danske sgfolk om at sejle
skibene til allierede havne og ga i allieret tjeneste.

(Foto H&S)

M/S TASMANIA. During a call of port in Shanghai in 1937
the ship was subjected to a Japanese air bombardment.
It was not possible to leave harbour and put out to sea
because a typhoon was raging just off the coast, but
when the bombs started falling too close to the ship

it did manage to shift berth a few miles further up the
river. At the time of the occupation of Denmark the
ship's master was the well-known captain H. C. Rader,

a member of the board of the Danish Shipmasters'
Association. After his arrival in England he sent out an
appeal over the BBC to Danish seamen urging them to
sail their ships into allied harbours and to enter allied
service.

(Photo DMM)
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og med et tab pa 2/3 af sin flade havde Orient
den hgjeste tabsprocent blandt danske rede-
rier.

TACOMA befandt sig den 9. april 1940 i At-
lanterhavet pa rejse fra Argentina til Danmark
med foderstoffer, og man valgte at ga ind til
Gibraltar, hvortil det ankom d. 17. april. Eng-
land overlod en del af den danske tonnage til
Frankrig, idet skibene blev sat i time charter til
det franske fragtnaevn, Transports Maritimes,
og TACOMA blev sendt til Saigon efter en lad-
ning ris. Det befandt sig senere i Dakar, hvor
det lastet med palmekerner blev skudt i brand
24, sep. 1940 af engelske skibe, og breendende
blev det sleebt ud pa Dakars red; da vraget se-
nere drev ind mod land, blev det skudt i seenk,
og det sunkne afmeerket med en bgije.

OLYMPIA og COLUMBIA blev begge be-
slaglagt i USA og gik begge tabt. (Se neermere
under omtalen af det enkelte skib).

TASMANIA var d. 9. april 1940 i charter
til IK og befandt sig i Atlanterhavet omtrent
ud for Lissabon pa rejse fra Dairen og Madras
til Arhus. Man valgte at sgge ind til Falmouth
i England, hvortil skibet ankom d. 11. april og
derefter blev beslaglagt.

Skibet blev som TACOMA fgrst sendt pa en
rejse til Saigon efter ris. | oktober 1942 blev det
indsat i en langsomtsejlende konvoj (7 knob)
bestaende af 44 skibe fra Sydafrika til Eng-
land med forsyninger. Ruten var planlagt vest
og nord om Irland til Clyde. Under det andet
ubadsangreb pa konvojen ud for Nordafrika d.
28. okt. blev det britiske skib HOPECASTLE
torpederet, og TASMANIA samlede alle 45
besaetningsmedlemmer op. Under det fjerde



M/S WESTRALIA. Umiddelbart efter at veerftet havde
afleveret skibet efter praoveturen, og de indbudte geester
var sat i land, skete der et uheld med styregrejerne,
séledes at der matte tilkaldes bugserassistance for atter
at bringe nybygningen ind til veerftet.

(Foto H&S)

angreb d. 30. oktober blev TASMANIA ramt
af en torpedo i bagbords side. Der befandt sig
pa dette tidspunkt i alt 91 personer om bord.
Nogle blev samlet op af det engelske BARON
ELGIN og andre af det danske skib MANQ
(rederiet Heimdal). De blev alle sat i land pa
Madeira. | alt omkom to af besaetningsmed-
lemmerne fra TASMANIA og to af de tidligere
reddede fra HOPECASTLE H.

ASTORIA og WESTRALIA sejlede begge
for den australske regering under britisk flag
frem til nytar 1944, hvorefter de fik tilladelse
til at fare dansk flag igen.

ASTORIA var d. 9. april 1940 i charter til
et britisk selskab for transport af fosfat mellem
Nauru (ggruppen Carolinerne i Stillehavet) og
australske havne. Det havde forladt Bunberry

M/S WESTRALIA. Immediately upon delivery after its
trial voyage, and after the invited guests had been set
ashore, there was an accident with the steering gear.
This meant that towing assistance had to be requested
in order to return the newly built ship to the shipyard.
(Photo DMM)

pa Australiens vestkyst d. 2. april 1940 i bal-
last. Den 10. april modtog kaptajnen et tele-
gram fra de australske flidemyndigheder med
opfordring til at g& ind til Sydney, hvortil det
ankom d. 11. april, og hvor det efterfglgende
blev beslaglagt. Farste rejse gik til Shanghai
med korn. Med undtagelse af en enkelt rejse
til Aden og Beira (Jstafrika) blev det derefter
sat ind i Stillehavsfarten mellem Australien og
det amerikanske kontinent.

WESTRALIA 14 i havn i Aden fra d. 7. april
og blev sat under britisk flag med Adens va-
ben. Det foretog rundrejser fra Australien til
AEgypten og Indien med forsyninger til de
australske styrker. | efteraret 1942 var det i fart
udelukkende pa australske havne og derefter
indsat i Stillehavet.
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T/S PARANA. Afleveret til Orient i 1921
og solgt i 1935. Skibet blev torpederet
i 1942.

(Foto H&S)

T/S PARANA. Delivered to the Orient
Steamship Company Ltd. in 1921 and
sold in 1935. The ship was torpedoed
in 1942.

(Photo DMM)

M/S ASTORIA. Samme &r som det
blev leveret, vakte skibet opsigt, da
det foretog en rejse fra Vancouver til
Yokohama med en szerdeles stor
ladning teammer og derefter retur i
ballast pa 35 dagn og 11 timer, hvilket
gav en gennemsnitsfart pa 11,6 knob.
(Foto H&S)

M/S ASTORIA. The same year it was
delivered the ship attracted a lot of
attention when it undertook a voyage
from Vancouver toYokohama with a very
big load of timber and then returned in
ballast in 35 days and 11 hours, which
gave an average speed of 11.6 knots.
(Photo DMM)
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Efterkrigsarene og andring af strategi
Rederiet Orient stod nu tilbage med en fldde
pé kun to skibe, og man mdtte afvente afslut-
ningen pa erstatningssagerne, for man kunne
tage endelig stilling til, hvilken kurs rederiet
skulle folge. Som andre trampskibe blev ogsa
ASTORIA og WESTALIA pélagt at udfere kul-
rejser for Fragtnaevnet til fragtrater, der 14 vee-
sentligt lavere end markedsraten.

[ 1953 afsluttedes endelig de sidste erstat-
ningssager. Selskabet fik for brug og tab af ski-
bene udbetalt et belgb pa omkring 30 mio. kr.
De fire forliste skibe var bogfert til 3,5 mio.
kr., men hertil skal s& legges fem 4rs mang-
lende indtzgter.

ASTORIA stod i 1954 foran stgrre repara-
tioner; navnlig maskineriet var staerkt udslidt
og métte i de seneste 4r gentagne gange repare-
res midlertidigt i udenlandske havne. Det blev
derfor besluttet at seelge skibet og til erstatning
kontrahere et nyt, TASMANIA, fra Nakskov
Skibsverft til levering i 1957. Det kneb efter-
hénden sidst i 1950°erne at finde beskaftigelse
for WESTRALIA, og i marts 1959 blev det lagt
op i Nakskov; det lykkedes efterfplgende at
salge skibet i juli samme ar.

Ogsa for det nye TASMANIA viste der sig
vanskeligheder med befragtningen. Allerede
i 1961 var det ude af drift i over en maned
pé grund af manglende beskeftigelse, og det
folgende 4r var det oplagt juli og august i Nak-
skov, men det lykkedes derefter at fa det i time
charter i de folgende ar. Efter en storre brand i
lasten blev det sat ind p4 en sidste rejse i rede-
riets tjeneste til Japan, hvor det blev overtaget
af de nye ejere juli 1973.

Dermed var det ikke slut med rederivirk-
somheden, for sammen med rederierne Mo-
tortramp og Norden deltog Orient i et part-
rederi, der d. 9. juli 1970 overtog en second
hand bulk carrier, MORVEN."> Der var ogsa
blevet oprettet et interessentselskab bestdende
af de tre rederier,'® og man begyndte at kon-
trahere bulktonnage i Japan. Det blev til i alt
folgende 6 bulkskibe NORDTRAMP, NORD-
POL, NORDKAP, NORDKYN, NORDHVAL,
NORDGLIMT. Undervejs skiftede selskabet
i 1976 navn til Nordtramp 1/S. Senere ind-
kobtes den hos B&W byggede produkttanker
NORDTRAMP.'®

Orient havde allerede i de forste efterkrigs-
ar erkendt, at det var vanskeligt selv at operere
med f4 skibe, og man havde med rederiet Nor-
den indglet en aftale, der indebar, at Orient
iszer skulle opkebe aktier i Norden. Samarbej-
det mellem de to rederier blev stadigt udbyg-
get '°; dels var Orient blevet hovedaktioner i
Norden, dels skyldtes det personspegrgsmal. I
perioden fra 1940 til 1970 var Orients direk-
tor Aage Tonboe, der havde varet elev i OK, og
som i 1915 var fulgt med over i det nystiftede
rederi.

1 1949 indtradte Tonboe i Nordens besty-
relse, og da Tonboe i 1962 blev direktor i Nor-
den, var det kun naturligt at Orient flyttede til
Nordens bygning i Amaliegade fra sin hidti-
dige adresse i Dr. Tvaergade 8, hvortil rederiet
var flyttet efter de forste ar i Frihavnen. I 1994
kommer den endelige sammensmeltning i
form af en fusion mellem de to rederier. Regn-
skabsmessigt var det Orient, der fortsatte,
men under Nordens navn.
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M/S VICTORIA. Skibet havde de sidste to ar veeret i time
charter til et australsk fosfatkompagni, da det med en
ladning fosfat under en voldsom storm strandede d.
5.10.1934 ved indsejlingen til Backstairpassagen pa rejse
fra Makatea-gerne til en plads i neerheden af Adelaide
ved navn Wallaroo. Skibet blev slaet leek, steevnen

blev gennemskaret, og skibets overbygning hurtigt
gdelagt af sgerne; ogsd maskinen var blevet steerkt
beskadiget. Tre tilkaldte bugserskibe méatte opgive at
fa sleebeforbindelse. D. 8.10 forlod besaetningen pa

31 mand skibet, og man opgav yderligere forsgg pa

at bjeerge det, da det efterhanden var slaet til totalt
vrag. Det formodedes, at ulykken skyldtes uforsigtig
navigering.

(Foto H&S)
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M/S VICTORIA. The ship had been in time charter to an
Australian phosphate company for two years when it
stranded with a cargo of phosphate during a violent
storm on 5th October 1934. It happened when the ship
was entering The Backstairs Passage on its way from the
Makatea islands to a place called Wallaroo, near Adelaide.
The ship sprang a leak, the stem was cut through, and
the superstructure was quickly destroyed by the waves.
The engine too was badly damaged. Three towboats
tried and failed to get a towing hold. On 8th October
the crew of 31 left the ship and further efforts to salvage
the ship were abandoned, as by now it had been totally
wrecked. It is assumed that the accident was caused by
careless navigation.

(Photo DMM)



SKIBSLISTE

INDIEN (II). Bygget af Nakskov Skibsverft, Nakskov.
Nr. 2. (s@s. 26.6.1920) afleveret 23.10.1920 til Orient.
8750 dw; 5702 gt, 3583 nt; 390°7” x 532" x 33'7". Die-
sel. To 6 cyl. 4-takts B&YW 6250. 3100 ihk. 2 skruer.
Shelterdek (awningdaek). Passageraptering. 3 master. 4
samsonposter.

Solgt 14.4.1937 til Odd Godager, Oslo, uden navnezn-
dring. (Dette rederi havde ogsa tidligere kebt @K-skibe-
ne SELANDIA og FALSTRIA). Solgt 1938 til Skibs-A/S
Tropic, Oslo, og omdebt TROPIC SEA. Solgt juni 1939
til Rederi-A/S Vindeggen, Oslo, og omdebt VINDEG-
GEN. P4 rejse med hvede Sydney — Philadelphia blev det
18.6.1940 kapret i Atlanterhavet af en tysk hjzlpekryd-
ser. Med den norske besztning som fanger fortes skibet
mod spansk havn, men da en engelsk ubid dukkede op,
senkede tyskerne det kaprede skib med sprengladnin-
ger i Biscayabugten. Nordmandene kom pa forskellig vis
alle i land i Spanien.

BOLIVIA. Bygget af F. Schichau, Danzig Afleveret
(anm.) 15.7.1921 til Orient.

10.600 dw, 5497 gt, 3425 nt; 3987 x 559" x 29'1".
Dampturbine. (2 turbiner gearet til en aksel). 2400 hk.
Shelterdek (awningdek). Passageraptering. 2 master. 2
samsonposter.

Efter at skibet gennem et par ir havde veret oplagt i
Nakskov, solgtes det 12.1.1935 til Dampskibs-A/S Hen-
neseid, Skien, og omdegbtes BJONN., Senket 9.12.1941 af
allierede fly ved Hustadsvika pé rejse med malmerts fra
Trondheimfjorden — Danzig.

PARANA. Bygget af F. Schichau, Danzig. Afleveret (anm.
/reg) 27.8.1921/ 14.9.1921 til Orient.

10.600 dw, 5497 gt, 3425 nt; 3987 x 559" x 29'1".
Dampturbine. (2 turbiner gearet til en aksel). 2400 hk.
Shelterdeek (awningdaek). Passageraptering. 2 master. 2
samsonposter.

Solgt 25.5.1935 til L. Gastos, Ithaca, og omdebt KA-
STOR. Torpederet af tysk ubid 1.8.1942 nordest for Tri-
nidad pa rejse Table Bay — Trinidad.

ASTORIA. Bygget af Nakskov Skibsverft, Nakskov (Nr.
26), (s@s. 19.1.1926) afleveret 27.4.1926 til Orient.

8191 dw, 4494 gt, 2647 nt; 379°6” x 53°3” x 25'3”. Diesel.
To 6 cyl. 4-takts B&W 6150 M. 2800 ihk. To skruer.
10,5 knob.

Shelterdek (awningdak). 12 passagerer. 4 lastrum. 5 lu-
ger. 2 master. Ti 3-tons bomme og en 15-tons. Bes@tning
33-34.

Overtaget april 1940 af den australske regering, men
sat under britisk flag og bestyret af rederiets agent,
Gibbs, Bright & Co., Sydney. Tilbageleveret 22.12.1945
i Australien.

Kollideret i Atlanterhavet 20.6.1946 med amerikansk
skib. Grundstedt 24.11.1946 i Vejle Fjord. Vinteren 1947
fik skibet under transport af kul til Danmark alvorlige
isskader, der medfgrte, at det var ude af drift i seks uger.
Efter afslutningen af en sterre reparation blev det gen-
indsat i drift i januar 1951. P4 rejse i ballast Alborg —
Kristiansand grundstedte det 11.9.1951 i usigtbart vejr
pé klipperne ud for Kristansand. Man havde gentagne
gange forsegt at lodde vanddybden, men ekkoloddet vir-
kede ikke. Da skibet grundstedte med en fart af 10 knob,
var bundskaderne ret betydelige, og det blev slzbt til Al-
borg for reparation. Der forestod dog et retsligt efterspil,
der resulterede i, at ud over bjergelonnen til to bjerg-
ningsselskaber fik ogsa det norske forsvarsministerium
tilkendt et belob pa 200,000 kr. i bjergelon. Det kom
forst i fart igen ultimo november.

Solgt 30.10.1954 til Oliseal Compaiia de Naviera Ltda,
Puerto Limon, Portugal, og omdebt PANAGHIA. Ankom
15.2.1960 til La Spezia for ophugning.

TACOMA. Bygget af Nakskov Skibsveerft, Nakskov (Nr.
28), (sos. 29.7.1926) afleveret (anm. / reg.) 2.10.1926.
8240/ 9100 dw, 4482 / 5905 gt, 2712 / 3637 nt; 379'8”
X 63'3” x 25'3”. Diesel 6150 M. To 6 cyl. 4-takts B&W.
2800 ihk. To skruer. 10,5 knob.

Shelterdzek (OSD/CSD). 12 passagerer. 4 lastrum. 5 luger.
2 master.

Overgéet april 1940 til Ministry of Transport, Lon-
don. Overtaget 10.7.1940 i Dakar af Vichyregeringen
ved Frankrigs kapitulation. Skudt i brand og sanket
24.9.1940 af engelske krigsskibe. Fire omkom.
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M/S COLUMBIA blev bygget pa

Nakskov Skibsveerft i 1928 og var i fart
for Orient indtil 2. Verdenskrig, hvor

det blev overtaget af US War Shipping
Administration og omdgbt til SIR HUON.
Den 30.8.1942 blev det torpederet af

en tysk ubad og sank i neerheden af
Trinidad.

(Foto H&S)

M/S COLUMBIA was built in 1928 at
Nakskov Skibsveerft and delivered

to Orient. It sailed for the company

until the Second World War when US
Shipping Administration took over the
management and the ship was renamed
SIR HUON. On the 30.8.1942 it was
torpedoed by a German u-boat and sank
in the vicinity of Trinidad.

(Photo DMM)

M/S TASMANIA. Farst med dette skib

far Orient et skib med sammenbygget
midtskibsbygning. De agvrige motorskibe
var fgrkrigsskibe og havde falgelig,

som det var skik og brug, en delt
overbygning.

(Foto H&S)

M/S TASMANIA. With this ship for

the first time the Orient Steamship
Company got a vessel with a midship
superstructure which was built together.
The other motor vessels were pre-war
models and therefore they had split
superstructures, as was the tradition.
(Photo DMM)
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VICTORIA. Bygget af Nakskov Skibsverft, Nakskov (Nr.
34), (s@s. 5.5.1928) afleveret 26.6.1928 til Orient.

8200 dw, 4500 gt, 2747 nt; 384'7" x 544" x 24'6”. Diesel.
To 6 cyl. 4-takts B&W 6150 M. 3000 ihk To skruer. 11
knob. Besatning 31.

Shelterdeek. (OSD/CSD). 12 passagerer. 4 lastrum. 5 luger.
2 master. 2 samsonposter.

Sunket 5.10.1934 efter stranding ved Porpoise Head,
Australien, pa rejse Makatea — Wallaroo.

COLUMBIA. Bygget af Nakskov Skibsvarft, Nakskov
(Nr. 35), (s9s.10.11.1928) afleveret 22.12.1928 til Orient.
8175/ 9200 dw, 4488 / 6049 gt, 2738 / 3760 nt; 384'7”
X 54'4” x 24’6”. Diesel. To 6 cyl. 4-takts B&W 6150 M.
3000 ihk. To skruer. 11 knob.

Shelterdaek. (OSD/CSD). 12 passagerer. 4 lastrum. 5 luger.
2 master. 2 samsonposter.

Skibet befandt sig d. 9.4.1940 i ssen pa rejse til New
York, hvortil det ankom 18. april. Det blev derefter op-
lagt i Baltimore. Overtaget 30.3.1941 af US War Shipping
Administration, og omdebt SIR HUON (hjemsted Pana-
ma). Bemandet 12.7.1941 i Baltimore. Kom fra USA pden
rejse til Mellemesten og havne ved Det Indiske Ocean;
P4 hjemturen blev det torpederet 30.8.1942 af en tysk
ubid ud for Guyana pi rejse Port Elisabeth — Trinidad
med stykgods. Skibet sank p4 et kvarter, men besztnin-
gen kom i badene og satte kursen mod Trinidad. Den 6.
sept. blev de samlet op af et forbipasserende skib.

OLYMPIA. Bygget af Nakskov Skibsverft, Nakskov (Nr.
40), (ses. 22.10.1929) afleveret 18.10.1930 til Orient.
(Skibet var faerdigbygget kort for jul 1929, men blev pa
grund af det darlige fragtmarked oplagt i Nakskov og
ikke officielt afleveret for ti méneder senere).

8200/ 9200 dw, 4488 / 6049 gt, 2734 / 3760 nt; 384'7”
X 544" x 24'6”. Diesel. To 6 cyl. 4-takts B&W 6150 M.
3200 ihk. To skruer. 11 knob.

Shelterdaek. (OSD/CSD). 12 passagerer. 4 lastrum. 5 luger.
2 master. 2 samsonposter.

Oplagt i Sydhavnen, Kgbenhavn, medio juni 1932 -
medio okt. 1932.

Skibet befandt sig d. 9.4.1940 i Atlanterhavet p4 rejse
til Boston. Det forsejlede derefter 17. april til New York,
hvor det forelobig blev oplagt. Overtaget 30.3.1941 af
US War Shipping Administration, og omdebt SNARK

(hjemsted Panama). Bemandet 12.7.1941. Minespraengt
og totalforlist 24.2.1941 ved Noumea, Ny Caledonien,
med amerikansk besztning om bord (ingen omkom).
“Skibet sank p4 lagt vand og kunne sikkert have varet
bjeerget, hvis ulykkesstedet havde varet nermere civili-
sationen.”

TASMANIA (D). Bygget af Nakskov Skibsverft, Nakskov
(Nr. 67), (sos. 24.8.1935) afleveret 9.10.1935 til Orient.
8300 dw, 4460 gt, 2684 nt; 390°8” x 56'4” x 24'9”. Diesel.
To 5 cyl. 2-takts B&W 550-VE-90. 3700 ihk. To skru-
er.13 knob. Besaetning 35.

Shelterdzek (OSD). (Blev i 1940 pé udenlandsk verft zn-
dret til awningdaekker). 12 passagerer. 5 lastrum. 5 luger.
Koleanlzg. 2 master. 2 samsonposter. Ti 5 tons bomme
ogen 25 tons.

Overtaget april 1940 af Ministry of War Transport, Lon-
don. Bestyret af Thos. Brocklebank Ltd., Liverpool. 24.
jan. 1941 beskadiget af engelsk mine ud for Skotland.
Sleebt til Middlesbrough for reparation. P4 rejse i kon-
voj med stykgods Freetown — England torpederet af tysk
ubad 30.10.1942.

WESTRALIA. Bygget af Nakskov Skibsvarft, Nakskov
(Nr. 76), (s@s. 5.12.1936) afleveret 16.1.1937 til Orient.
9020/ 8100 dw, 6455 / 4568 gt,/ 2745 nt; 4154” x 56’5”
x24'10”. Diesel. To 5 cyl. 2-takts B&W 550-VE-90. 4000
ihk. To skruer. 13 knob. Besztning 35.

Shelterdak (OSD/CSD). 10 passagerer. 5 lastrum. 5 lu-
ger. 2 master. 2 samsonposter. Ti 5 tons bomme og en
25 tons.

Overtaget april 1940 af Ministry of War Transport i Aden.
Bestyret af British India Steam Navigation Co Ltd, Lon-
don. Ingen navnezndring, men hjemsted bliver Aden.
Det sattes i charter til den australske regering med We-
stralian Farmers Ltd som administrator. Tilbageleveret
4.3.1946 i England.

P4 rejse Arhus - Nakskov i ballast, da skibet med lods
om bord sejlede i den minestrogne rute i Storebelt, blev
det 15.4.1947 beskadiget ved en minesprangning, hvor-
ved bl.a. styremaskinen spraengtes. Den 17. april ankom
det til Nakskov under bugsering og forlod atter varftet
21.10.1947.

Solgt juli 1959 til Olistim Navigation Co. Panama / Mon-
rovia, og omdebt TOULA (hjemsted Beirut). Rapporteret
solgt til ophugning i Kina 30.6.1970.
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TASMANIA (I1). Bygget af Nakskov Skibsvarft, Nakskov
(Nr. 146), (ses. 21.3.1957) afleveret 28.6.1957 til Orient.
10.900 / 9610 dw, 7727 / 5321 gt, 3016 / 4744 nt; 471’
x 60°11” x 26’1". Diesel. 6 cyl. 2-takts B&W 674-VTBF-
140. 7290 ihk. 15 knob.

Shelterdaek. (OSD/CSD). 8 passagerer. 4 lastrum. 5 luger.
2 master. 1 lademast. 2 samsonposter. Tolv 5 tons bom-
me. En 12 tons. En 28 tons.

Kolliderede 14.4.1971 i Den engelske Kanal med et libe-
riansk skib. Ved sammenstgdet blev skibet staerkt beska-
diget i mandskabsapteringen, og to besatningsmedlem-
mer omkom, da ankeret fra det andet skib borede sig
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ind i et af kamrene p4 TASMANIA. P4 rejse fra Djibouti
til Rotterdam og Hamburg med herfrokager métte det
19.1.1973 spge nedhavn i Cape Town for slukning af
brand i lasten. Rejsen blev forst genoptaget 23. marts og
afsluttedes 27. april i Hamburg.

Solgt til overtagelse i Japan 19.7.1973 til Compania Ca-
rica S.A., Panama, og omdebt VORI (hjemsted Piraus).
4.9.1978 forladt af besztningen, da der udbred brand i
maskinrummet, medens skibet 14 ud for Abidjan i Vest-
afrika. Skibet udbrandte totalt og ankom i sleb til Bil-
bao 29.6.1979 for ophugning.



KILDER

Ole Stig Johannesen: @Ks skibe, 2003.
Ole Stig Johannesen: D/S Norden. Rederikoncernens
flade, 2008.

NOTER

1 Overskriften motorskibene skal ikke forstas bogsta-
veligt, for ogsé de to dampturbineskibe medtages i
oversigten, sdvel som der er et tilbageblik p4 de forste
dampskibe.

2 Som rederiflag valgtes et flag svarende til @K’s men
med omvendte farver, altsa et hvidt anker pd en bld
baggrund. Skorstensfarven var sort, senere med et
hvidt belte. P4 fotos taget tidligere end 1926-27, ses
dette hvide balte ikke.

3 Den meget energiske og dygtige Chr. Schmiegelow
var en af de to initiativtagere til oprettelsen af rede-
riet Torm i 1889, men allerede efter en halv snes r
tilbed H. N. Andersen, @K’s stifter, ham en stilling
som leder af @K’s skibsafdeling, men han fortsatte
dog samtidig som bestyrelsesmedlem i Torm.

4 Som kuriosum kan navnes, at Orients unge medar-
bejdere hver dag matte ga turen fra Frihavne til @K’s
hovedsade for at fa bindende underskrifter.

5 For narmere beskrivelse af disse skibe henvises der
til Ole Stig Johannesen: @Ks skibe, 2003.

6 Saledes blev der for 1916 udbetalt 65 % og 80 % for
1919.

7 Det blev aldrig helt klarlagt, hvad de kostede. Det er
for evrigt bemerkelsesvardigt si fa informationer,
der findes om disse to skibe.

8 Bankpakken var pa 100 mio. kr., af hvilke staten ga-
ranterede for 40 mio., Nationalbanken for 25 mio.,
@K for 20 mio., og selskabet Store Nordiske for 5
mio. kr. Kompagniet lante ganske vist belgbet i Na-
tionalbanken, men da det ogsé var staerkt engageret
i andre arrangementer, var fortjenesten pa 7,5 mio.
kr. ved salget af aktieposten et serdeles kerkommen
tilskud til skonomien.

H. C. Reder: Dansk skibsfarts renassance 1-11, 1962.
Chr. Tortzen: Sefolk og skibe I-1V, 1981-85.
Diverse arsberetninger fra D/S Orient A/S.
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Det folgende afsnit baserer sig pd H. C. Reder: Dansk
skibsfarts renassance. Fremstillingen af disse to
stormleb mod Orient er dog ikke helt klar.
Udbetalingen var aktier pa nominelt 7,5 mio. kr. til
en kurs af 320, hvilket beted en udbetaling pa 24.
mio. kr. Orient matte derefter nedskrive aktiekapita-
len til 2,5 mio. kr.

Tanken var at szlge de to turbineskibe, danne et nyt
selskab p3 basis af de resterende skibe, og dernzst
likvidere Orient.

Séledes kan navnes rederiet Norden, og hermed
begyndte et livsvarigt bekendtskab mellem de to
rederier. Bl.a. kan ogsd navnes rederiet Torm, der
overtog en post pa nominelt 150.000 kr., og som ret
efter ogede til 375.000 kr. I den nyvalgte bestyrelse
(1924) indtradte godsejer A. Reimann, der i 1925
stiftede rederiet Motortramp.

Flodnavnet er Columbia.

Om krigssejlads med TASMANIA se bl.a. H. Badker
Knudsen: Krigssejler, p. 35-36.

Partrederiet af 18. juni 1970. Skibet solgtes atter 25.
januar 1973. For nzrmere omtale af dette skib hen-
vises til Ole Stig Johannesen: D/S NORDEN. Rederi-
koncernens flade. 2008.

1/S af 15. april 1972.

For disse skibe henvises der ligeledes til den navnte
bog D/S NORDEN.

Kobt 10. juli 1991. Skibet var bygget i 1986 til et
kommanditselskab og havde varet i charter til Nord-
tramp I/S.

Som tredjepart optridte rederiet Motortramp, der
efter mangeérige opkeb var blevet hovedaktionar
i Orient. For nzrmere om rederiets fortsatte virke
henvises til den navnte bog om Norden.
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Ole Stig Johannesen

When the Orient changed from steam to diesel

— a look at the new motor vessels
SUMMARY

When the Danish East Asiatic Company (@K-EAC)
wanted to rid themselves entirely of their steamships in
order to switch exclusively to motor vessels, they estab-
lished a new firm for the purpose — the Orient Steamship
Company Ltd., and sold 10 steamships to the new com-
pany. If the new shipping company showed poor results
it would not influence the EAC'’s accounts, and if it went
well the company could take its share of the credit. What
is more, this arrangement ensured that the EAC always
had access to extra tonnage. The newly established ship-
ping company actually managed very well, and in 1920
it had the first new motor vessel, INDIA, delivered from
EAC's shipyard in Nakskov.

The company did, however, have another go at us-
ing steamships, purchasing two steam turbine ships, just
as many other shipping companies did at that time. In
the 1920’s a group of speculators tried to take over con-
trol of the company in order to milk it of its assets. The
coup failed, however, thanks to the intervention of many
other shipping companies, who purchased shares in the
company.
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In 1922 EAC pulled out of the company, which then
became an independent firm. More motor vessels were
acquired in the following years, the steamships as well
as the two steam turbine ships were sold, and by the
beginning of World War 2 the Orient Steamship Com-
pany was operating a fleet of six motor vessels, four of
which were lost in allied service during the war. Only
the ASTORIA and the WESTRALIA were delivered back
after mainly being used in the traffic to Australia and
the Pacific.

The shipping company’s last newly built ship, TAS-
MANIA was delivered in 1957 and sold again in 1973.
After this the Orient Steamship Company entered into
collaboration with the shipping companies MOTOR-
TRAMP and NORDEN, which it also shared an office
building with. They jointly set up a bulk ship company,
NORDTRAMP 1/S, which had mainly Japanese-built
tonnage. In 1974 the Orient merged with the NORDEN
shipping company.



Erik Gabel

Forste danske rejse til Sankt Croix
med skibet ENIGHEDEN 1733-1734

Erik Gabel er cand.mag. og seniorforsker pa Rigsar-
kivet. Han har i mange &r forsket i bl.a. dansk kolo-
nihistorie og @resundstolden og udgivet adskillige
veerker om emnerne. Til Handels- og Sefartsmuse-
ets arbeger har Erik Gabel skrevet flere artikler om
handelen og besejlingen af kolonierne - isaer de
vestindiske.

Ved traktat af 15. juni 1733 solgte Frankrig den
vestindiske ¢ Sankt Croix til Danmark. Frank-
rig havde aldrig helhjertet spgt at kolonisere og
opdyrke gen, sd i 1733 var den kun beboet af et
halvt hundrede britiske familier, der fortrins-
vis ernarede sig ved at feelde den frodige op-
rindelige skov. Da Frankrig ydermere gnskede
dansk neutralitet i det aktuelle spergsmal om
den polske tronfelge, lod man danskerne kobe
Sankt Croix for 164.000 rigsdaler.

Sammen med Sankt Thomas og Sankt Jan
udgjorde Sankt Croix nu Dansk Vestindien.
Qen, som er pé storrelse med Men, var stort
set uopdyrket, og der forestod Vestindisk-
guineisk Kompagni, som administrerede ko-
lonien pa kongens vegne, en stor opgave med
at kolonisere den nye ¢ og opdyrke den med
sukkerrgr. Man havde dog nogen erfaring deri
fra de mindre ger Sankt Thomas og Sankt Jan,
hvor danskerne havde varet fra henholdsvis
omkring 1670 og 1718 og efterhanden havde

faet disse to ger opdyrket. Frederik Moth, der
var en energisk viceguverner pa Sankt Tho-
mas, blev af kompagniet udnavnt til guverner
pé Sankt Croix, der snart blev opmalt og ud-
stykket i plantagegrunde, som aktionzrerne
fik tildelt med henblik p& opdyrkning. Ved
erhvervelsen af Sankt Croix opnéede man den
lzenge attriede udvidelse af kolonien med god
agerjord.

Nedenfor gengives Carl Horns rapport om
skibet ENIGHEDENS rejse 1733-1734 fra Ko-
benhavn til Sankt Thomas og om danskernes
forste faerd til den nyerhvervede Sankt Croix.

Carl Horn var nyudnavnt inspekter over
de kongelige plantager, som skulle anlegges
pé Sankt Croix. Efter ENIGHEDENSs ankomst
til kolonien gik han i gang med det kravende
arbejde, men dede allerede den 10. september
1737 pa Sankt Thomas, hvor han blev begra-
vet.! P4 denne o var hans broder Johan Horn
vicekommandant.

Skibet ENIGHEDEN var en fregat, men blev
ogsa kaldet en haekbad, p4 81 kommercelaster
(a cirka 2,6 tons), bestykket med 8 kanoner og
4 svingbasser,? og ma have haft en besztning
pé cirka 40 mand. Den var befragtet af Vest-

1 Kay Larsen, Dansk-vestindiske og guineiske Personalia og
Data, (seddelkartotek p& Kongelige Biblioteks leesesal).
2 Mindre kanon, der kan drejes om en tap.
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indisk-guineisk Kompagni, og i 1730, 1731 og
1732 gjorde den tre rejser frem og tilbage ad
den direkte rute mellem Kobenhavn og Dansk
Vestindien, inden den stevnede ud pény i
1733. Skibets sidste tur til Vestindien fandt sted
i 1737-1738, hvor det pa hjemrejsen brendte
op ved Newfoundland den 10. maj 1738, men
hvor alle ombordvarende blev reddet. (Bade
for og senere sejlede andre skibe ved navn
ENIGHEDEN i fart p4 Dansk Vestindien).?
Kaptajn om bord pa rejsen 1733-1734 var
Peder Jensen Giested. Han havde derpd kom-
mandoen pd vestindiefarerne SANKT AN-
DREAS, der afsejlede i maj 1735, og GREV-
INDEN AF LAURVIGEN, som afsejlede i april
1736 mod Sankt Thomas. Der dede Peder Jen-
sen Giested den 19. juni samme ar.*
Ladningen fra Kebenhavn pd ENIGHE-
DEN i 1733 var 5.626 rigsdaler verd. Den
bestod blandt meget andet af 20.000 holland-
ske mursten, 79 stanger jern og 100 tender
okseked, foruden smer, ol, sem, handlygter,
donkrafte, skjorter, save og skrivematerialer.
Det veerdifuldeste var de forskellige slags fode-
varer og de forarbejdede varer. Alt i alt var der
tale om en ganske typisk ladning.®> Som no-
get specielt havde man en ingenier med, som

3 Rigsarkivet, Vestindisk-guineisk Kompagni 24 (herefter
forkortet VgK); VgK 299; VgK 468; VgK 204; VgK 206;
Kongelige Bibliotek, Ny kgl. Samling, 4264, folio (Peder
Mariager, Een saavidt mueligt fuldstaendig Historisk
Effterretning Extraheret af Det Vest-Indiske og Guineiske
Compagnies Archiv, Bager og Protocoller.., 1753).

4 VgK 204; VgK 24; Peter Mariager (se note 2); Kay Larsen-
data (se note 1).

5 VgK300; VgK 204; Erik Gebel, Danish Trade to the West Indies
and Guinea, 1671-1754, i Scandinavian Economic History
Review bd. 31, 1983, s. 21-49.
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skulle forest4 opmalingen og udstykningen af

Sankt Croix, samt 18 medlemmer af brodre-
menigheden i Herrnhut, der skulle missionere
i Vestindien.

Det kan tilfgjes, at ogsd ladningen, som
ENIGHEDEN hjemkom med fra Vestindien til
Kgbenhavn i december 1734, var helt typisk
for tidens returlaster. Den bestod af godt et
par hundrede tons rdsukker og knap to tons
bomuld.®

Men nu til det maritime.” Var ENIGHEDEN
et tidstypisk fartej i vestindiefarten p4 sin tid,
var rejsen 1733-1734 det til gengeld ikke. Et
normalt vestindietogt tog ni méneder, fordelt
pé tre méneders udrejse, tre maneders ophold
i Vestindien og tre maneders hjemrejse. ENIG-
HEDEN, der afsejlede fra Kebenhavn den 3.
december 1733, var imidlertid s& uheldig med
vintervejret, at man matte tilbringe tre mane-
der indbleest i Norge — en kedelig forskel fra
den uge eller to, man gerne benyttede til at
proviantere og eventuelt trimme skibet i norsk
havn, men et udmzrket eksempel p4, at sefar-
ten var undergivet naturkrafterne, som kunne
betyde endog store afvigelser fra det normale
sejlmenster.

Da ENIGHEDEN endelig kom af sted fra
Norge, satte man kursen gennem Kanalen, og
selve overfarten til Sankt Thomas varede pre-
cis tre méneder. Opholdet i vestindisk havn
varede for ENIGHEDEN kun to maéneder,

6  VgKa69.

7 Erik Gebel, Dansk sejlads pd Vestindien og Guinea 1671-1807, i
Handels- og Sefartsmuseets Arbog 1982, s. 5-53; Erik Gobel,
Den danske besejling af Vestindien og Guinea 1671-1838, i
Handels- og Sefartsmuseets Arbog 1991, s. 37-72.



nemlig fra 11. juni til 12. august 1734. Rejsen
hjem over Atlanten varede de gennemsnitlige
godt tre maneder, idet man ankom til Kgben-
havn 27. november 1734. 1 lasten 14 669 store
fade rasukker og et parti bomuld. Losningen
foregik preecis et ar efter, at ENIGHEDEN var
sejlet ud fra Kgbenhavn.

Da skibet var kommet velbeholdent til
Sankt Thomas i sommeren 1734, tog Carl
Horn kort efter til den nyerhvervede Sankt
Croix, som ligger et halvt hundrede kilome-
ter sydligere. Efter at have rekognosceret og
veere vendt tilbage til Sankt Thomas sendte
Horn det fglgende uddrag af sin journal hjem
til myndighederne i Kgbenhavn. (Hvad der se-
nere skete pd Sankt Croix er kort omtalt som
afslutning pa artiklen).

Horns originale rapport ligger i Rentekam-
merets vestindisk-guineiske kontors arkiv i
Rigsarkivet. Den pagealdende pakke baerer be-
tegnelsen: Diverse dokumenter og breve anga-
ende de kongelige sukkerplantager pad Sankt
Croix 1733-1752, Rapporter og breve angaen-
de plantagerne.8

Rapportens tekst er her gengivet med mo-
derne retskrivning og tegnseatning. Enkelte
ord er uden videre a&ndret til nutidigt dansk,
saledes er “digt” endret til teet og “val” til kyst.
Andre gamle ord og vendinger er bibeholdt
for tidskolorittens skyld, og i et vist omfang for-
klaret i noter. Forkortelser er oplgst, og en del
gange er ordet “og” udeladt i opremsninger. Ord
tilfgjet af udgiveren er sat i skarpe parenteser.

8 Rigsarkivet, Rentekammeret 2249.33. Guverngr Frederik
Moths rapport om turen til Sankt Croix, dateret 17.juli 1734,
findes i VgK99.

"Een Hek Baad", eller en mindre fregat. Her ses den
tegnet af en af bradrene og sgofficererne Hans Henrik
og Andreas Henrik Stibolt fra deres feelles bog: "Samling
af Alle=Slags Skibe=Fahrtgyer Joller og Baadr" fra ca.
1760, der befinder sig pd Handels- og Sgfartsmuseet.

"Een Hek Baad" - a square sterned vessel, or a smaller
merchant frigate drawn by one of the brothers and naval
officers Hans Henrik and Andreas Henrik Stibolt in their
joint book "Samling af Alle=Slags Skibe=Fahrtayer Joller
og Baadr" from the 1760s now in the Danish Maritime
Museum.
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Farste tekstside af
Carl Horns rapport
af 24. juli 1734 til
Rentekammeret.
Tilsyneladende erde
fjorten sider skrevet i
Horns egen smukke
handskrift.

(Rigsarkivet,
Rentekammeret 2249.33).

First page of the text
of Carl Horn's report of
24th July 1734 to the
Exchequer. Apparently
the 14-page text is
written in Horn's own
beautiful handwriting.

(The Danish State Archives,
Chamber of Revenues 2249.33)



Allerunderdanigste journalekstrakt
fra den 9. november anno 1733 til den 24. juni anno 1734

Allerunderdanigste journalekstrakt over de meerkverdigste poster,
som pa rejsen fra Kobenhavn og til Sankt Thomas i Amerika med skibet ENIGHEDEN,
fortes af kaptajn Peder Jensen Giested, er forefaldet

9. november [1733]

Om morgenen gjorde skibet ENIGHEDEN sig
los ved kompagniets plads® og sejlede igennem
Kobenhavns toldbodbom klokken 12 slet'® og
lagde sig under Kastelpynten. Og blaste det
med en storm af SVINV, og madtte stikke %/3 ud
af ankertovet.

14. november

Blaeste en sterk storm. Samme dag ved 11 slet
kom herr kancellirdd Kroyer,"! Sr Herman von
Lengerken Klocker!? og bogholder Sr Mari-
ager'? inden skibs borde for at megnstre skibsfol-
ket og kompagniets betjente. Hvor da blev his-
set flag, vimpel og ges.!* Og ved deres bortgang
blev fyret 5 kanonskud, og streg flag, vimpel
og gos igen.

9 Vestindisk-guineisk Kompagnis plads 13 pa Christianshavn
mellem Torvegade, Strandgade og havnelebet.

10 Praecis.

11 Lorentz Krgyer var hovedparticipant i Vestindisk-guineisk
Kompagni.

12 Herman Lengerken Klacker (1706-1765) var kabenhavnsk
grosserer og hovedparticipant i Vestindisk-guineisk
Kompagni.

13 Peder Mariager (1695-1764) var Vestindisk-guineisk

Kompagnis daglige leder.

Mindre flag, der anbringes forude, isar pa bovsprydet.

—_
o

17. november

Om morgenen klokken 8 blaste en sterk
storm, som kontinuerede den hele dag, s4 at
der matte stryges underrzerne. Dog stillede
stormen sig om natten igen.

18. november

Kom en 4 leesters pram om bord for at udlosse
af kompagniets gods 12 tylvter!> braedder og
200 bundter splittede bandstager,'® eftersom
skibet befandtes s& belemret og udi en usejlbar
stand, s at de med skibet udsendte 88 mand,
bestdende af skibsfolk og andre kompagniets
betjente, efter hosfglgende specialrulle litra
[intet litra anfert] videre formelding, ikke for
deres personer og gods kunne ellers blive rum-
met udi skibet.

21. november

Hissede vores anker og sejlede uden for Tre-
kroner og hissede blét flag'” og fyrede et ka-
nonskud. Om eftermiddagen stak vores pligt-

15 1tylvter 12 styk.

16  Flaekkede unge skud af hassel, pil eller lignende, beregnet
til tendeband.

17 Signalflaget "Bl Peter” betad, at skibet var klar til afsejling,
og at alle skulle komme om bord.
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tov '8 udi ankeret og gjorde alle ting klar til at
sejle. Og hissede vi om aftenen chaluppen pa
siden af skibet. Og var det en sterk kuling af
VSV og SV om natten.

23. november

Blev ligeledes en sterk storm af en sgndenvind
og med megen regn. S4 mitte vi og stryge vores
underrzer.

24. november

Om morgenen klokken 4 strgg vores stenger,
og blzste det en sterk storm med megen hagl
og sne. Og gjorde vi vores pligtanker parat til
at falde. Den storm kontinuerede hele dagen
og var meget hird om natten.

25. november

Hissede vores staenger og raer op igen. Og var
vinden SSV med laber kuling og megen tyk
luft.

27. november

Om morgenen blev artiklerne' oplast for fol-
ket.

3. december

Lettede vi vores anker p4d Kebenhavns red,
da vinden var SO, og om morgenen klokken
9 gik vi — under Guds ledsagelse — til sejls.
Og var skibet ENIGHEDEN bemandet udi alt
med skibsfolk og passagerer: 88 mand staerk,

18  Tov til pligtankeret, som var et svaert anker til brug som
reserveanker.
19 Skibsartiklerne, som regulerede forholdene om bord.
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hvoriblandt er 7 koner og 6 bgrn. Og var ski-
bet dybgaende 13 fod agter og 11 fod fortil [og]
berustet med 8 kanoner og 4 sm4 falkonetter.?
Passerede vi da samme middag klokken 12
slet Kronborg festning og saluterede samme
med 3 kanonskud. Om eftermiddagen klok-
ken 2 passerede vi Kullen, da vinden var SSO,
og [vi] métte rebe alle vores sejl. Samme aften
fik vi Nidingens?! fyr i sigte 2 mile fra os.

4. december

Om morgenen klokken 8 fik vi Skagen udi sig-
te. Og var det den samme dag en meget steerk
kuling.

5. december

Om morgenen klokken 9 fik vi Norge i sigte,
[men] distancen ubekendt formedelst diset
luft. Om eftermiddagen klokken 2 fik en lods
om bord, navnlig?? Elling, og kom vi teet ind
under landet ved Tromey sund.?* Klokken 4
faldt det helt udi stille, sa at vi métte bugsere
og varpe ind fra sgen — og kom ferst klokken
10 om aftenen til ankers udi Tromey sund, og
fortojede vi vores kabeltov. Om natten var vin-
den ganske vestlig.

6. december

Om eftermiddagen kom et engelsk skib ind
i samme havn, ligeledes for modvinds skyld,
og var det kommet fra Danzig og destineret til
Spanien.

20 Smékalibret bronzekanon.

21 Lavt skaer pa Kattegats svenskekyst.

22 Ved navn.

23 | skaergérden ud for Arendal p& Norges Skagerrakskyst.



Forsiden af Vestindisk-guineisk Kompagnis smukt Front page of the Danish West-Indian Guinean Company

trykte skibsartikler. Som det ses, forlaengede man i 1730 beautifully printed ship's articles. As can be seen in
artiklernes levetid fra Frederik den Fjerdes til Christian the illustration in 1730 the validity of the articles was
den Sjettes regeringsperiode. extended from Frederik IV's to Christian Vi's reign.

(Rigsarkivet, Vestindisk-guineisk Kompagni 205). (The Danish State Archives, Vestindisk-guineisk Kompagni 205)
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17. december

Om morgenen klokken 9 med en ganske stille
vind bugserede det engelske skib ud ad seen,
som 14 hos os. Ved solens nedgang sis samme
skib %2 mil vesten fra os tat under landet med
ganske stille. Om natten klokken 12 fik vi en
merssejlskuling af en VSV.

21. december
Kom en hollandsk galiot ind i samme havn,
som var kommet fra Petersborg og skulle g4 til
Amsterdam.

23. december

Blev en af kompagniets soldater overbevist**
at have stjalet 1 speciedaler 4 mark 6 skilling
fra en af hans kammerater. Hvorfor han af
skibsradet blev demt at szttes for masten?® for
denne hans forseelse, som og samme dag blev
eksekveret.?®

31. december

Om morgenen var vinden NO laber og stille.
Samme dag bugserede den ovenbemeldte hol-
landske galiot ad seen. Men formedelst det me-
get stille befandtes det ikke radeligt at ga ud,
og kunne det ikke af kaptajnen judiceres,” at
vi med denne liden vind og stille kunne rage®
ud fra den nordiske kyst. Samme dag terrede

24 Soldaten erkendte sin skyld.

25 Man bandt folk til masten, fx for at piske dem.

26 Kompagniets skibsartikler bestemte i artikel XLII, at tyveri
skulle straffes ved, at tyven blev lagt i jern, til man ndede
bestemmelseshavnen. P4 ENIGHEDEN har man i stedet
valgt at straffe straks og fa sagen overstaet.

27 Bedsmmes, forventes.

28 Komme, sejle.
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[vi] vores sejl og hentede vand om bord med
chaluppen. Samme nat var det ganske stille.

10. januar [1734]

Var det en sterk storm af en VSV med sterk
regn og tyk luft den hele dag savel som om
natten, si at vi om natten klokken 1 métte
stryge vores underraer under, og stak en bugt
pa vores tovvark.

11. januar
Samme sterke storm kontinuerede indtil om
natten, da luften blev noget klarere.

12. januar
Satte vores underraer op igen, tgrrede sejlene
og hentede vand med chaluppen fra landet.

13. januar

Vinden var SV med laber og stille. Da det om
natten blev en storm af samme vind med tyk
luft og steerk regn, sd vi om natten klokken 3
matte stryge vores underraer ned igen. Sam-
me vind og vejrlig kontinuerede den 14. og 15.
januar.

16. januar

Var det ganske stille med en nordlig vind og
tyk luft, og satte da vores rer op igen. Sa[dan]
var det og fra den 17. januar til den 3. februar,
ganske stille og kontrer vind, nemlig VSV og
SV vind.

4. februar
Var vinden VSV med en frisk kuling tyk luft
og med megen regn beblandet. Samme nat en



steerk storm af samme vind med megen sterk
regn.

5. februar
Var det samme vejrlig, men imod natten blev
det noget stillere.

7. februar

Blev skibsartiklerne oplast igen inden borde.
Fra den 8. til den 14. februar har vinden vaeret
stedse kontraer med meget stille, s& og ube-
standigt vejrlig.

14. februar

Som var pa en sgndag, da nogle af folkene fik
permission at gé i kirke, deserterede 2 af kom-
pagniets antagne hindverksfolk, nemlig den
ene var en murermestersvend ved navn Bendt
Assersen, og den anden var en snedkersvend
navnlig Ole Nielsen Thorn.

15. februar

Blev der bragt 3 bade fulde af brosten om bord,
som blev nedlagt udi storlugen, formedelst ski-
bet var lettet ungefer % fod agter og % fod for.
Om aftenen blaste en sterk storm V og VSV.
Forte derp4 vores pertline® i land hos kabelto-
vet, og var det en meget sterk sne med hagl og
slud undermznget.*

17. februar

Rejste kaptajn Peder Jensen Giested op til
Arendal for at treekke en veksel pa det hej-
lovlige kompagni, eftersom han behgvede at

indkebe en del provision, da en stor mangde
(formedelst denne langvarige og besverlige
rejse) af den fra Kebenhavn med sig havende
provision af bred, smer, ked og andet var al-
lerede konsumeret. Og kom han anden aften
om bord igen.

26. februar

Bleste en sterk storm af en SV og det helt
hardt, sé at vi matte ngdes til at stryge vores
raeer og steenger og stikke en bugt af vores an-
kertov. Samme dag var det og en meget staerk
regn og slud.

27. februar
Satte vores staenger og raer op igen. Og var
vinden VSV og tegrrede vores sejl.

2. marts

Om morgenen klokken 8 var vinden N og
NNO laber kuling, da vi gjorde vores bed-
ste for at komme ud ad sgen. Klokken 10 om
formiddagen kom vi ud af @ster Gat Tromey.
Klokken 12 blev det ganske stille, og matte
da lade vores dreg® med kabeltovet falde for
at stoppe. Klokken 1 fik vi liden kuling af en
SSO. Lettede da vores drag op igen, men kun-
ne dog ikke komme ud fra landet, s at vi mét-
te nedes til at gd ind i samme havn igen. Kom
derind klokken 2 om eftermiddagen, og blev
skibet fortgjet som tilforn med vores kabeltov.
Om natten var vinden nordlig, men blik stille.

29 Mellemsveert tov til forhaling eller fortajning af skib.
30 Sammenblandet.

31 Mindre anker med fire arme til fortgjning af sméfartgjer
eller opfiskning af genstande fra havbunden.
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Spisereglementfor
Vestindisk-guineisk
Kompagnis skibe. Af
madvarer naevnes farst
og fremmest fleesk,
kad, tarfisk, smar, gryn,
eerter, bred, braendevin,
ol og vand.

(Rigsarkivet, Vestindisk-guineisk
Kompagni 205)

The food regulations
for the ships of

the Danish West-
Indian Guinean
Company. Among

the different types of
food the following

are mentioned in
particular: pork, meat,
dried fish, butter, grain,
peas, bread, distilled
spirits, beer and water.

(The Danish State Archives,
Vestindisk-guineisk Kompagni
205)



5. marts

Om morgenen klokken 7 var vinden NO med
laber kuling med sne og tyk luft. Gjorde vi at-
ter igen vores bedste for at komme under sejl.
Klokken 10 passerede vi det yderste skar uden
for den gstre ende af Tromey. Klokken 10 %2 gik
lodsen fra borde. Klokken 12 blev det ganske
stille igen, og vinden lgb til en SSO med laber
kuling. Og havde vi da Tromey kirke omtrent
% mil NV fra os. Men strommen satte s staerkt
til landet, at vi ikke med al vor magt kunne
holde skibet fra landet. Hissede vort flag og 14
sd SV over. Fik derpa straks en lods om bord
fra Tromey og besejlede det vestre af Merdey,*
hvor vi da klokken 3 om eftermiddagen kom
ind til ankers og fortejede med vores kabeltov.
Natten over blaeste en sterk storm af en SSO
med regn og tyk luft.

6. marts

Var det ligeledes en stzrk storm af samme
vind med tyk luft, s at vi matte tage vores un-
derraer ned.

7. marts
Var det samme vejrlig igen.

8. marts

Var vinden SO og samme vejrlig. Om formid-
dagen forte vi vores pertline i land hos kabel-
tovet og hentede vand med chaluppen fra lan-
det. Om natten blaste en hel storm af en osten
vind med steerk sne og tyk luft.

32 Ofte benyttet ankerplads i skaergarden naer Tromey.

9. marts
Var vinden ONO med en stark storm med sne
og tyk luft — og en valdig so pé landet.

10. marts
Om morgenen blev rzerne opsat igen. Vinden
var NO med megen sne og tyk luft.

11. marts

Om morgenen var vinden NO med laber ku-
ling og grd luft. Klokken 7 gjorde vi vores
kabeltov lgs og ferte vores pertline udi nord-
kysten og lettede vores anker og gik — under
Guds ledsagelse — til sejls for vores pertline.
Klokken 10 var vi uden for skarene, hvor lod-
sen da gik fra os, og sejlede StO for at komme
fra landet med en madelig marssejlskuling.
Om middagen pejlede vi Hesnzes> nord fra os
2 mile.

12. marts
Pejlede vi Naesset** NVIN 6 mile fra os og tog
et reb udi vores merssejl.

16. marts

Blev Wentzel Weber, som star i overkammer-
herre von Plessens™® tjeneste, hans kone forlgst
med et pigebarn, som blev den 20. marts debt
af en hindveerker, Mathias Micksch, som lige-
ledes stdr i overkammerherre von Plessens tje-
neste, og blev kaldet Anna.

33 Cirka 15 km laengere fremme mod sydvest.

34 Lindersnaes, Norges sydligste punkt.

35 Carl Adolph von Plessen (1678-1758) var storaktionaer i
Vestindisk-guineisk Kompagni og ivrig fortaler for kebet af
Sankt Croix.
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22. marts

Om formiddagen s vi den hollandske kyst til
luvart, omtrent 6 mile fra os, og en del skibe
under landet. Dybden var 15 a 16 favne pi
Bree Weertin.’® Om eftermiddagen prajede os
en hollandsk lodsskeijte for at fornemme, om
vi ville indlodses til den hollandske kyst, som
samme da med nej blev besvaret.

26. marts

Om aftenen klokken 10 fik vi Nord Forlands
fyr’” udi sigte VSV 3 mile fra os, holdt af og
sejlede sydlig. Dybet var 25 favne og bunden
fint grit sand. Samme nat klokken 2 fik vi Syd
Forlands fyr udi sigte.

27. marts

Om morgenen pejlede vi Dovers kastel NVtN
fra os 2 mile. Samme aften pejlede vi Singels
fyr SVtV fra os 1%2 mil.

3. april

Om eftermiddagen pejlede vi landet Feirerley *®
NV fra os %2 mil, og vendte s igen formedelst
kontreer vind sydlig fra landet.

9. april

Fik vi det ejland* Wight i sigte. Altsd har vi
formedelst kontrare vinde og storm krydset og
laveret* udi Kanalen fra den 27. marts og til

36 Bree Veertien er en sandbanke 25 semil ud for Hollands
kyst mellem Texel og Scheveningen.

37 North Forland og South Forland ligger i stligst i England
ved indsejlingen til Kanalen.

38 Sandsynligvis Fairlight naer Hastings.

39 @en, dvs. Isle of Wight.

40 Krydset, holdt gdende for sma sejl.
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den 18. april, som er 3 uger og 1 dag. Og hav-
de mange andre sejlere tillige med os samme
ulykke, thi der var de dage, vi sd 20 a 30 sejlere
krydse udi Kanalen. Den observerede bredde
om middagen var 48 grader 27 minutter, den
gissede leengde 10 grader 40 minutter.*

20. april
Passerede os 2 store sejlere.

22. april

Prajede os en engelsk fregat, som 14 NV over
ved vinden. Samme var kommet fra Portugal
og destineret til London. Desforuden si vi
langt borte 2 sejlere, som 14 samme vej over.

24. april

Blev en del behgvende proviant af lasten opta-
get samt vand og brande — og i stedet nedlagt
udi rummet 23 fade, som blev fyldt med salt-
vand for at give skibet sin beherige dragtig-
hed.

27. april

Udi dagvagtens begyndelse s vi en sejler SV
fra os omtrent 1 mil, som 14 NV over ved vin-
den og siden vendte @ster over. Om eftermid-
dagen passerede os en anden sejler forover,
som sejlede vester hen.

5. maj
Om morgenen fik vi en stor sejler i sigte OSO
fra os omtrent 2 mil.

41 Man har benyttet Tenerifa (17 grader vest for Greenwich)
som nulmeridian, og positionen vedrerer tilsyneladende
18. april.



6. maj

Avancerede samme sejler ganske hardt til os,
hvorover vi gjorde alting feerdig til defension,
teenkende at det méitte vaere en tyrk,” og be-
hangte skibet med sine behorige skanseklza-
der® og gjorde lod** og krudt parat sével til ka-
nonerne som musketteriet. Og s vi samme om
eftermiddagen klokken 4 ungefar % mil fra os
udi syd. Om morgenen derpé ved solens opgang
fyrede samme sejler 1 kanonskud og hissede
sit flag, som var os ubekendt formedelst merk
luft. Hvorpé vi og tonede vores kongelige dan-
ske flag. Derp4 vendte samme sejler syd over.

7. magj

Lod sig se en stor mangde fisk om skibet, [som]
kaldes bonetter og bldmand,” men vi kunne
ikke fange en af dem, i hvor hejlig vi traengte til
forfriskning, thi kaptajnen havde ikke taget et
eneste levende kreatur med sig fra Norge, (som
dog er imod al kutyme), enten af okser, lam
eller hons til kahyttens bespisning. Desérsag
er der og blevet s& mange syge og dede inden
skibsborde af den idelige salte spise — uden der-
hos at have den ringeste forfriskning.

11. maj

Om morgenen blev vores kompasser forlagt p4
8 grader 20 minutter NV,* og stillede vi vores
kurs p4 ditto kompasser SV.

42  Muhamedansk kaper.

43 Sejldug og lignende anbragt langs relingen til beskyttelse
under kamp.

44 Kugler.

45 Bonit er en mellemstor makrelfisk, naert beslaagtet med
tunfisken.

46 Nordvestring er kompasnalens nordvestlige misvisning.

14. maj

Sés de forste flyvende fisk, der hartad er af
skabning som en sild, men de har 2 vinger el-
ler lange flige, hvormed de kan flyve en tem-
melig distance over havet i luften. Men nér
samme bliver torre af vinden, s4 falder de ned
i havet igen. Nar de da i stor meengde flyver,
som meldt er, s siges der, at de af en vis sort
stor fisk i havet forfolges, som opsluger dem,
ndr han kan fa fat p4 dem. Samme dag for-
andrede [vi] vores kurs og sejlede SVtV efter
kompasserne.

16. maj

Om aftenen klokken 12 passerede vi tropicus
canceri.® Om middagen forlagde vores kom-
pas pé 4 grader NV.

47 Naesten.
48 Krebsens vendekreds er den nordlige vendekreds pé 23%:
grader nord.

Kortet de falgende sider »

Kort over Sankt Croix fra 1734. Nogenlunde midt pa
nordkysten er den brede bugt med naturhavnen
ved det senere Christiansted. Indsat er den franske
viceguvernars bolig.

(Kongelige Bibliotek, Kortsamlingen 4340)

Map of Sankt Croix from 1734. Almost in the middle of
the north coast is the wide bay with its natural harbour
next to the later town of Christiansted. The inset is the
residence of the French Vice-Governor.

(The Royal Library, Map Collection 4340)
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27. maj

Om morgenen klokken 4 dede en af reser-
verne ved navn Hans Lund og blev klokken 9
sat overbord indsyet udi hans hengemadtte,*
og blev hisset halvt flag, fyret 1 kanonskud og
sunget en ligsalme. Samme dag blev hans gods
registreret og forseglet af skibsridet.

29. maj

Om morgenen sked en af styrmazndene en
stor fisk med en harpun. Samme var 3 alen*
lang og havde et langt spidst hoved med sto-
re skarpe tender i munden, var ganske glat
pé skindet, og havde hverken skel eller har,
[men] med et rundt hul oven i nakken og en
stor trekantet spids pd ryggen — og en halv-
rund stjert,” som sad tveers [af] kroppen. Den
samme fisk kaldes en ternien® og vejede efter
deres gisning omtrent 200 pund. Da den blev
opskaren, fandt sig en del flyvefisk i bugen pa
samme. S& havde han og lever og lunge, nyre
og hjerte ligesom et svin. En del af folkene spi-
ste af samme fisk, endskent at den var ganske
sort som kul udi kedet.

30. maj
Om middagen forlagde vores kompas pa 0
grader.

2. juni
Om eftermiddagen s vi en sejler omtrent 1
mil fra os, som sejlede VtS hen.

49 Haengekoje.

S0 Enalen ercirka 63 cm.

51 Hale.

52 Her er givetvis tale om en mindre tandhval, nok en delfin.
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3. juni

Prajede samme sejler om eftermiddagen, som
var et engelsk skib kommende fra London og
destineret til Jamaica udi Vestindien. Som
berettede blandt andet at have vaeret 12 uger
fra London, og stod med sit bestik pa samme
lengde og bredde som vi. Samme dag dede en
af reserverne, navnlig Rubeck Homble, og blev
han samme dag sat overbord, og blev der his-
set halvt flag og fyret 3 kanonskud.

4. juni

Om morgenen passerede 0s en brigantine ag-
ter om, omtrent Y2 mil fra os, og sejlede han
syd hen.

5. juni

Om morgenen sés en liden bark NV omtrent
% mil fra os, som sejlede med os hen. Men om
middagen kom den os af sigte. Svagheden®® in-
den skibs borde tog daglig mere og mere til,
som for en 3 ugers tid siden begyndtes, si at
der findes kun helt f§ af skibsfolkene, kom-
pagniets betjente og andre passagerer, som var
friske, men helt hardt inkommoderet®* af skor-
bug og andre svagheder. Samme dag sés forste
gang en vis slags tang, som trives i spen og
kaldes cros.”> Og holder erfarne ssmznd for,
at nér dette ses, sa er de ikke meget langt borte
fra Sankt Thomas og de caraibiske lande.

53 Sygeligheden.
54 Besvaeret.
55 Jfr. nederlandsk “kroos”, som betyder andemad.



8. juni

Om eftermiddagen klokken 4 fik vi Desade®®
udi sigte, som er den forste af de caraibiske
ejlande, som vi passerede. Om eftermiddagen
klokken 6 befandt sig landet 3% mil StV fra os.
Da vores bestik var 17 mile agter skibet.’’

9. juni

Klokken 5 om morgenen pejlede vi Grand
Terre*® udi SSO og Guadeloupe udi SSV, og
klokken 8 om formiddagen pejlede de den ve-
stre spids af Antigua udi NNV og Montserrat
udi VEN. Samme dag stak vores tov udi ankre-
ne, og havde Redonda ret forude. Om eftermid-
dagen pejlede vi vestspidsen af Nevis. Samme
dag dede borgmester Holmsteds* fuldmagtig
over hans plantager pa Sankt Croix, navnlig
Hans Christian Blegholm. Da han blev sat udi
kiste overbord, blev der fyret 3 kanonskud og
hisset halvt flag. Imod aftenen pejlede Sankt
Christopher®® NO fra os 1% mil.

10. juni

Pejlede Sankt Eustatius NNV fra os 2 mile.
Derefter pejlede Saba NO fra os 1% mil. Siden
pejlede Virgin Gorda NtV 3 mile fra os.

11. juni

Om morgenen pejlede Sankt Jan VNV 2 mile
fra os. Siden passerede vi Sankt Jans kastel,
saluterede 3 kanonskud og blev med 1 betak-
ket. Om eftermiddagen passerede vi imellem
Sankt Thomas og Buck Ejland,® hvor vi klok-
ken 4 kom til ankers udi Sankt Thomas havn
— hvorfor den almagtige Gud vzre lovet, der
har forlenet os med en beholden® rejse. For
Sankt Thomas kastel, Christiansfort, blev sa-
luteret 9 kanonskud. Der 14 ogs& kompagni-
ets skib GREVINDEN AF LAURVIGEN, som
her arriverede fra Guinea den 29. maj dette 4r,
der fyrede 3 kanonskud, og betakkede med 3
skud igen.

Hvorefter jeg mig da straks forfejede — ef-
ter allernidigste meddelte ordres tilhold — pa
fortet Christiansfort for at overlevere guver-
nementet og det samtlige sekrete r4d®® pen-
gekassen, som fra det kongelige chatol®* er
udsendt, bestdende af 3.000 rigsdaler [i] dan-
ske tiskillingsmenter. Og anmodede samme
om en kvittering, (som mig forst den 12. juli
blev meddelt) p4 3.600 rigsdaler udi danske
tolvskillingsmenter efter den hiesige® uredu-
cerede kurs beregnet.® Tillige overleverede
[jegl dem de medhavende allernédigste ordrer
og breve til guvernementet, som der befandtes
udi kompagniets brevkasse.

56 Den lille @ Desirade umiddelbart est for Guadeloupe.

57 Efter oceankrydsningen (uden kronometer) var bestikket
17 mil for estligt.

58 Den gstlige del af Guadeloupe.

59 Frederik Holmsted (1683-1758) var storaktioneer i
Vestindisk-guineisk Kompagni og stod pa dets vegne for
forhandlingerne om kabet af Sankt Croix.

60 | vore dage kaldet Saint Kitts.

61 Lille @ neer indsejlingen til Sankt Thomas havn.

62 Velbeholden, lykkelig.

63 Guvernementet og Det sekrete Rad var de gverste lokale
myndigheder i Dansk Vestindien.

64 Chatolkassen eller Partikulaerkassen var kongens
personlige pengekasse.

65 Hervaerende.

66  Kursen var 120 pa dansk ment i Vestindien.
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13. juni:

Deode en af de udsendte reserver, navnlig Niels
Schreder, efter at han i 9 ugers tid har veret
meget svag af skerbug.

15. juni:

Dgde ogsé en af reserverne, navnlig kommer-
cerdd Hans Hartmann, ogsd af skerbug. [Han]
har veeret meget svag siden den 18. marts og
blev begravet pd Sankt Thomas kirkegard.
Han efterlod sig en fattig bedrovet enke med 2
sm4 uopfedte drengebern.

17. juni:

Blev de for Hans Kongelige Majestat medha-
vende adskillige slags ammunition, redskaber
samt alle andre udsendte rekvisitter af skibet
ENIGHEDEN udlosset og til videre eftersyn
opsat udi herr Moths,*” kaptajn og opperho-
ved®® pi Sankt Croix, hans pakhus, som da
med det forste udi 2 maends overvarelse skal
vorde dbnet og efterset, om de efter udstedte
regning og konossementer® sig i alle mader
rigtig befindes, pa det at sligt udi mit inventa-
rium allerunderdanigst kan vorde indfert.

20. juni:
Om aftenen klokken 8 forfgjede jeg mig om
bord med herr guverner Friderich Moth, in-

67 Frederik Moth (ded 1746) var plantageejer og
embedsmand i Dansk Vestindien; ferste danske guverner
pa Sankt Croix.

68 Guverner eller kommandant.

69 Ladebrev, hvorved skipperen bekrafter at have
modtaget visse varer, som han forpligter sig til at levere til
iha&ndehaveren af konossementet.
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genigr Stahlmann™ og kaptajn Bagge' tillige
med en del andre af byens indvénere p4 en af
kompagniet til Sankt Croix befragtet bark, fo-
rendes af skipper Jacobus Seysse — for under
handen at sondere landets indvaneres tal og
intention om at blive Hans Kongelige Maje-
staets tro undersatter.

Og arriverede vi da om middagen den 21. den-
nes pa vestenden af gen Sankt Croix, hvor vi
da formedelst den flade grund métte lade os
seette i land med en liden kano, som er ganske
flad under og uden kel. Og var vi géet en mils
vej op i landet uden at blive nogen af indva-
nerne vaer, hvorfor vi ginge til sebredden igen
tilbage. Og der befandtes ruiner af et gammelt
muret brystveern, som aldeles er forfaldent og
ruineret; man kunne dog se 3 stykhulsporte™
deraf til overs. Vejen op i landet var kun en
igennem den tykke busk og skov ganske smal
udhugget fodsti.

Dagen derefter, som var den 22. juni, sejlede vi
til nordenden af landet og gik en 3 mils vej op
i landet — og forefandt en del engelske familier.
Somme af dem havde opdyrket nogle grunde
til sukker- og bomuldsplantager. Og berettede
de selv, at der vel befandtes 150 mand af hvi-
de indvénere, som havde i alt omtrent 400 a
450 slaver og slavinder. De samme indvanere
lod helt forngjede [ved] at komme under en sa

70  Otto Friderich Stahlmann var udsendt fra Danmark for at
forestd opmaling og udstykning af Sankt Croix (se fx VgK
24 folio 94-95).

71 Sandsynligvis skibskaptajn Cornelius Bagge.

72 Kanonporte.



nidig og maegtig konges™ protektion. Og s
vidt som vi udi s& kort en tid af dem kunne
erfare, s skulle de vel findes villige til at indg
konditionerne, nar de var nogenledes favora-
ble for dette lands nyindbyggere. S& observe-
redes og at Sankt Croix 14 9 a 10 mil fra Sankt
Thomas. Og forefandt ellers et meget godt
og frugtbart land med en god havn, kaldet
Bassinet,”* som narmere kan ses af det herved
allerunderdanigst indsendende kort, som af
ingenier Stahlmann i en hast er forfeerdiget.”

Ellers befandtes landet, s& vidt som vi har ve-
ret omkring, fuld af skov og busk — og deri-
blandt en del store til bygningstemmer bru-
gelige treer. Og bestod en stor del af landet
udi heje og store brede jordbjerge, som giver
forhdbning om en god grund til sukker- og
bomuldsplantager.

S4 befandtes der og en af naturen helt be-
kvem pynt,” s og en anden lille ¢,” som til
2 batterier kan veere helt tjenlige efter deres
situations beskaffenhed; hvilke ligger pa faste
stenklipper, som des mere befzstiges til defen-
sion af de fra hver iseer udgiende flade og lave
grunde ud til havet, hvor der midt imellem fin-
des en dyb rende pa 5, 6, 7 2 9 favne vand, sa

73 Den danske konge.

74 Bassin var langt op i tiden en almindelig benaevnelse for
byen Christiansted.

75 Der er givetvis tale om det kort, der ligger i Kongelige
Bibliotek (Ingenierkorpsets Samling XIll, 1, 3, 1925-43), og
som er gengivet hér i artiklen.

76 Sandsynligvis pynten, hvor senere batteriet Louise
Augusta blev anlagt, pa astsiden af indsejlingen til havnen
i Christiansted (maerket C pa Stahlmanns kort).

77  Sandsynligvis Protestantkajen midt i havnen i
Christiansted (maerket A pa Stahlmanns kort).

at derigennem helt vel kan passere store og be-
ladene™ skibe. Dog ma de vaere forsynede med
en god lods, eftersom havnen er helt vanskelig
at spge for fremmede og ubekendte fartgjer. S&
at det formenes helt besverligt for nogen frem-
mede fartgjer at spge havnen — og ikke uden
lods, med mindre at lgbe en stor risiko for at
soge ankergrunden; og ikke si lettelig behoves
at befrygte for fjendtlige skibes indlgb; iser
ndr de 2 batterier bliver opkastet og istandsat.

De fa ruiner, som de franske har efterladt,
er ikke efter min allerunderdanigste forme-
ning til nogen synderlig nytte og brug, sa vidt
som endnu bekendt er. Dog forefindes endnu
de 4 mure af den forrige franske kirke uned-
brudte — men behgver dog en stor reparation,
om den enten igen til en kirke eller til et hus
skulle bruges, sdsom det hele loftsparvark og
tag aldeles er ruineret og borte. Der befand-
tes og bedre op i landet ruiner af guvernerens
forrige bolig. Men disse s&vel som kirken star
overalt, inde og ude i husene, ganske begravet
med store traer og meget buskads.

Ellers er overalt pé landet, (s& vidt som vi
endnu har veret), mangfoldig skov samt smat
og stort buskvaerk, der vil fordrsage et strengt
arbejde, inden det bliver afkappet.” Som dog
ma4 ske, forend at de generelle landeveje, sével
som enhver af interessenternes® plantager i al-
mindelighed, ved ingenigren skal anlegges og
udmadles. Som ingenlunde kan ske, forinden et
sd svert arbejde forst m4 veere fuldfert.

78 Lastede.

79 Huggetom.

80 Hver aktionaer i Vestindisk-guineisk Kompagni blev tildelt
plantagegrunde.
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Kort over havnen ved det senere Christiansted, kaldet
Bassin, opmalt og tegnet af O. F. Stahimann omkring
1734. Havnen er beskyttet af koralrevet D, som
imidlertid gar besejlingen vanskelig. A er den lille g
Protestantkajen, og B er stedet, hvor byen anlagdes.

(Kongelige Bibliotek, Kortsamlingen, Ingenigrkorpsets Samling XIlI, 1,3,

1925-43)
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Map of the harbour called Bassin, near the later town of
Christiansted, surveyed and drawn up by O. F. Stahlmann
around 1734. The harbour is protected by the coral reef
D, which on the other hand makes it difficult to sail into.
A is the little island called Protestant Cay, and B is the
place where the town was built.

(The Royal Library, Map Collection, Engineering Corps Collection XllI, 1,3,
1925-43)



24. juni: Udsendte guverner Gardelin en bark
til Martinique med de fra det hgjlovlige Vest-
indiske og Guineiske Kompagni udsendte
breve og dokumenter, som til marquis og ge-
nerallgjtnant Monsieur Champignie angdende
Sankt Croix skulle overleveres.®' Og si snart
samme returnerer, og landet af de franske bli-
ver givet i possession, er herr guverner Moth
sindet straks at g4 derover. Men som det end-
nu lader sig anse, s ved jeg ikke efter min al-
lerunderdanigste formening, hvor folkene vil
komme fra, der skulle befolke landet og de-
fendere®? de da opkastede 2 batterier. Thi fra
Sankt Thomas og Sankt Jans festninger kan
ikke vel mistes mandskab, eftersom de knap

— endog med de sidst udsendte reserver og
soldater — kan besztte deres egne kasteller.
Og det oprer,® som sidst i afvigte ar var pé
Sankt Jan, hvor alle husene er blevet ruineret
og opbreendt af de rebellerende slaver, er ikke
endnu aldeles forbi, eftersom de endog i disse
dage har fundet 10 rebeller i busken, enhver
med sin flintebasse. S& blev dem ogs4 fratagen
en ganske nyforarbejdet kano, som de ventelig
i skoven havde gjort for at eskapere®* med.

Sankt Thomas, den 24. juli anno 1734
Allerunderdanigst
Carl Horn

81 Jean-Charles de Bochart, sieur de Champigny, var
generalguverngr over de franske antiller 1728-1745.
Franskmaendenes hovedkvarteret var pa Martinique.

82 Forsvare.

83 Slaverne pa Sankt Jan gjorde oprer 23. november 1733;
det var farst nedkaempet efter et halvt &r, og de sidste
oprerere blev pagrebet 25. august 1734.

84 Flygte.
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S4 vidt Carl Horn. Det kan til slut tilfgjes, at pa
grund af den tilstundende orkansason gnske-
de franskmendene ikke at komme og foretage
nogen overdragelsesceremoni straks, men gjor-
de det klart, at danskerne var meget velkomne
til selv at tage oen i besiddelse inden da. Den
1. september 1734 afsejlede derfor fire smafar-
tojer fra Sankt Thomas under kommando af
Frederik Moth med kurs mod Sankt Croix. Et
par dage senere havde han og nogle udsendte
danskere fra ENIGHEDEN sammen med nogle
negerslaver ryddet og klargjort et lille omrade
ved Bassin, hvor de hejste Dannebrog, holdt
en praediken, og indsatte Moth som guverner,
mens en enlig kanon saluterede.®

Den formelle overlevering af Sankt Croix
fandt forst sted den 10. januar 1735 ved en sar-
praeget ceremoni, hvor danskerne og fransk-
mendene forst udvekslede dokumenter og

85 Waldemar Westergaard, The Danish West Indies under
Company Rule, 1671-1754, New York, 1917, s. 210-211.
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komplimenter. Man saluterede, “udslukte et
brendende lys, lod igen antande ild, opryk-
kede og plantede gras, brakkede grene af trae-
erne, smagte vandet af baekken, tog og kastede
sten, og gjorde i almindelighed alle de hand-
linger, som vidner om en fri, virkelig og ve-
sentlig i besiddelse tagen af ommeldte ¢ Sankt
Croix”.8® Efter at formalia siledes var bragt i
orden, opmalte og udstykkede Vestindisk-gui-
neisk Kompagni hurtigt hele gen. Allerede i lo-
bet af godt og vel en halv snes &r blev det meste
af den opdyrket, fortrinsvis med sukkerrors-
plantager med mange negerslaver. Saledes blev
Sankt Croix en af Caraibiens rigeste sukkerger
i den florissante handelsperiode i anden halv-
del af 1700-tallet. I lgbet af 1800-tallet gik det
dog efterhanden ned ad bakke for Sankt Croix
og Dansk Vestindien i det hele taget, sd i 1917
solgte vi de tre sma ger til USA.

86 Ove Hornby, Kolonierne i Vestindien, 1980, s. 101.



Erik Gebel

First Danish voyage to Sankt Croix
with the ship ENIGHEDEN 1733-1734

SUMMARY

In 1733 France sold the Caribbean island of Sankt Croix
to Denmark, which had already colonised the small
neighbouring islands of Sankt Thomas and Sankt John.

With the purchase of the third island the Vestindisk-
guineisk Kompagni (the Danish West-Indian Guinean
Company), who administered the colony on behalf of the
Danish King, wished to acquire more good arable land,
particularly for the cultivation of sugar. The island was
immediately surveyed and parcelled out in rectangular
plantation plots, which were allotted to shareholders in
the Company.

Within ten years the whole island had been cultivat-
ed with sugar cane as well as tobacco and cotton plants
in a slave-based plantation economy. Thus Sankt Croix
became one of the richest sugar islands in the Carbbean.
During the 19th century, however, things went from bad
to worse for the Danish West Indies generally, and in
1917 the colony was sold to the USA.

The article recounts the report drawn up by Carl
Horn, the newly appointed Inspector of the royal plan-
tations, on 24th July 1734 on Sankt Thomas and sent
home to Copenhagen. Horn sailed on the armed frig-
ate ENIGHEDEN, which was chartered by the Company
and which was about 200 tons. On board there was a
crew of about 40 men and as many passengers, among
whom were 18 missionaries from the Moravian Brethren
and a land surveyor.

The cargo consisted among other things of 20,000
Dutch bricks, 79 bars of iron and 100 tons of beef, as
well as butter, beer, nails, torches, shirts, saws and writ-
ing materials. The most valuable things in this typical

cargo were the food and the manufactured goods to be
used in the colony.

A normal voyage to the West Indies in those days
took 9 months, divided up into three months for the
outward journey, a three-month stay in the West Indies
and three months for the homeward journey. The ENIG-
HEDEN’s voyage to the Caribbean, however, was not
typical. After sailing from Copenhagen on 3rd Decem-
ber 1733, the ship ran into unfavourable winter weather
and had to spend three months in a refuge harbour in
southern Norway, blown in by the wind. This was in
unfortunate contrast to the week or two that ships usu-
ally spent in Norwegian harbours taking on provisions
and possibly trimming the ship, but it is a very good ex-
ample of how dependent sea traffic was on the whims
of nature. When the ENIGHEDEN finally left Norway
it sailed through the English Channel, and the actual
crossing to Sankt Thomas lasted precisely three months
arriving on 11th June 1734.

On 20th June 1734 Governor Frederik Moth, Otto
Frederik Stahlmann, a land surveyor, Captain Cornelius
Bagge and Carl Horn went on board a bark and sailed to
Sankt Croix to take a look at the newly acquired island.
Their reconnaissance trip revealed that there were only
about 50 British families living on the island and that
it looked very suitable for fortification and cultivation.
Therefore Governor Moth immediately sent the neces-
sary letters and documents to the French Governor Gen-
eral on Martinique, and the solemn and formal ceremo-
ny handing over Sankt Croix from France to Denmark
took place on 10th January 1735.
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Hersesen ung C. F.
Mathiesen ved roret.
Han er afbilledet
sammen med
styrmanden pa en
junke. | forgrunden
ses kaptajnen.

(Foto C. F. Mathiesen, privateje)

Here a young C. F.
Mathiesen can be seen
at the rudder. He is
portrayed together with
the first-mate on a junk.
The captain can be seen
in the foreground.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately

owned)



Christian Frederik Mathiesen

Erindringer fra maskinrummet

SELANDIA (Il) 1946-1947

Erindringer af Christian Frederik Mathiesen.
Redigeret, indledt og afsluttet af museumsinspek-
ter Morten Ravn, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Christian Frederik Mathiesen

Min svigerfars onkel hedder Christian Fre-
derik Mathiesen. Han er fodt 10. juni 1925
i Ningpo syd for Shanghai i Kina. Hans far,
Frederik Christian Mathiesen arbejdede som
ingenior forst i Peking, senere i Manchuriet,
Tzeliuching og Wutungchau. Hans mor, So-
phie Jensen, fodt Jessen, var datter af Forpag-
ter Thomas Jessen, Maibglgaard i Senderjyl-
land. C. F. Mathiesen havde desuden to @ldre
sgstre, Anna Louise og Kirsten.

Sommetider kan man vare heldig at hore
nogle af de spendende fortzllinger fra tiden
i det forkommunistiske Kina, nar man geester
Onkel Christian, som han kaldes i vores fami-
lie. Her gengives en sadan beretning, lidt redi-
geret, om det at rejse fra byerne Tzeliuching og
Wautungchau i Kina til Kebenhavn:

“Min familie rejste et par gange til Danmark.
Og det var noget af en tur — selv malt med da-
tidens ejne. Forst over land i en “konvoj” af
bzrestole. Henover bjergene til den narmeste
sejlbare flod, hvor man installerede sig i en

junke af passende sterrelse. “Spadsereturen”
har vel varet fem til syv dage. Junken kunne
enten sejle med stremmen, sejle med sejl eller
blive trukket mod stremmen af pramdragere.
Junkesejladsen kunne vare godt en uge.

I Chunking steg vi om bord p# en mindre
flodbad, der sejlede os ned ad floden Jang-
zen [i dag Chang Jiang], gennem the Gorges,
hvor kineserne i dag er ved at fuldfere nogle
af verdens storste demninger med tilhgren-
de kraftvaerker. Sejlturen til Ichang, der lig-
ger ca. halvvejs til Shanghai tog ca. en uge. 1
Ichang skiftede vi til en storre og mere luk-
sugs flodbdd, der sejlede os ud af Jangzen
ind i Wangpoa til Shanghai. P4 denne sidste
del af sejlturen blev vi ofte beskudt fra bred-
den - af jeg ved ikke hvem — men under alle
omstandigheder blev der monteret stalplader
langs raelingen, og vi fik et par engelske (eller
amerikanske?) soldater om bord — just in case.
Vi levede jo meget isoleret inde i Kina, s& nir
vi kom til Shanghai, skulle der rigtig shoppes.
Jeg kan huske, vi boede pé et sted, der hed
China United Apartments. Et slags hotel hvor
man lejede en lejlighed for perioden. Videre
med bdd fra @K eller Blue Funnel Line via In-
dien, hvor vi gjorde stop i Colombo p4 Ceylon.
Videre til Aden, hvor man normalt bunkrede

ERINDRINGER FRA MASKINRUMMET. SELANDIA (I} 1946-1947 17



En kinesisk junke. Med et sadant fartgj sejlede familien
Mathiesen i en uge i forbindelse med deres rejser fra
Kina til Kgbenhavn.

(Foto C. F. Mathiesen, privateje)

A Chinese junk. The Mathiesen family sailed on such a
vessel for a week in connection with their journey from
China to Copenhagen.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately owned)

olie eller kul, og sa til Suezkanalen. Endeligt
gennem Middelhavet til Kgbenhavn. S& havde
man ogsa rejst i godt to maneder.”

I 1936 vendte familien Mathiesen hjem til
Danmark primeert pa grund af de urolige for-
hold, den kinesiske borgerkrig medfarte.

SELANDIA (1)

Denne artikel omhandler perioden 1946-1947,
hvor havet, eller nermere dieselskibet SELAN-
DIA (1), var C. F. Mathiesens praktiksted i for-
bindelse hans studie p& Danmarks Tekniske
Hgjskole, hvorfor en kort praesentation af SE-
LANDIA (1) falger.
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SELANDIA (1) blev bygget pd Nakskov
Skibsveerft, hvor kglen blev lagt 17. marts
1938, og 27. juli samme ar sgsattes skibet.
Progveturen fandt sted mellem den 18. og 19.
oktober 1938, og herefter blev skibet leveret
til rederiet Dstasiatisk Kompagni. Lidt over to
uger senere, den 4. november 1938, indsattes
skibet pa Bangkok-rutenl.

Tre rejser pd Bangkok-ruten blev gennem-
fart planmaessigt, men pa den fjerde rejse blev
SELANDIA (1) den 18. april 1940 beslaglagt
af de franske mynigheder i Saigon. Danmark
var blevet besat den 9. april 1940, s& Frank-
rig sa sig ngdsaget til at beslagleegge skibet. Et
fransk rederi, Messageries Maritimes, bestyre-
de skibet, og SELANDIAs kaptajn og officerer
lovede at foresatte tjenesten for de allierede.
Det franske flag blev hejst den 26. april 1940,
og sammen med et prisemandskab? pa 40
mand forlod skibet Saigon med en last korn
bestemt til Dakar og Bordeaux.

Undervejs mod Cape Town blev det klart,
at Frankrig var faldet, og den danske kaptajn,
Hans Peter Ingeman Veering, forsggte at over-
bevise de franske prisekaptajner om, at de
burde sejle til England i stedet for Frankrig.
Prisekaptajnerne fasthold dog deres gnske om
at sejle til det nu besatte Frankrig, og derfor
matte Kaptajn Vering benytte list for at undga
overgivelsen af skibet til de tyske myndighe-
der. Kaptajn Varing meddelte prisekaptajner-
ne, at skibet var ngdt til at anlgbe Cape Town
for maskinreparationer, og efter aftale med de
sydafrikanske myndigheder anlgb SELANDIA
(1) havnen. Det franske prisemandskab blev
landsat og Dannebrog hejst pa ny3.



Skibet blev indstavnet for priseretten,® og
16. august 1940 blev det sydafrikanske flag
hejst. I avisen Natal Daily News kunne det lz-
ses at “en afdeling Cape Town Highlanders sikrede
det stgrste og bedste skib, som nogensinde har fort det
sydafrikanske flag, til tjeneste for den Sydafrikanske
Union.”” Hele besaetningen med kaptajn Vering
i spidsen var igen i de allieredes tjeneste. Tyve
sydafrikanske marineartillerister blev det nye
prisemandskab, og elleve rejser mellem Durban
og Mombasa med personale og forsyninger mel-
lem august 1940 og april 1941 blev foretaget®.
I denne periode blev Selandia (II) malet camou-
flagegra og forsynet med kanoner og raketter.

SELANDIA (II) foretog tredive rejser i
sydafrikansk tjeneste. Foruden de elleve rej-
ser mellem Durban og Mombassa i perioden
august 1940 til april 1941 blev der foretaget en
rejse mellem Durban og Alexandria, hvor ski-
bet blev bombet ved Alexandria, i juni 1941,
en rejse mellem Durban, Mombassa og Ber-
bera i august 1941, og en rejse mellem Durban
og New York, hvor skibet blev hovedrepareret.

I august 1942 var skibet pa havet igen,
hvorefter der blev foretaget tolv rejser mellem
Durban og Suez i perioden indtil april 1944 ".
Under en af disse tolv sejladser beretter kap-
tajn Varing om en lidt speciel situation, der
opstod om bord:

“En af de store troppetransporter fra Durban
i Maj 1943 var serlig rig paa oplevelser — det
var Konvoj WS 29 som bestod af 10 store trop-
peskibe plus lille Selandia — tilsammen hav-
de vi ca. 25.000 mand — og var eskorteret af
krydserne HM.S. KENYA — BIRMINGHAM

— CERES og (en) Sunderland-flyvebaad. SE-
LANDIA var redningsskib med et stort grent
flag paa formasten som tilkendegav pligten —
som bestod i at samle de soldater op som faldt
overbord — der faldt nu kun en ud fra et af de
store skibe — det var en formiddag og ham fik
vi ikke — paa grund af hgj se.

Samme eftermiddag tabte redningsskibet
SELANDIA tre flyvemekanikere paa en noget
dramatisk maade. Under krigen sejlede vi altid
med udsvingede redningsbaade, disse baade
er udstyret med en udlgsningsanordning saa-
ledes at man ved et greb i et haandtag udleser
baaden fra dens taljer.

De omtalte tre mand havde fundet ud af at
der var en god soveplads i redningsbaaden og
kravlede derud med deres teepper og uden at
vide det trak de i en tynd kade som udlgste
baaden og den faldt fra 10 meters hgjde ned i
vandet med den ene ende forst saa alle tre faldt
ud af baaden. Der blev straks slaaet alarm —
‘Mand overbord’ — og signalere ‘Forlader kon-
vojen’. Blev besvaret fra konjovkommandgren
‘Konvojen fortsztter aaben kuvert WS 1’ — som
gav os ruten til Aden. 900 par gjne stirrede i
det oprerte hav for at finde de 3 mand, og to
redningsbaade blev sat ud for spge rundt om
den nedfaldne baad. Tiden var kort for mer-
ket var ved at falde paa, men det lykkedes os
til sidst at finde alle 3 og faa vore 2 rednings-
baade igen, den tredje maatte vi efterlade pa
grund af det daarlige vejr®”

De sidste fire rejser, i sydafrikansk tjeneste,

var en rejse til Madagaskar og tre rejser til Syd-
amerika®.
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M/S SELANDIA (Il). Fotograferet efter preveturen den
20. oktober 1938.
(Foto H&S)

C. F. Mathiesen & SELANDIA (11)

Den 25. december 1945 fik SELANDIA (1I)
lov til at hejse det danske flag, og dagen efter
blev skibet frigivet fra sydafrikansk tjeneste i
Durban.

Den 21. april 1946 vendte SELANDIA (1)
hjem til Kgbenhavn. Det sidste af @K's skibe,
der havde tjent de allierede, var vendt hjem,
og modtagelsen var storslaetl0. Efter et ophold
pa veerft stod skibet ud fra Kgbenhavns havn
22. oktober 1946. Med pa denne rejse var C.
F. Mathiesen, og i det fglgende vil ordene vere
hans:
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The SELANDIA (ll). Photographed after the trial run 20th
October 1938.
(Photo: DMM)

Efter forste del pA& Danmarks Tekniske Hgj-
skole, nu DTU, skulle jeg have et ars praktik.
Det var i efteraret 1946. Jeg valgte at sejle som
“overtallig”ll maskinassistent pa et af IK's ski-
be til Australien.

SELANDIA 13 i frihavnen med en vagt-
mand, men uden besztning i gvrigt. Jeg kun-
ne ikke fa begyndt pa mit nye job hurtigt nok,
sa jeg trak i min kedeldragt og blev af en ho-
vedrystende maskinmester sendt ned i et koldt
og ildelugtende maskinrum for at rense nogle
smgreoliefiltre. Jeg steg op et par timer senere
henrykt over at have lgst opgaven, men med



en kedeldragt som var totalt tilsglet af olie og
fremover ubrugelig. Jeg skulle blive klogere.

SELANDIA var (naesten) et sgsterskib til
JUTLANDI1A, der blev brugt som hospitalsskib
under Korea-krigenl2. De havde begge - som
s& mange af @Ks skibe - fire master men ikke
nogen egentlig skorsten, som man sagde ude i
gsten: Four bamboos but no fut fut. SELAN-
DIA havde en dgdvaegtstonnage pa 8.400 tons.

SELANDIA havde sejlet i allieret tjeneste
under krigen og var langt fra sd godt vedlige-
holdt, som @K s skibe normalt var. Derfor ma-
ske den senere haendelse.

SELANDIA var et passagerskib, hvilket de-
fineres som et skib, der kan tage mere end 12
passagerer. SELANDIA var oprindelig bygget
til at huse 120 passagerer. Men senere ombyg-
get til at kunne klare godt 200.13

Der var fire maskinmestre om bord. Fgrste-
mester, der senere fik titlen maskinchef, havde
ingen faste vagter, men svaevede over vandene.
De gvrige tre maskinmestre havde hver deres
to gange fire timers vagt, 8 til 12, 12 til 4, 4 til
8 osv. Dggnet rundt. Jeg blev tildelt fierdeme-
ster og 4 til 8 vagterne. Vi var fire maskinas-
sistenter plus mig som overtallig.

En maskinassistent - og da i serdeleshed
en “overtallig” maskinassistent - er ikke noget
at radbe hurra for i et rederi og pa et skib, hvor
hakkeordenen er afggrende for ens optraeden.

Farstemester spiser i salonen sammen med
passagererne. De gvrige mestre og maskinas-
sistenter havde hver deres separate messe. Selv
om vi assistenter arbejde side om side med
mestrene, var der ingen social kontakt over-
hovedet. Maskinassistenternes status om bord

C. F. Mathiesens Sgfartshog udstedt 17. oktober 1946 i
Kgbenhavns Amt.

(Foto: C. F. Mathiesen, privateje)

C. F. Mathiesen's discharge book issued 17th October
1946 in the County of Copenhagen.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately owned)

var temmelig uklar. Vi var ikke officerer lige-
som maskinmestrene. Men pa den anden side
var vi en del finere end den gvrige besaetning.
Noget vi gik meget op i. Det ville veere uhgrt
eksempelvis at gi i byen med andre menige
besaetningsmedlemmer. Og lige s& uhgrt, hvis
en officer gik i byen med en af os. Det indi-
ske kasteveesen var bgrneleg i sammenligning.
Vi fik indprentet, at hvis nogen passager hen-
vendte sig til os, skulle vi svare kort, hgfligt og
afbryde samtalen. Sadan!

Som hovedmotor havde vi en fem-cylindret
B&W dieselmotor samt et utal af mindre in-
stallationer.

Det maskinrum, jeg ferst havde stiftet be-
kendtskab med i Kgbenhavn, I& lysar fra det
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Fra C. F. Mathiesens sgfartsbog. Oplysninger om
udmenstring, stilling og afmgnstring.

(Foto C. F. Mathiesen, privateje)

From C. F. Mathiesen's discharge book. Details of his
signing on, his job and his signing off.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately owned)

maskinrum som nu var min daglige arbejds-
plads. Her var lyst, rent og ordentligt.l4 Beha-
gelig temperatur, men selvfglgelig en del stgj,
nar vi sejlede. “Fjerde”, som han blev kaldt,
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viste sig at veere en flink fyr, og vi arbejdede
storartet sammen i de 8 maneder, turen vare-
de. Det var alt i alt en dejlig arbejdsplads. Nar
vi 1d i havn tog jeg normalt nattevagterne for at
fa fri neeste dag og ga i byen.

Vi sejlede fra Kgbenhavn i slutningen af
november, uden passagerer og uden last, op
gennem den Botniske bugt til Luled og Harpa-
randa, hvor vi i bidende kulde lastede en mas-
se tree. Og sa tilbage til Kgbenhavns Red, hvor
vi 14 for anker og ventede pé passagererne. Og
de kom.

200 polske emigranter “heading” for Austra-
lien. Hvad de matte have oplevet under krigen,
er ikke til at vide, men dette var deres farst op-
levelse af at blive opvartet og bespist i henhold
til @K s standard. De fgrst dage om bord temte
de fadene i spisesalonen pd sekunder og tog
forsyningerne med sig til kahytterne. Der faldt
mere ro over gemytterne, da det efterhanden
gik op for dem, at der stod den samme meang-
de mad pa bordene dag efter dag. Imedens sej-
lede vi mod syd, og dagene blev til rutiner. Op
kvart i fire. Vagt til otte. Purre naeste vagt. Bad
og maske en pa gjet. Ned i maskinen igen klok-
ken fire og sa videre.

Blandt vore 200 passagerer fik vi meget
hurtigt gje pa en aldeles pragtfuld pige - om-
kring de 20 &r vil jeg tro. Sortharet og méaske
med et steenk siggjnerblod? Hende talte vi me-
get om i vores messe.

Som sagt var der fra JKs side nedlagt et
strengt forbud mod s& meget som at teenke pa
en kontakt til passagererne. Men damen havde
sendt os, hvad vi opfattede som lange og hede
gjenkast, sa spgrgsmalet var blot, hvordan den



sag skulle drejes, og hvem af os der skulle vaere
den lykkelige udvalgte. Det fik vi en del tid til
at gd med at diskutere. For megen tid skulle
det vise sig.

En dag blev der banket pa deren til vores
messe, og ind trader det laveste af det lave i
skibets hakkeorden. Opvaskerdrengen fra kek-
kenpersonalets messe. I gvrigt ogsé en flot fyr.

Til vores dybtfelte forargelse og vrede op-
lyste han, at han havde en aftale med “vores
pige”, men at han manglede et sted, hvor de
kunne realisere aftalen. Om han matte l4ne en
af vore kahytter, medens vi var p4 vagt. Det
var jo oprgrende, helt uacceptabelt, dybt umo-
ralsk og i modstrid med alle rederiets regler.
Aldrig i livet. Ud!

Men efterhdnden fik vi sundet os lidt og er-
kendte, at han lige sa stille havde opnéet, hvad
vi havde spildt tiden med at snakke om. Og at
vore chancer nu antagelig var lig nul. OK da,
han fik brugsretten over en af vore kahytter, og
pé den tre-ugers lange sejlads over Middelha-
vet gennem Suez-kanalen og over det Indiske
Ocean brugte han denne ret s4 tilpas diskret,
at ingen markede det eller lod sig marke med
det. Det var tungt at acceptere, men sidan 14
det land altsa.

Vi 14 for anker ud for Alexandria, pa vej
mod Suez-kanalen. Rundt om skibet svemme-
de der et par dusin indfedte drenge ca. 10-12
&r. De ribte til os, at vi skulle smide menter
ned til dem i vandet, hvad vi s& gjorde — om
end i et behersket omfang. Drengene dykkede
dybt ned for at fange menterne, som de s4 stolt
viste frem mellem fortzenderne. Samtidig kom
der en masse mere eller mindre lasede egyp-

tere om bord. Vi fik besked om at l4se og luk-
ke alt, hvad der kunne l4ses og lukkes. Rygtet
gik, at en forstemester engang skulle ned og
starte maskinen for at sejle videre og fandt ma-
skinrummet totalt ryddet for motorer og andet
mekanik.

N4, men et par af vore kjortelkledte venner
passede en af mine kolleger op, og tilbed ham
en ring med en diamant pé stgrrelse med et
duezg. Ringen var stjilet fra en rig egyptisk
kvinde, og det var bare om at komme af med
den hurtigst muligt. For to kartonner cigaret-
ter. Kollegaen betalte som forlangt og fik sin
ring. Fem minutter efter at egypterne i al hast
var sejlet i land, faldt stenen ud af ringen. Men
all right, cigaretter var ikke dyre om bord. Kol-
legaen var mig.

Vi krydsede @kvator ved juletid og holdt
traditionen tro débsfest for de passagerer og
besatningsmedlemmer, der krydsede for for-
ste gang. Blev malet i ansigter og skulle spise
sabe osv. Underholdning p4 hejt niveau.

I @K arbejder man efter faste regler. Det
geelder ogsd maden. Man serverer de samme
retter pad hver ugedag. Flaskesteg med redkal
om spndagen, gullasch om mandagen, fisk om
tirsdagen og sa videre. Uanset hvor pa kloden
det pigzldende skib befinder sig. Flaskesteg
med rodkal medens man krydser akvator. Det
er ret barskt.

I Sydney — hvor der var sommer og solskin
— satte vi passagererne af og fik losset vor last
af tree umiddelbart inden, der udbred en strej-
ke bland havnearbejderne. Vi 14 stille en uge
og s& den folgende uge, og strejken varede bare
ved. 1 hele to méneder 14 vi ved kaj. I havn
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Scener fra den, p& mange skibe praktiserede,
traditionelle dabsfest der afholdtes for passagerer og
besaetningsmedlemmer, der krydsede akvator for
forste gang.

(Foto: C. F. Mathiesen, privateje)

“treekker man stempler”, det vil sige, at man
treekker stemplerne ud af cylindrene og forsy-
ner dem med nye stempelringe, sa de arbejder
teet pa cylindervagen.

At “treekke stempler” er en ret s& omfat-
tende operation. Vi “trak” stemplerne pa alle 5
cylindre, og det var lige for maskinchefen for-
langte, at vi skulle “treekke” dem en gang til.
Sadan bare for at holde os beskeftigede.

Men vi maskinassistenter fik efterhanden,
som tiden gik, en del fritid for os selv. Hvad ger
man sa? Man gar i byen og drikker gl. En hav-
nearbejder havde neevnt, at Ziegfield var stedet
for sefolk, s& vi gik op i byen for at finde Zieg-
field. Vi spurgte en venlig herre om vej, men han
rystede pa hovedet og sagde, at Ziegfield abso-
lut ikke var stedet, han ville anbefale til nogen.
Det lgd jo lovende, og vi fandt hurtigt frem.
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Scenes from the traditional ceremony of Crossing the
Line, which was practised on many ships for passengers
and crew who crossed the Equator for the first time.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately owned)

Ziegfield viste sig at vaere en meget stor og
meget tom bar af en slags. Nar jeg siger stor sa
mener jeg et lokale pd omkring 1500 kvadrat-
meter med 3-4 separate barer og selvfglgelig
et tilsvarende antal stole, borde og letpaklaedte
damer. Sidstneevnte var venlige uden at vere
patreengende. Det lyste nok ud af os, at vi hver-
ken havde viljen til eller muligheden for at sla
om os med penge. Vi lagde i de falgende uger
vejen omkring Ziegfield, inden vi gik til kgjs,
og det var simaend meget hyggeligt. Maske lidt
kedeligt i leengden.

En aften blev stilheden brudt ved, at besaet-
ningerne fra to eller tre hvalfangere kom ind
og tog Ziegfield i besiddelse. Det var mesten-
dels nordmeaend og sydeuropaere - sa vidt jeg
husker en 40-50 stykker. De havde veret pa
sgen i mange maneder og skulle nu fejre gen-



synet med civilisationen. Damerne livede ge-
valdigt op — og med god grund. Hvalfangerne
havde sparet op til festen, og festet blev der. I
en god — om end noget hindfast — atmosfaere.
Det dryppede sdémand ogsé pa os fattige dan-
skere, og det var i hvert fald en afveksling fra
de uger, vi allerede havde tilbragt pa stedet.
En aften, hvor vi sad stille og ned vores ol,
blev dgrene narmest sparket op, og ind kom
en snes amerikanske marine MPere'> med
hvide hjelme og lange traknipler. MP'erne
stillede sig — uden i ovrigt at sige et ord — op
med ryggen til en sgjle eller en vag. Der gik
kun et par minutter, s blev derene igen slet
op, og hvad der matte vare storstedelen af be-
setningen pi den amerikanske stillehavsflade
strommede ind under opstemt ridb og larm.
Baggrunden var, at en amerikansk flaidedeling
inklusivt et par hangarskibe aflagde Sydney et
sdkaldt venskabsbesog. Der gik maske yder-
ligere fem minutter, si var det forste slagsmél
brudt ud i et hjerne af lokalet. Slagsmalet — el-
ler maske mere preacist slagsmalene bredte sig
lynhurtigt over hele Ziegfields gulv. Alle slog
tilsyneladende pé alle. MP’erne slog med deres
knipler pa alle, der kom i narheden af dem
— og de slog hardt. Bordben og stoleben blev
braekket af og blev brugt som knipler. Flasker
blev brugt som kasteskyts. Barerne blev ryddet
for flasker, og de fleste af lysene i lokalet blev
knust. Det var det helt store ragnarok af skrig
fra de venlige damer, eder og forbandelser og
larmen fra slagsmélene. Vi fredelige danskere
blev af en behjertet bartender gelejdet ud bag
en bar, gennem en der til det fri, hvor vi for-
svandt i natten, hjem til vores SELANDIA.

Naeste morgen gik vi op til Ziegfield for at
se, hvad der var tilbage af vores stamcafe. Der
var kun ruiner. Alt var smadret. Tkke en stol
ikke et bord, ikke en bar, ingen venlige damer,
intet. Det blev sldet stort op i de lokale aviser,
og der blev rejst kritik af den méde, de ame-
rikanske flidemyndigheder handterede di-
sciplinen p4. Der blev ogs4 sével fra de lokale
myndigheder som fra Ziegfields side rejst er-
statningskrav over for den amerikanske flade.
Det var forste gang — og forhabentlig sidste —
jeg overveerede et slagsmél af de dimensioner.
Set i en westernfilm ville jeg kalde det meget
overdrevent. Hvordan det endte, ved jeg ikke,
for da strejken havde varet i et par maneder
og ikke viste tegn pa at ende, fandt @K p4 at
sende SELANDIA p4 en passagertur rundt om
New Zealand.

P4 vej syd om New Zealand stoppede vi op
ved en bro, der stak lidt form&lslgst ud i van-
det. Det var under min 4-8 vagt, sd “fjerde”
og jeg gik ud p4 broen for at straekke benene.
Oppe fra nogle bjerge sé vi en bil komme ke-
rende i en sky af stov. Den kerte ud pé broen,
og ud steg en yngre og en ldre herre. De pre-
senterede sig som danske udvandrere. Den l-
dre, som var temrer, havde opbygget en tom-
merhandel i den nerliggende by. Den yngre
var hans sgn, som nu kerte forretningen vi-
dere. De havde hert om SELANDIA i radioen.
Jamen det var da gevaldigt hyggeligt.

Vi var arlig talt temmelig ligeglade. Hvor
vi sd kom fra i Danmark? Joh, min mor kom
for eksempel fra Als. Nej virkelig — det gor
jeg ogsa. Hvorfra pa Als? Min mor er fodt pa
Majbelgaard. Det er jeg ogsi, svarede den zl-
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dre herre — hvad hed din mor? Hun hed sa-
mend Sophie. Jamen er du da Sophie’s sen?
Joh da, det er jeg. Jamen din mor og jeg har
leget sammen som bern. Jeg er fodermesterens
son. Jeg blev inviteret til middag og en hygge-
lig aften hos familien. Fik besked om at hilse
min mor — hvad jeg nok tror, jeg gjorde. Man
er ret sd tankelos i den alder. Ellers gjorde jeg
intet. Syntes det var helt naturligt tilfeeldigvis
at treeffe min moders legekammerat p4 den an-
den side af kloden.

Vi var det forste danske skib, der ankom
til New Zealand efter krigen, og vi blev fejret
alle de steder, hvor vi lagde til. Pragtfuldt. Men
det er en helt anden historie. Tilbage i Sydney
var strejken omsider afbleast, og vi fik lastet og
taget vore passagerer om bord. Afgangen var
virkelig flot med hele to orkestre p4 kajen, tykt
med vinkende og syngende mennesker og en
regn af konfetti og serpentiner.

Fortgjningerne blev kastet, og SELANDIA
gled lige sa stille bort fra kajen. Og sa fik vi gje
pé dem. Vores skenhed og opvaskerdrengen.
De stod med armene om hinanden og smil-
te lykkeligt. Men der var ogsd andre, der si
dem. Blandt andet forstestyrmand, som stod
p4 daekket ved siden af os. Han blev morkered
i hovedet af vrede. En ting er at blive agter-
udsejlet pa grund af en druktur. Det er noget
helt andet at sté af med vilje og endda sta og se
smilende p4, at ens skib leegger fra kaj. Det er
ulovligt og straffes strengt. Men man vender jo
ikke bare om for at hente fyren om bord igen.
S& vi styrede ud i det Indiske Ocean og lod
Australien bag os. Troede vi da.
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Vi havde meget roligt vejr, og vi genoptog
hurtigt vores daglige rutiner. P4 fjerdedagen
var jeg géet til kejs efter min aftenvagt og var
ved at falde i sovn, da der pludselig lod et brag
nede fra maskinen. Efterfulgt af absolut stil-
hed. Maskinen var standset.

Det er en meget ubehagelig fornemmelse,
ndr ens maskine standser ude i rum sg. Man
mister evnen til at styre, og sd er man prisgivet
vejr og vind. Det sidste var der som sagt ikke
meget af, s vi 14 bare bum stille.

Det er en fast regel, at man ikke stormer
ned i maskinrummet uden at vere tilkaldt.
Det blev frivagterne imidlertid meget snart.
Der var sket det, at plejlstangen, forbindelsen
mellem stempel og krumtap, var knaekket og
stak ud af motorens sidedaksel som et &bent
benbrud. Vi blev sat til at koble den beskadi-
ge cylinder fra resten af motoren. Fjerne den
knakkede plejlstang, isolere smgreolieforsy-
ningen og kelevandssystemet osv. Det tog os
hele natten, og vi var ret udasede, da vi om
morgenen lagde os ud i solskin pé en af lastlu-
gerne og reg en cigaret. Passagererne samlede
sig p&4 promenadedaekket og klappede af os.
Beskedne som vi var, tog ingen notits af hyl-
desten. Sidan da.

Imedens havde forstemester fiet motoren i
gang pd de resterende fire cylindre. SELAN-
DIA gav sig, s jeg var bange for, at skibet ville
knaekke midt over. Motoren blev sat ned i om-
drejninger, og vi kunne sejle videre med en
10-12 knob.

Spergsmaélet var bare, hvor vi skulle sejle
hen? Videre mod Suez og Danmark eller til-
bage til Australien? Der m4 have veret en livlig



telegraftrafik mellem skibet og hovedkontoret
i Kgbenhavn. Som vi selvfglgelig ikke fik no-
get at vide om. Men resultatet var altsa, at vi
vendte om og sejlede mod Sydney.

Vi ankom en regnfuld morgen. Der var in-
gen orkestre, ingen serpentiner og bogstavelig
ingen mennesker. Men midt pé kajen stod vor
ven flankeret af to betjente. Og det var sa det.
Han blev afleveret til farstestyrmand, som pa
stedet slog ham i gulvet for derefter at sende
ham ned til sin opvaskebalje nederst nede i
skibet. Vi sa ham fra tid til anden pa den lange
rejse hjem. Gav ham et klap pa skulderen, nar
vi stgdte pd ham. Om han siden tog tilbage til
sin sorte skgnhed, ved jeg ikke. En lidt sgrgelig
historie fra det virkelige liv, som man sigerl6.

Afslutning - lystsejlads, skibsbygnings-
ingenigr og direktgr for Oil Consult
C. F. Mathiesen afmgnstrede den 25. maj 1947
i Kgbenhavn, men interessen for at sejle og byg-
ge skibe var stadigveek tilstede. Efter at uddan-
nelsen til skibsbygningsingenigr pa Danmarks
Tekniske Hgijskole var feerdiggjort, arbejdede C.
F. Mathiesen pd B&W's veerft pa Refshalegen i
seks maneder og to méneder pd B&W's staberi
pa Teglholmen. | 1951 fik hanjob pa Helsinggr
Skibsveerft, hvor han fik et tegnebord pa skibs-
byggertegnestuen. Efter nogen tid e&ndrede ud-
leengslen hans bane og han sggte et job i eks-
portfirmaet Noma, der fremstillede og ekspor-
terede tgrreanleeg. Han fik jobbet, og i naesten
et &r arbejdede han rundt omkring i Italien.

Da lItalienseventyret var slut, skulle veer-
nepligten aftjenes. Efter godt ét ar i uniform
blev det muligt for C. F. Mathiesen at tage et

Udasede sgmaend der nyder solen og cigaretterne.

(Foto: C. F. Mathiesen, privateje)

Exhausted sailors enjoying the sun and the cigarettes.

(Photo: C. F. Mathiesen, privately owned)

aftenjob hos det radgivende ingenigrfirma,
S&V, der primeert projekterede offentlige byg-
ninger. Et enkelt tankanleeg for ESSO ude pa
Prgvestenen stod S&V dog ogsa for, og denne
opgave fik C. F. Mathiesen. Starre og stgrre or-
drer med projektering af olieanlaeg kom i hus,
for eksempel for NATO og DSB.

I sin fritid begyndte C. F. Mathiesen at sej-
le. Farst i en Oslojolle, s& i en Wayfarerjolle og
en Ballad, og endelig i en Bandholm 35. Ud
over sejladser med venner og familie, undervi-
ste han ogsa unge mennesker i at sejle.
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11975 dannede C. F. Mathiesen sit eget ak- til 350 medarbejdere. Arbejdet med naturgas-
tieselskab under navnet Oil Consult, hvor han sen i 1980°erne gav ekstra vind i sejlene. I dag
var eneste aktionzr og direktor for fem med- har C. F. Mathiesen trukket sig tilbage, og Oil
arbejdere. F4 ar efter var Oil Consult vokset Consult er solgt til COWI.
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En prise er et erobret fjendtligt skib (jf. Harboe
[1839] 1979: 318). Et prisemandskab er siledes det
mandskab, der kontrollere det erobrede skib.
http://www.faergejournalen.dk/handelsskibe/eac
lines/selandia_1938.htm, den 13. maj 2009.

En ret, der er sat, for at domme i prisesager (jf. Har-
boe [1839] 1979: 318).

Tortzen 1983: 377.
http://www.faergejournalen.dk/handelsskibe/eac
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Tortzen 1983: 384-385.

Tortzen 1983: 378.
http://www.faergejournalen.dk/handelsskibe/eac_
lines/selandia_1938.htm, den 13. maj 2009.

Nér en besztning er fuldtallig, og der alligevel hy-
res mere besatning, kaldes det ekstra mandskab for
overtallige. P4 SELANDIA (II) var besatningen fast-
sat til 74.

JUTLANDIA (II) var ikke sosterskib til SELANDIA
(ID), men de tilhorte den samme serie af skibe, kal-
det @K’s hvide skibe. Museumsinspekter pad Han-
dels- og Sefartsmuseet p4 Kronborg, Kére Lauring,
har venligst redegjort for denne serie af skibe og det
folgende er baseret herp4. De hvide skibe falder i to
reekker. Den forste rakke af skibe er bygget mel-
lem 1927-1932. De havde hvid overbygning og grét
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skrog, men senere blev ogsé skroget malet hvidt. Den
forste rekke bestod af: M/S LALANDIA (1927), M/S
MEONIA (1927), M/S ALSIA (1929), M/S BORRIN-
GIA (1930) og M/S ERRIA (1932). Den anden rzekke
var helt hvide fra begyndelsen og bestod af tre skibe:
M/S JUTLANDIA (II) (1934) som blev vidt beramt,
som hospitalsskib under Korea-krigen, M/S SELAN-
DIA (1) (1938) og M/S FALSTRIA (1945).

De angivne passagertal er nok lidt for store. Ifelge
Johannesen 2007: kataloget nummer 136, var ski-
bet bygget til 64 passagerer og senere (i 1946) cer-
tificeret til 99 passagerer. Besatningen udgjorde 74
mand.

Her anferer C. F. Mathiesen en note: Nir man ar-
bejder i maskinen, banker man aldrig pa en der, for
det giver oliepletter. Man slar to gange p& dergrebet
og torrer grebet af med den tot tvist, man altid har
stikkende ud af baglommen.

MP er en forkortelse for Military Police. I denne for-

bindelse en militerenhed der varetager politimaes-
sige opgaver — blandt andet lov og orden — inden for
fladen.
SELANDIA (II) foretog i alt 38 rundrejser p& Bang-
kok-ruten for @K og 30 rejser i sydafrikansk tjeneste
under Anden Verdenskrig, for det pa sin sidste rejse
i 1962 sejlede til La Spezia i Italien, hvor det blev
ophugget. http://www.faergejournalen.dk/handels-
skibe/eac_lines/selandia_1938.htm,, den 13. maj
2009; Johannesen 2007.
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Christian Frederik Mathiesen

Memoirs from the engine room. SELANDIA (Il) 1946-1947

SUMMARY

The SELANDIA (II) was built at Nakskov shipyard in
1938 and launched the same year. It was delivered to
the Danish East Asiatic Shipping Company (EAC) and
on 4th November it was put into service on the Bangkok
route.

When Denmark was occupied on 9th April 1940 the
ship was seized and the SELANDIA (II) together with its
crew participated in many allied missions sailing with
troops and supplies. After the war the ship returned
home to Denmark and the EAC, and the SELANDIA
(I1) sailed out bound for Australia. Christian Frederik
Mathiesen was along on this voyage because, while doing
his training as a ship’s engineer at Denmark’s Technical
College, he chose to spend his trainee period as an extra
assistant engineer on the SELANDIA (ID).

The SELANDIA (I) left Copenhagen at the end of
November with no passengers or cargo and sailed up the
Bay of Bothnia to Lule4 and Harparanda, where a load
of timber was taken on in the biting cold. Afterwards
the ship sailed back to Copenhagen where 200 Polish
emigrants heading for Australia came on board. After
a three-week voyage through the Mediterranean, the
Suez Canal and across the Indian Ocean, encountering
Egyptian swindlers and the traditional ceremony of
Crossing the Line, the ship arrived in Sydney, where the
passengers were put ashore and the cargo of timber was
unloaded. For two mont