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Ribes skibsfart



Forsideillustration :
Skonnert FREDERIKKE, der tilhørte tømmerhandler J. Lauritzen, Ribe. (Se side 43).



Ribes skibsfart efter 

1850





Ribes handel har i århundreder været afhæn­
gig af adgangen til havet. Byen drev i mid­
delalderen en blomstrende handel, og endnu 
i 1599 havde Ribe 17 skippere, som førte sø­
gående skibe og besørgede kvægtransport, 
samt 15 skudemænd, der sejlede i kystfart1). 
De følgende århundreder blev en nedgangs­
periode for Ribe, ikke alene fordi handelen 
søgte andre veje, men også fordi besejlings­
forholdene til byen blev ringere og ringere. 
Årene efter 1850 karakteriseres af byens stor­
stilede og kostbare indsats for at bringe han­
delen på fode. Endnu et stykke ind i dette 
århundrede mente man i Ribe, at byens ene­
ste mulighed for at genoprette handelen var 
at skabe forbedrede forhold for sejladsen på 
Nipsåen.
Uanset, at der i 1855-56 blev gravet en kanal 
gennem Fårup enge, døjede skipperne den 
lange vej til og fra Ribe. Fra Skøgum red til 
byen var der i lige linie 1 mil, men med vand­
vejens mange krumninger 13å mil. Med ve­
stenvind kunne et fartøj i 1850-erne sejle fra 
Kjeldsand til byen på 3-4 timer, d.v.s. inden 
for samme vandtid. Åløbet havde i 1866 en 
dybde på 4-12 fod, men adskillige steder hin­
drede sandbanker og grøde sejladsen2). Der 

5 ofredes årligt betydelige beløb på opmud- 

ringsarbejde samt nedsætning af risgærder 
ved åbredderne for at tilbageholde det op­
mudrede, alligevel var skippernes utilfreds­
hed stor. I en klage3) til Indenrigsministeriet 
gav de i 1859 udtryk for, at de måtte have 
krav på en mere effektiv opmudring i be­
tragtning af de meget høje havnepenge, de 
betalte. Skipperne var også utilfredse med 
afmærkningen af åløbet. Når åen, som det 
var normalt ved efterårstide, gik over sine 
bredder og sejlmærkerne var væk, kunne 
sejladsen, specielt ved slyngninger som 
Kværnsten, Rødsand og Teglholm, være 
yderst farlig. I en udtalelse vedrørende klagen 
fremhævede havnekommissionen, at skip­
perne ved deres ligegyldighed og magelighed 
selv var skyld i manglerne, idet de ikke alene 
sejlede mærkerne ned, men også løb på 
grund tæt ved sejlløbet, hvorved der dan­
nede sig sandbanker på stedet4). Havneregle­
mentet af 1842 fastsatte straf for skippere, 
som sejlede deres fartøjer på grund i åen i 
stedet for at afvente højvande. Havnekom­
missionen mente, at når skipperne gjorde 
dette, var det »blot fordi de deels frygte for 
eller rettere vil forhindre at nogen Anden skal 
seile dem forbi, og deels fordi de . . . dog 
vedbliver at seile saalænge, indtil de staae



Kort over Nipsåen og dens 
mange slyngninger.
(Første halvdel af 1800-årene) 6



paa Grund, skjøndt det er dem bekjendt, at 
de ikke kan flyde over Grundene uden med 
en vis Vandhøide. Naar en Skipper under saa- 
danne Omstændigheder sætter sit Fartøi paa 
Grund, bliver han ofte i Tilfælde af Storm 
endnu dreven dybere og længere ind paa 
Grunden, saa at Sandet. . . lægger sig i Ban­
ker paa begge Sider af Skibet, hvilket ikke 

alene bevirker, at Farten for andre Fartøier 
derved standses, men forvolder tillige, at 
ingen kan seile over det Sted, hvor nogen 
saaledes har været paa Grund, førend der 
bliver opmudret.«
Fanø-everter og -galeaser var faste gæster på 
åen, når de om sommeren lastede hø fra 
Manø Hølade. På vej hjem til Nordby med

7

Ove Jørgensen fra Mandø under indsejling til Ribe i »Stakket Bugt«. - Maleri af Carl Rasmussen 7869, 
Ribe Kunstmuseum.



fuld hølast grundstødte Niels S. Madsen i 
1856 med sit fartøj, og da vandet faldt, pres­
sedes tre pælestumper op igennem bunden 
af fartøjet. Ved ebbetid lykkedes det 10 mand 
at få fartøjet løftet af pælene og lækagen 
underslået med brædder. Endvidere måtte 
der rekvireres skibstømrerhjælp fra Ribe for 
at få skaden tætnet indefra. Udgifterne op­
gjordes til 10 rigsdaler, som skipperen an­
søgte havnekommissionen om at få delvis 
refunderet, idet afmærkningen havde været 
mangelfuld, og da han mente, at han »som 
fattig Mand for hvem en slig Skade er stor 
dog ikke ene skal bære Tabet.«5)
Sejladsen på Ribe krævede foruden udnyt­
telse af vind og højvande tre specialredska­
ber, som normalt ikke var nødvendige for at 
nå ind til havne i andre danske farvande: 
træktov, pejlestok og stage. Med de mange 
krumninger i åen var det ofte nødvendigt at 
trække fartøjet for at kunne avancere. Langs 
dele af Varde å havde man faste »trækkere« 
og trækbane, men denne fandtes ved Ribe å 
kun langs kanalen. Besætningerne måtte selv 
ud med træklinen, som fæstnedes ombord 
agten for vantet og endte i et pælestik, som 
trækkeren på land tog om skulderen. Det for­
tælles, at det var en yndet sport at jage løs­
gående stude ned til åen og gribe fat i en 
hale for at lade studen udføre trækkerens 
arbejde. Pejlestokken brugtes til måling af 
vanddybden i de grunde farvande, medens 
stagen, som ofte medbragtes i fire forskellige 
længder, nederst var forsynet med en lille 
»klo«, som skulle hindre, at man stak til 
bunds i dyndet under stagning af fartøjet. 
Med østlige vinde, der drev vandet ud af åen 
og bort fra kysten, kunne det være vanskeligt 
at manøvrere. Da skonnert Valdemar i 1854 
skulle ud på sin første rejse, varede det en 

måned at komme fra Skibsbroen til rum sø. 
Skipperens dagbog6) illustrerer nogle af de 
problemer, man måtte kæmpe imod:

Marts 11 Vinden vestlig. Blæste stiv. Blev sejlfærdig 
for at gaa til Skøgum og modtage Lad­
ning.

Marts 13 Vinden omløbende og stille. Kl. 6 Aften 
gjordes los fra Skibbroen, kom lidt ud i 
Aaen, kom paa Grund formedelst ingen 
Vand. Laa der Natten over.

Marts 18 Vinden S.O., blæste stiv, ingen Vand.
Marts 20 Vinden S.O. om Aftenen, godt Vejr. Kl. 2 

kom 2 Mænd ombord for at hjælpe os ud 
af Aaen, bragte en Varp ud, kom en Skibs­
længde længere ud, men maatte ligge for­
medelst ingen Vand.

Marts 23 Søndag. Vinden Vest, frisk Kuling, varpede 
ud til Grundene, blev siddende formedelst 
ingen Vand.

April 2 Vinden S.O., blæste en Storm, ingen Vand.
April 5 Vinden S.V., blev flot, varpede ud til Yder­

grunden, blev siddende der formedelst 
Vandet faldt.

April 7 Vinden S.V., godt Vejr, kom af Grunden 
og sejlede ud i Skøgum om Aftenen og 
fik Lægteren paa Siden.

April 14 Vinden Øst til Nord, ankrede op om For­
middagen Kl. 9 og sejlede ud efter. Kl. 
IIV2 var vi ude. KL 1 pejlede vi Sønderho 
Baake i Øst til Syd efter Gisning IV2 Mil 
i Øst.

Sejladsen på åen var ikke for handelsfartøjer 
alene. Ribe havde et par mindre fiskerbåde, 
ligesom mange borgere havde en lille pram 
eller sejlbåd til lystsejlads. Kontreadmiral C. 
Middelboe, der voksede op i 1860-ernes 
Ribe, lærte sin første navigering på Nipså7). 
»Min Fader ejede en almindelig Skibsbaad 8



Fiskefartøjer ved Skibsbroen omkring 1910.

paa 16-18 Fods Længde, og med den foretog 
vi om Søndagen Ture op ad Aaen, forsynede 
med Medetøj, Frokost og Spritapparat til at 
varme Kaffe paa . .. Paa Nordsiden af Aaen, 
vel en Fjerdingvej uden for Byen, laa der en 
lille Lund med høje Træer. Den kaldtes Apo­
tekerens Have ... Lidt Øst for denne løb en 
dyb Grøft ud til Aaen, og det var vor Frokost- 

9 havn.«

Den første dampbåd, der anløb Ribe, var 
damperen Thor, som i 1890-erne sejlede grus 
fra Allerup Knap. Det vakte enorm opsigt i 
byen, og rederne indbød da straks det sam­
lede byråd til en præsentationssejlads. Denne 
endte ved den såkaldte Kobanke, hvor Thor 
gik på grund og først kom fri ved næste høj­
vande. Byrådet måtte trave til fods tilbage til 
staden. Dampbåd Kvik, der købtes i 1895 ved



Skibsbroen i Ribe.

Hejlsminde, sejlede meget på Ribe Holme og 
Manø Hølade, inden den i 1898 solgtes til 
brug på Maribosøerne. Først i 1906 fik Ribe 
motorbåd, nemlig Anders Ribers Ellen, i al­
mindelig tale kaldet Ormen hin Lange.
Dr. Vilandt, Ribe, købte i 1888 fiskerettig­
hederne til åen af det mathurinske legat og 
drev erhvervsfiskeri med tre heldagsbeskæfti­
gede folk. 11925 solgte dr. Vilandt fiskeretten 
til sagfører Ehlers, København, af hvis arvin­
ger den i 1928 blev tilbagekøbt til Ribe af 
fisker Marius Mikkelsen.
Flere fartøjer har drevet passagersejlads mel­
lem Ribe, Holmene, Kanalhuset og Kammer­
slusen. Høsletten på Ribe Holme var en årligt 
tilbagevendende begivenhed, ikke alene for 
høstfolkene, men også som udflugtsmål for 
byens borgere. I Holmehuset var der ud­

skænkning, musik og dans. To holmepramme 
besørgede transporten over åen. Den store 
færgepram havde plads til 4 hølæs, den lille 
pram var kun beregnet til passagerer. Efter 
bygningen af diget og Kammerslusen flyttede 
folkelivet med ud til havet, hvor udflugterne 
samledes omkring gårdejer Thygesens nyop­
førte pavillon. Ved Manø Hølade lå Kanal­
huset, som i en årrække havde fungeret som 
karantænestation for søfolk og i slutningen af 
1800-årene var et yndet samlingssted for 
fanikkerne. De hentede med deres everter 
store ladninger hø på Manø Hølade, og da 
besætningerne almindeligvis selv måtte bjær­
ge høet, kunne opholdet let komme til at 
vare et par uger. Om aftenen var der fest og 
dans i Kanalhuset; fanikkerne medbragte selv 
musik. 10



Havnen
Lastede fartøjer på over 28 commercelæster 
kunne ikke gå ind i den egentlige havn, men 
måtte losse uden for kanalen på Skøgum eller 
Keldsand red.

I 1866 rummede havnebassinet plads til hen­
ved 16 fartøjer, men dybden var blot 4-5 fod 
ved dagligt højvande8). Havnefogeden, der 
havde opsyn med, at havnereglementet blev 
overholdt, måtte påse, at fartøjerne ikke 
gjordes fast direkte ved bolværket eller dets 

pæle, men brugte fortøjningsringene og 
lagde for- og agtertrosse ud til Duc d'Alberne 
i åen, således at fartøjet lå i en afstand af 
1 alen fra bolværket. Ved markedstide kunne 
det knibe med plads til de mange Fanø-både, 
og da lagde man fartøjerne i række fra slusen 
og udefter vinkelret på bolværket og med 
forenden hertil9). En lejer til en af engene ved 
Slotsbleggården10) klagede i 1853 over, at 
skibs- og bådførerne kastede anker på hans 
eng. Havnekommissionen mente ikke, det

Skibsbroen i Ribe. Da skibstrafikken på Ribe ophørte i slutningen af 1800-årene, blev lyst- og 
passagerfartøjerne de dominerende i havnebilledet.



var en sag, den kunne tage sig af, men anbe­
falede over for stiftsøvrigheden, at man gav 
manden tilladelse til at hugge fartøjernes 
ankertove over.
Ladning og losning skulle foregå ved slæbe­
stederne, men skipperne kunne kun regne 
med at måtte ligge her i 3 dage for hver 
5 commercelæsters drægtighed, inden plad­
sen skulle viges for et andet fartøj. Ved ind­
tagning og udlosning af ballast, sand og sten­
kul skulle der være presenninger mellem ski­
bene eller skib og bolværk, så intet blev spildt 
i vandet. Udkastning af ballast inden for 
Skøgum var naturligvis strengt forbudt.
Medens der endnu var en del trafik på Ribe, 
foretoges lade- og lossearbejdet af havne­
arbejdere11), de såkaldte »sjovere« - senere 

lossede skipper og dreng selv fartøjet. Sjo­
verne aflæssede tillige fragtvogne, afvejede, 
sørgede for transport og omladning til pak­
hus etc. Ifølge »Taxt for Sjoverne Jens Jensen 
og Carl Lauersen som Formænd« tog man i 
1861 f. eks. 1 mark for losning af 1000 pund 
varer fra England, Holland og Sverige i større 
partier, 3-4 skilling pr. tønde salt løst opmålt 
i skibet, 16-20 skilling for 1 fad rom eller 
brændevin, 2 skilling for 1 kiste kandis eller 
puddersukker, 1-2 skilling for 1 stang flad­
jern, 4-6 skilling pr. tønde stenkul ved 5-6 
mands arbejde.
Ribe havn havde selv materialer12) til vedlige­
holdelse af åløb, bolværk og andre havne­
installationer. De opbevaredes i to material- 
huse, det ene ved Skibsbroen, det andet ved

På ve/ hjem med hø fra Holmene.



Med tom vogn tilbage til Holmene.

kanalen. I 1864 ejede havnevæsenet bl. a.
1 mudderpram, 1 færgepram til Ribe Holme, 
3 fladbundede både, 1 rambuk, 4 vandsnegle, 
8 ankre, 1 muddermaskine, 1 mudderpose,
2 mudderskovle, 1 landmålerkæde og en del 
landmålerrekvisitter, 1 trækline, 227 stk. til- 
hugne rishovedpæle af elletræ og pil, 32 
pund oppillet tovværk eller værk, 3 kalfatre- 
jern, 2 kalfatrekøller etc.
Havnens materiel udlejedes, og specielt 
prammene var meget benyttede. Tømmer- 
handler C. L. Lund lejede f. eks. i november 

1857 1 stor og 1 lille havnepram til at »lette« 
sit fartøj med, murermester, senere tømmer­
handler J. Lauritzen benyttede en lille havne­
pram den 30.-31. juli 1856, borgmesteren 
lånte en dag i sommeren 1852 en af de små 
pramme til høsejlads, i maj 1855 sejlede køb­
mand Rudolf korn i to dage med en pram, 
tømmerhandler J. Lauritzen lejede den 14. 
april 1866 6 dobbelte og 5 enkelte skibs­
blokke af havnen, tømrermester Kastoft be­
nyttede havnens rambuk i 7 dage af foråret 
1859 etc.



Havne- og bropenge

Ribe havn og kanal opretholdtes hovedsage­
lig ved indtægter af havne- og bropenge13), 
herunder godtgørelse for accise, samt ved 
udlejning af de vidtstrakte engarealer, som 
kom ind under havnekommissionen ved an­

læggelse af kanalen. I 1867 indbragte havne- 
og broafgifterne 2161 rigsdaler, englejeauk- 
tionerne 1779 rigsdaler, hvorimod havne- og 
broafgifterne i 1869 blot nåede op på 1725 
rigsdaler, medens englejeauktionerne ind-

Fartøjer ved Skibsbroen i slutningen af havnens storhedstid.

14



Bemærk holmeprammen th. i billedet.

bragte 2430 rigsdaler. Dette år androg alene 
udgifterne til forrentning og afdrag på lån fra 
kanalarbejdet 7981 rigsdaler. Man forstår be­
kymringen bag havnekommissionens indbe­
retning14) til Indenrigsministeriet i 1866: 
»Ribe Havnekommission sidder under høist 
trykkede Vilkaar, idet dens Indtægter af Leie 
af dens Enge og af Afgifter af Skibe og Varer i 
Gjennemsnit kun er tilstrækkelige til at betale 
Renter og Afdrag af en Deel af Havnekassens 

75 Gjæld, medens en anden Deel af Gjælden 

stadigt forhøies ved oplagte Renter... « - 
Da Ribe i 1875 fik jernbaneforbindelse, faldt 
indtægterne af havne- og bropenge katastro­
falt. I 1901 var de dalet til 5 kr. 40 øre.
De faste skibsafgifter15) erlagdes i 1852 med 
6 skilling pr. commercelæster. 11857 blev den 
sat op til 16 skilling, medens fartøjer lastet 
med sand ved en revision af havnetaksten i 
1865 fik reduceret deres afgifter til 8 skilling. 
Til gengæld begyndte man at opkræve en 
afgift af 16 skilling pr. commercelæster af 



tømmerflåder til skibsbyggerierne på Fanø. 
Fartøjer, som ind- eller udbragte varer fra 
eller til skibe på rheden, betalte ingenting, 
når søskibet selv svarede havneafgift. Fra 
1853 fik lægterfartøjerne fragter fra skibe, 
som indklarerede16) til Fanø og dermed ikke 
svarede afgifter til Ribe havnekasse. Det gav 
anledning til drøje diskussioner og en omfat­

tende korrespondance mellem skippere, han­
delsstandsforening, havnekommission, told­
forvalter og ministerium. Toldforvalter og 
havnekommission mente, at Ribe havn også 
omfattede Skøgum red, og at søskibe under 
omladning her skulle svare afgift til Ribe. 
Dette blev i 1862 underkendt af ministeriet, 
da »Skibe, der maae finde sig i de Ulemper,

Fra stormfloden 1909.



Skibstømrere på Ribe havnevæsens færgepram.

som ere forbunden ved at ankre op paa en 
aaben Rhed uden at nyde den Beskyttelse, 
som de i Aaen og Havnen anlagte Værker 
frembyde for de der henliggende Fartøier 
maa være fritagne for at suare Afgifter til den 
Havn, som de paa Grund af deres Dybgaa- 
ende ikke kunde benytte.« Lægterfartøjerne 
skulle i stedet betale afgiften, men under 
hensyntagen til, at lægternes samlede dræg­
tighed var større end søskibets, gav ministe- 

77 riet tilladelse til, at skibsafgifterne betaltes 

efter skibets og ikke efter lægternes drægtig­
hed.
Havnens indtægter af vareafgifterne17) var 
betydelige. Ved ind- og udgående betaltes 
der afgifter af alle varesortimenter i henhold 
til toldpapirerne. I 1868 anslog man skibenes 
andel i den samlede havneafgift til 25 %, 
andre 25 % faldt på vareafgifter for stenkul 
og tømmer, 25 % var vareafgifter for styk­
gods fra Altona, medens resten indkom som 
afgifter for varer til eller fra Fanø.



Skibsbyggeriet i Ribe

Skibsbyggeriet i Ribe foregik på Slotsbleggår- 
dens mark, Slotsblegdammen, ud til åen. Her 
virkede ikke alene Ribes egen skibsbygme­
ster, Chr. Sørensen Grønnebech, men ind 
imellem også skibsbyggere fra Fanø.

I december 1853 etablerede den 28-årige 
P. Gregersen18), Åbenrå, sig i Ribe for at 
bygge skonnert Valdemar19). Han annonce­
rede straks efter 8-10 »duelige Skibstømmer- 
mænd« samt anbefalede sit skibsbyggeri. Få

og Slotsblegdammen, hvor skibsbyggeriet lå.Ribe i første halvdel af 1800-årene. Bemærk havnen

18



Chr. Lützau Lund, det sidst­
byggede Ribe-skib, på stabelen 

i 1867. - Udsnit af litografi.

dage senere bekendtgjorde Chr. Sørensen 
Grønnebech følgende i den lokale avis: »At 
jeg fremdeles fortsætter Skibsbyggeri her­
steds, saavel ved at konstruere nye, større og 
mindre Fartøier, som ved at reparere gamle, 
tilkjendegives herved. Da Vedkommende 

19 have været tilfredse med de nye Fartøier, som 

jeg her har konstrueret og bygget, saa skal jeg 
bestræbe mig for og haaber fremdeles at 
vinde deres fuldkomne Tilfredshed, som ville 
betro mig deres Arbeide saavel med Hensyn 
til Konstruktion, som til Soliditet og Villig­
hed.«
Skonnert Valdemar, der var P. Gregersens 



første selvstændige arbejde, løb af stabelen 
den 31. marts 1854. Skonnerten omtaltes som 
et smukt fartøj, »bygget solidere end sædvan­
ligt her paa Kysten samt konstrueret efter 
vore Farvande.« Sidste bemærkning hentyder 
til Ribes ømtålelige besejlingsforhold, som 
nok kunne kræve specialbyggede fartøjer.

Valdemar's skrog var næsten fladbundet og 
havde en ringe højde i forhold til drægtig­
heden. Skibet fik derved en meget langstrakt 
form.
Den første rejse gik til London med 184 tøn­
der saltet flæsk, som blev indladet fra pram­
me ved Skøgum. Den særprægede skonnert

Galease Marie ved Skibsbroen 1873. - I baggrunden ses cikoriefabrikken.
Akvarel af krigsassessor, toldassistent Jul. Th. Tuxen.

20



Skonnertbrig af Ribe, C. L. Lund, det sidst byggede Ribe-skib. 
(Tegning fra omkring 1870)

vakte toldernes interesse, og de forlangte, at 
der skulle hugges hul i skibet, for at man 
kunne konstatere, om det formodede smug­
lerskib var med dobbelt bund. Det samme 
gentog sig i Lemvig og Christianssand, og til 
sidst måtte man lade Valdemar save igennem 
på langs og derpå forhøje skibet. Drægtighe­
den blev ved dette indgreb forøget fra 17'/2 

21 til 26 commercelæster.

I 1855 byggede P. Gregersen skonnerten 
Abelone20) til redere i Sønderho, men her­
med var det også slut med ordrer. Da frem­
tidige opgaver i Ribe heller ikke var lyse, 
valgte Gregersen at sælge ud af lageret af 
skibstømmer og rejse til Eckernførde. Her fik 
han kort tid efter en ny skonnert på stabelen. 
Chr. Sørensen Grønnebech21) var mester for 
størstedelen af de fartøjer, som blev søsat fra 



Ribe. Det gælder f. eks. galeaserne Marie, 
Trine Marie, Ribe, Johanne Dorthea Cathrine, 
evert Johanne Marie etc. Herudover udførte 
Grønnebech væsentlige reparationsarbejder 
på havnekommissionens materiel, havne­
prammene og skibsbroen, ligesom han fore­
tog vedligeholdelse og reparation på fartøjer­
ne. I 1853 købte han sammen med smede­
mester Terkelsen vraget af galeasen Ingeborg 
for ophugning og solgte resterne på offentlig 
auktion.
Skibsbyggeriet i Ribe gav beskæftigelse for 
mange mennesker, og det blev da også of­
fentligt beklaget, at P. Gregersen i 1855 måtte 
rejse fra byen, »da et Skibs Bygning og Ud­
rustning giver, som vi før have omtalt, Anled­
ning til betydelig Fortjeneste for Mange paa 
Pladsen, hvor det bygges.«22) Det skortede 
ellers ikke på den gode vilje til at hjælpe 
skibsbyggeriet. Da der i 1850 måtte foretages 
en betydelig opfyldning ved åbredden, for at 
skonnert Mathilde23) kunne bringes fra stabe­
len og ud i åen, bevilgede havnevæsenet så­
ledes uden tøven 10 rigsdaler til udførelse af 
jordarbejdet. Og da det i 186624) flød med 
skibstømmer såvel inden for værftets areal 

som på den tilstødende græsmark, affødte 
det ingen større klagemål, da skibsbyggeriet i 
Ribe var »et Foretagende, der maa ansees for 
almengavnligt.«

Der blev ikke bygget større fartøjer i Ribe. 
Forbindelsen til havet satte ganske enkelt 
grænser for skibenes størrelse. Skonnert Ma­
thilde, der blev bygget i Ribe 1850, var på 38 
commercelæster. Efter at skibet ved en pas­
sende vandtid var sat i åen og døbt, måtte 
Ribes Stifts-Tidende25) konstatere, at skonner­
ten nok ville kunne løbe ud af åen uden lad­
ning, men desværre ikke med ladning. Om 
tømmerhandler Chr. L. Lunds skonnert Tolv 
Sødskene26) hed det i 1862: »I disse Dage er 
et Fartøi bleven sat i Vandet her, uden Tvivl 
det største, som her er bygget eller rettere 
sagt kan bygges, da det ikke vil være saa gan­
ske let selv med temmelig høj Vandstand at 
faa det ud ad Aaen.« Skonnerten var på hen­
ved 50 commercelæster. Ribes sidst byggede 
og tillige største fartøj var skonnertbriggen 
Chr. Lützau Lund på 69 commercelæster27). 
Den byggedes 1866-67 og udklarerede ledig 
til England den 2. august 1867.

22



Købmand, skib og reder

Ribes handel, industri og skibsfart tog et stort 
opsving omkring 1850. Dette år anlagde kon­
sul Kolvig sin cikoriefabrik og købmand 
Giörtz sit bomuldsvæveri. 11853 var 63 arbej­
dere beskæftiget på bomuldsvæverierne, 28 
på jernstøberiet, 4 på tobaksfabrikken og 7 
på cikoriefabrikken. Herudover producere­
des der store varemængder på de 2 kalk­
brænderier, 5 garverier og 3 ølbryggerier 
samt på saltraffinaderiet, stampemøllen, ed­
dikefabrik og sæbesyderi. Mere end 30 dyg­
tige købmænd, hvoraf flere med en betydelig 
virksomhed, skabte livlig omsætning over 
skibsbroen. Som eksempel skal anføres ho­
vedindførselsartiklerne28) i året 1854:106.604 

pd. kaffe, 5.246 pd. the, 102.020 pd. cikorie­
rødder, 134.847 pd. ufabrikeret tobak, 139 
pd. fabrikeret tobak, 23.192 pd. ris, 19 tdr. og 
59.017 pd. salt samt 108.950 pd. stensalt, 
25.876 potter vin, 3.224 potter rom, 158.864 
pd. bomuldsgarn, 22.443 pd. bomuldsmanu­
fakturvare, 2098 tdr. stenkul, 240.654 pd. jern 
og 546 læster og 11.975 kubikfod trælast.
Det var også købmænd, som stod bag pla­
nerne om oprettelse af en selvstændig damp­
skibsforbindelse29) fra Ribe til England. 11852 
blev de første forsøg gjort for at få et engelsk 
dampskib dirigeret til Skøgum for at afhente 
kreaturer, men skønt der stilledes garanti for 
en mindstefragt af 100 stude, lykkedes dette

23

/embark Ribe hjemmehørende i Ribe 1891-1902.



foretagende ikke. I 1865 tog tømmerhandler 
Chr. L. Lund og brændevinsbrænder P. Høy­
berg initiativet ti! oprettelse af en dampskibs­
forbindelse for udførsel af kvæg, korn og 
smør. Farten skulle åbne landboerne adgang 
til »paa en bekvem og fordelagtig Maade at 
udføre deres Fedekvæg og øvrige Produkter 
direkte til England i Stedet for som hidtil 
næsten udelukkende at være henviste til tyd­
ske Markeder.« Ved aktietegning lykkedes 
det byens borgere at rejse midler til leje af 
en lille dampbugserbåd samt bygning af 2 
pramme, som skulle føre kreaturerne fra 
Skibsbroen ud til dampskibet. Der blev teg­
net fuld ladning til første afgang, indladnin­

gen af de 300 kreaturer, der varede tre dage, 
voldte ingen vanskeligheder, og den 25. maj 
afsejlede dampskibet Magnet til London. I ja­
nuar 1866 opfordrede Høyberg og Kolvig 
igen til indtegning af kreaturer, svin og gods 
til to påtænkte ture. Kvægudførslen over Ribe 
blev dog ingen succes, og den 6. april 1867 
måtte det forenede pram- og dampskibssel­
skab sælge sine pramme ved offentlig auk­
tion på Skibsbroen. Prammene, der hver især 
var på 12/2 commercelæster, brugtes i de føl­
gende år til transport af træ, stenkul og andre 
større varepartier, som omladedes fra søgå­
ende fartøjer ved Skøgum.
Købmændene indførte væsentlige vare- 24

Jernbark Valparaiso 
hjemmehørende
i Ribe 1892-1904.



Skibsreder
Knud Lauritzen 

loran skonnerten 
MERETHA 

i Ribe havn 1969.

mængder på egne skibe. Chr. Giörtz ejede 
således Lovise Nicoline og Anna Caroline, 
Chr. L. Lund Johanne Marie, Tolv Sødskene 
og Chr. Lützau Lund, Rasmus N. Gregersen 
Louise Christine, L. Nissen Trine Marie, Fr. 
Kolvig Carl, H. Hansen Augusta, Haabet og 
Dagmar, J. Lauritzen Johanne, Frederikke 
Sophie og Frederikke.

Enkelte skibsførere ejede deres fartøjer eller 
havde en væsentlig part heri, f. eks. kaptajn 
J. F. Møller med Henriette Sophie, Adele og 
Irene. De meget store skibe, som erhverve­
des ved aktietegning blandt Ribe-borgere, til- 

25 hører en senere periode, således jernbark 

Ribe i 1891, jernbark Valparaiso i 1892 og 
brig Marie i 1894. J. H. Schmidt var storreder 
med skonnertbrig St. Nicolai (1863), skon­
nertbrig St. Clemens (1865), bark Den Be­
hændige (1868), skonnertbrig Nadinka (1870) 
og skonnertbrig Modolez (1875). J. H. 
Schmidt flyttede dog sit rederi til København 
i 1881. Samme år var tømmerhandler J. Lau- 
ritzens søn, Ditlev Lauritzen, i Esbjerg for at 
modtage en ladning træ til faderen. Han 
øjnede i den ny havneby de muligheder, som 
Ribe ikke længere rummede, åbnede i 1884 
J. Lauritzens Trælastforretning og opbyggede 
fra denne by bl. a. sin omfattende rederivirk­
somhed.



Sønnesønnen Ole Lauritzen hjemskrev i 1970 
Olau-Lines fartøjer i Ribe, nemlig Cap Col­
ville, Cap Melville, Olau Nord og Olau Syd 
med en samlet tonnage på godt 23.300 brutto 
tons.

Olau-Line's Olau Nord 1970.
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Den store og den lille skibsfart

Ribe havde i 1850-erne et enkelt fartøj, som 
sejlede på verdenshavene. Det var fuldskibet 
Adele30), ført af en Ribe-borger, kaptajn J. F. 
Møller. Adele var ripensernes stolthed og i 
1858 tillige Jyllands største skib. Ribe Stifts- 
Tidende, der jævnligt bragte meddelelser om 
skibets rejser, oplyste f. eks. i 1855, at skibet 
havde tilbagelagt rejsen fra Hamborg til Val­
paraiso på 101 dage, i 1857, at Adele var 
ankommet til Adelaide i Nyholland fra Ham­
borg efter 106 dage i søen. Om denne rejse 
berettedes i øvrigt: »I Atlanterhavet hændtes 
det Uheld, at tredie Styrmand, en ung rask 
Sømand fra Egnen, faldt overbord i stærk Sø­
gang; lykkeligvis holdt han sig ved Svømning 
oven Vande, indtil man fra Redningsbaaden 
fik en Bøie kastet til ham, hvorved han blev 
frelst. Fra Kap det gode Haab var Veiret 
meget stormfuldt, men Adele mistede dog 
kun et Par ubetydelige Spirer. Derimod an­
kom d. 16. Septbr. til Adelaide det store en­
gelske Skibs Collingwood, der under Stor­
men havde maattet kaste 350 Tons overbord 
af sin Ladning og mistede 13 Matroser, der 
gik overbord med Fokkeraaen. - Da Passage­
rerne, 135 i Tallet, skulde forlade Adele, 
havde Kapt. Møller den Glæde at modtage 
en af dem alle undertegnet skriftlig Bevid­
nelse af deres Taknemlighed for den Huma­
nitet og Omhu, han paa hele Reisen havde 
vist imod dem.«
Kaptajn J. F. Møller, fra hvis hånd der forelig­
ger et stort antal breve skrevet på de lange 
rejser, måtte i 1859 give familien i Ribe føl­

gende bedrøvelige oplysninger fra Sual, Fili- 
pinerne: »Disse Linjer vil bringe den sørge­
lige Efterretning, at jeg d. 3. d. M. ved Udgan­
gen herfra, bestemt til Turan med Lods om­
bord og tæt uden for denne Havn forliste vor 
herlige Adele, som nu staar der fuld af Vand 
og er et Vrag, saa at jeg nu er en skibbruden 
Mand, lidende meget paa Sjæl og Legeme. 
Mine Folk har troligen staaet mig bi i denne 
Ulykke, og Gud lønne dem derfor.
Havnemesteren var min Lods, men han var 
en ulykkelig Lods for mig, idet han ikke vid­
ste bedre.
Vi har reddet en Del af vort Tøj og vore 
Sager. - Gid I bare har faaet denne Fragt for­
sikret.«
Blandt de i slutningen af 1860-erne hjemme­
hørende Ribe-fartøjer sejlede J. Lauritzens 
galease Frederikke Sophie på Norge og Sve­
rige (trælast) (senere skibsreder D. Lauritzen 
var påmønstret ved et par af disse rejser), 
galease Anna Caroline på England (stenkul), 
tjalk Lovise Christine på England og Norge 
(stenkul, cement, trælast) og galease Marie 
på Altona. Som det ses af 1869-skibslisterne i 
bilaget, besørgedes størstedelen af varetrans­
porten dog af Fanø-skibe. Ribes mindre far­
tøjer, everter og pramme, afhentede gods på 
reden og bragte det ind til byen. Især de 
store tilførsler af fyrretræ og stenkul gav disse 
småfartøjer fuldt op at bestille.
Skibsbyggerierne på Fanø, til sidst også Th. 
Dahls i Esbjerg, fik deres store egetræsleve­
rancer fra Estrup skov og skovene omkring 28



Stormfloderne 1909 og 1911 voldte megen ravage ved Skibsbroen og møllerne og efterlod sig tydelige spor, 
da vandet trak sig tilbage.

Gram. Træet udskibedes fra skibsbroen i Ribe 
eller flådedes til Fanø. Omvendt fik tømmer­
handlerne i Ribe store tilførsler af norsk og 
svensk fyrretræ, hvilket gav dem en betydelig 
omsætning. Farten på Norge og Sverige op­
hørte i 1874, Englands-farten i 1880.
Endnu i 1861 udførtes31) der ret væsentlige 
varepartier til udlandet. Af toldpligtigt gods 
udførtes dette år 105.650 pd. kreaturben til 
England, desuden 520 pd. hestehår, 326 pd. 
kaffe, 1310 pd. skind af kalve, får og lam, 365 

29 pd. uld - altsammen til Altona, samt 48 pd. 

uld til Norge. Af ikke toldpligtige varer udfør­
tes 1 levende gris til Norge, 10 favne brænde 
til Helgoland, 110 snese æg, 7O8'/2 tønder 
boghvede, 4093/4 tønder smør og 733 pund 
voks til Altona samt 2 tønder smør, 1200 
pund byggryn og 160 tønder rug til Norge.
Den virkelig store skibsfart kom først i gang 
omkring 1870, men det var med fartøjer, 
bl. a. jernbarkskibe, som aldrig så Ribe eller 
dens red. I Ribe var der i 1855 hjemmehø­
rende 12 fartøjer med en tonnage på 869 
registertons, i 1875 kulminerede tallet med 



14 fartøjer på tilsammen 1432 registertons, 
medens der i 1896 blot var 4 store fartøjer på 
1447'/2 tons hjemmehørende i byen. Varde 
havde i 1875 11 fartøjer med en drægtighed 
på 741 tons, Fanø 159 fartøjer på 16.984Vi 
tons.
Efter Esbjerg havns og jernbanens åbning i 
1874 dalede den udenrigske skibsfart på Ribe 
betydeligt. I 1884 indkom32) fra udlandet 3 
fartøjer med stykgods, 3 med cement, 1 med 
salt og 1 med cikorierødder. 5 af fartøjerne 
returnerede ledige, 2 var lastet med tomt 
returgods, boghvede og gammelt jern.

Som det ses af skibslisterne, havde Ribe en 
meget livlig forbindelse til Fanø, specielt Søn- 
derho. Herfra indførtes tørfisk samt trælast 
(fyrretræ) og andre udenlandske produkter 
fra Fanø-skibe, medens der udførtes styk­
gods, korn, mel, skibstømmer, mursten og 
klyne. Ribe var også udgangspunkt for forbin­
delserne til og fra Manø. I 1885 indkom33) 
herfra 22 fartøjer med sand (gulvsand), 2 med 
klude og ben, 2 med tomt returgods og 3 
ledige, medens 2 fartøjer returnerede med 
tørv, 2 med halm og rør, 1 med sten, 8 med 
diverse fødevarer og 15 ledige.

30



Litografi af Ribe omkring 1850 af Th. Brendstrup og A. Nay.

Drømmen om Vestkysthavnen

Krigsbegivenhederne omkring 1848 og 1864 
medførte bl. a., at Danmark rettede sine han­
delsforbindelser mod England, samtidig med, 
at man søgte at frigøre sig fra afhængigheden 

af Hamborg. Af hensyn til kvægeksporten 
måtte Vestjylland have en sikker udførsels­
havn. Ribe34) følte sig velbeliggende og tillige 
selvskreven som udgangspunkt for denne



Ribes opland før 1864.

havn, »for hvilken der neppe noget andet 
Sted paa Vestkysten af Jylland gives gunsti­
gere Forhold og som ved Tilvejebringelsen af 
en direkte Handelsforbindelse med England 
vil vinde stedse større og større Betydning.« 
Det var bl. a. i tiltro til, at denne drøm ville 
gå i opfyldelse, at Ribe med store økonomi­
ske ofre fik gennemført de omfattende kanal­
arbejder i 1855-56. Beboere i Nørre Fårup, 
der ikke var interesseret i at få deres enge 
gennemskåret af en kanal, hævdede ligefrem, 
at handelsstanden i Ribe løb fra planerne om 
opførelse af et sødige, »da det syntes, som 
om Regjeringen havde bestemt Hjerting til 
Udgangspunkt for Handelen fra Jylland til 
England ... Det åntoges, at naar en regel­
mæssig Dampskibsfart paa Hjerting var sat i 

Forbindelse med en god Chaussee, vilde al 
Handel trække der til Stedet og Ribe derved 
tabe al sin Skibsfart og Handel. Under den 
nævnte Frygt besluttede Handelsstanden at 
slaae ind paa en Vei, som de troede vilde 
være mindre kostbart end et Sødiges Opfø­
relse og dog yde denne, hvad den attraaede, 
nemlig en forbedret Indsejling til Ribe.«35) 
Ribes betydeligste konkurrent i havnesagen 
var Hjerting, som i 1847 opnåede dampskibs­
forbindelse til England, men også Strandby, 
Nordby, Varde, Ballum, Havneby, Højer, Hu­
sum og Tønning var på tale. Ribe og Hjertings 
strid drejede sig i første omgang om Knud- 
dybs og Grådybs anvendelighed som sejlløb. 
Ribe indsamlede underskrifter fra Sønderho- 
og Nordby-skippere på, at Knuddyb var sik- 32 



rere at besejle i dårligt vejr end Grådyb, lige­
som man indhentede oplysninger fra marine­
ministeren om Knuddybets uforanderlighed 
gennem tiderne. I en omfattende avispole­
mik36) i Ribe Stifts-Tidende fulgtes sagen 
yderligere op: »Det vilde være taabeligt at 
negte, at Hjerting for Øjeblikket er det rigtig­
ste Punkt for denne Forbindelse, og at denne 
Plads altid vil forblive af stor Vigtighed for en 
betydelig Del af Jylland, men det ville være 
lige saa taabeligt at negte, at Ribe ligger langt 
bekvemmere for det vigtige Kvægfednings- 
district sønden for, og med Hensyn til Tran­
sithandel, da behøves kun et Blik paa Kortet 
for at overtyde Eenhver om, at Ribe er det 
naturligste Punkt for Handelsforbindelsen 
med Østkystens Byer, og især ved en af dens 
fortrinligste Havne, næmlig Apenrades . . . 
det er derfor Byens Indvaaneres Pligt, saa- 
sandt de vilde deres eget Vel, og det er ikke 
mindre Autoriteternes Pligt, af al Kraft og 
uden Ophør at virke for dette Anliggende, 
der er en Livssag for Ribe.« - Ribe-modstan- 
dere fremhævede bl. a., at det var utænkeligt, 
at en kanal ind til Ribe ville kunne tilfreds­
stille de krav, som en omfattende Nordsø- 
sejlads ville stille til besejlingsforholdene. 
»En saadan Rende kan, hvis den i heldigste 
Tilfælde er ligeløbende, selvfølgeligen kun 
besejles Fordevind, og Skibene maa da enten 
ligge og oppebie denne Vind eller trækkes 
frem og tilbage. Denne ene Omstændighed 
maa formentlig vise, at Ribe ikke er skikket til 
et Havneanlæg i det Store.«
Diskussionen om Vestkysthavnens placering 
blev snart kædet sammen med jernbanesa­
gen, og i lang tid syntes det, som om Ballum 
skulle blive Danmarks port mod vest. Med 
fredsslutningen i 1864 gled de sønderjyske 

33 og slesvigske havnemuligheder imidlertid ud 

af billedet, og Ribe fik med sit færdige kanal­
anlæg en ny chance.
Ripenserne arbejdede ihærdigt for havnesa­
gen, idet de genoptog de gamle argumenter 
for Knuddybs anvendelighed imod Grådyb. 
Alle kræfter blev mobiliseret for at overbe­
vise regeringen om, at valget burde falde på 
Ribe, og det var derfor en dyb skuffelse for 
byen, da man erfarede, at regeringens lovfor­
slag gik ud på at lade jernbanen fra Vamdrup 
få sit endepunkt ved Strandby. Hermed var 
også Vestkysthavnens placering bestemt. I sin 
protest37) fremhævede Ribe kommunalbesty­
relse bl. a., at regeringens plan ville medføre 
Ribes totale tilintetgørelse som handelsplads, 
og man udtalte, at et havneanlæg ved den 
største købstad på Jyllands vestkyst ville gøre 
langt større nytte end et anlæg »paa en 
nøgen Strand, hvor Alting først skal skabes af 
Nvt, og hvor det maaske ikke vil lykkes at 
skabe Noget.«

Ribe måtte indse, at drømmen om Vestkyst­
havnen var bristet, og bitterheden over at 
være blevet vraget til fordel for opkomlingen 
i nord sad stærkt i mange ripenseres hjerter. 
Så sent som i 1880 slog en indsender38) i Ribe 
Amts-Tidende og Varde Avis til lyd for, at 
Ribe gennemførte sin havnesag endeligt, 
hvorved »Danmark vil faa et Kvægudskib­
ningssted af Betydning og langt forud for 
Esbjerg, som er og kun kan blive et Spedi­
tionssted, hvor hvert Straa til Fodring af det 
ventende Fedekvæg maa hentes langvejs 
fra.« En anden indsender39) hævdede i 1833 i 
Ribe Folkeblad, at der endnu kan være delte 
meninger om, hvorvidt havnen ikke lige så 
hensigtsmæssigt kunne være bygget ved 
Ribe, og hvad vedligeholdelsen angår endnu 
billigere.



Ribe kanal

Planerne om gennemskæring af Ribe Holme 
og Skøgum Banke i Vaderne går helt tilbage 
til 1639. De følgende års krige hindrede dog 
planernes udførelse. Først i 1804 kom sagen 
frem på ny, men havnekommissionen mente 
da ikke at kunne magte opgaven økonomisk. 
I 1844 henvendte Ribe havnekommission sig 
til regeringen med anmodning om et lån til 
udførelse af kanalarbejdet, men dette bevil­
gedes først i 1847, idet Ribe kommune havde 
tøvet med at garantere for lånet. Forberedel­
serne til arbejdet nåede at blive truffet, inden 
krigen 1848-50 satte en stopper for anlægs­
arbejdet.
Først i 1851 kom der for alvor gang i kanal­
sagen, idet projekteringen blev overdraget til 
digeinspektør Grove, som foretrak en anden 
linjeføring over Vaderne end forgængeren. 
Ministeriet nærede imidlertid betænkelighe­
der ved planen og indkaldte den hollandske 
ingeniør Beyerinck til at besigtige forhol­
dene. Beyerinck havde sin egen opfattelse af 
linjeføringen, som han mente burde afskære 
mere af Fårup enge, end de andre sagkyndige 
havde foreslået. Ribe måtte gå ind på Beye- 
rincks plan, da denne var den eneste, som 
regeringen ville yde støtte til. Staten bevil­
gede 35.000 rigsdaler til formålet, hvilket var 
halvdelen af overslagssummen. Dette skulle 
vise sig at blive en dyr handel for Ribe.

Byen stillede fra starten store forventninger 
til kanalen, og da der i 1851 blev fremlagt 
konkrete forslag, smittede det straks af på 
handelen: »Det faste Haab, at et større Han­
delsliv vil blive vakt her i den nærmeste 
Fremtid, har bragt et hidtil ukjendt Liv i Han­
delen med Gaarde, Huse og Byggepladser. 
Det er navnlig vore yngre Kjøbmænd, der i 
denne Sommer have kjøbt større Gaarde for 
en mere udvidet Virksomhed.«40) - Borgerne 
måtte imidlertid væbne sig med tålmodig­
hed, kanalanlægget lå ikke lige for, og det 
havde betydelige modstandere i Nørre Fårup. 
Disse hævdede i 1852 i en henvendelse41) til 
regeringen, at havnekommissionen og han­
delsstanden i Ribe snarere burde sætte ind på 
at udrette åens slyngninger, eftersom borger­
nes kanalplaner hidtil ikke havde haft til hen­
sigt »at rette disse Bugter i Aaen, men kun at 
ville grave en Kanal over Nørre Fardrup Enge, 
medens de synes at ville skaane deres egne 
Enge.« Herved mente man Ribe Holme, som 
dannede den største slyngning, og som »be­
ständigen har været til saadan Hinder for Ski­
benes Opsejling, at de i flere Uger med con- 
tradig Vind har kunnet ligge der uden at 
komme op til Ribe.« Først i 1854 erklærede 
de svorne modstandere af kanalen sig til­
fredse med erstatningsbeløbene, og arbejdet 
kunne sættes i værk. 34



Åen inden kanalgennemskæringen 1855-56.



Den 2. november blev der holdt offentlig lici­
tation42) over det omfattende udgravningsar­
bejde gennem Nørre Fårup enge og de uden 
for liggende vader. Potmester Jürgen Bohn i 
Husum blev lavest bydende, og i april 1855 
indfandt de første tyske kanalarbejdere sig. 
I juni var der omkring 190 fremmede arbej­
dere beskæftiget ved kanalen. »For Øjeblik­
ket er hele Arbeidsstyrken lagt paa Vatterne 
(Sandstrækningen udenfor Engene), hvor c. 
1400 Alen i faa Dage ere bievne indesluttede 
af et interimistisk Dige, der skal forhindre 
den daglige Flods Indtrængen, saalænge der 
arbeides paa dette lavere Terrain. Et Stykke af 
Kanalen er gjort færdigt, hvoraf man faaer en 
Idé om, hvor smukt det Hele vil see ud, naar 
det er fuldendt, og hvad der er det vigtigste: 
Man har det bedste Haab til, at Værket vil 
lykkes.«43)
Gennemgravningen omfattede 1666 meter 
gennem den faste eng og 1369 meter gen­
nem vaderne. Bredden var 22,60 meter, dyb­
den 1,73 meter under dagligt højvande. - 
Men ak, efter at omtrent to tredjedele af 
arbejdet var udført, var også J. Bohns sam­
lede pengemidler opbrugt, og kanalarbejdet, 
som ifølge kontrakten skulle være tilende­
bragt den 15. september, måtte indstilles. Det 
blev genoptaget i marts 1856 under den tyske 
ingeniør Schröders ledelse.
I august var det gamle åløb fuldstændig af- 
dæmmet, og efter at vandet havde gennem­
strømmet kanalen i et par dage, begyndte 
sejladsen. Evert Haabet af Ribe var det før­
ste fartøj for udadgående, Mads Lassens båd 
af Manø ladet med rør var det første fartøj 
for indadgående. Herefter fulgte »tvende 
Hamborgfarere med fuld Ladning Stykgods, 
næmlig Everten Ane Marie, Skipper H. H. 
Jessen og Everten Mette Cecilie, Skipper 

N. Gregersen, begge af Nordby paa Fanø. Det 
sidstnævnte Fartøj stak 5 Fod dybt, og ved en 
noget høiere Vandstand end almindeligt Høj­
vande gik det godt igjennem Kanalen.«44) 
Kanalarbejdet, der var anslået til i alt 70.000 
rigsdaler, kom til at koste 138.388 rigsdaler. 
Heraf udredte staten 35.000 rigsdaler samt et 
lån på 7.255, medens værdien af de indkøbte 
enge ansattes til 24.000 rigsdaler. Kanalarbej­
det kom herved til at koste Ribe den anselige 
sum af 72.133 rigsdaler imod oprindelig an­
slået 35.000 rigsdaler.
Fordelen ved kanalanlægget var åbenbar, idet 
rejser mellem Ribe og Skøgum, som tidligere 
kunne vare op ti! 14 dage, nu blev tilbagelagt 
på en enkelt dag eller to. Alligevel førte 
kanalarbejdet ikke til det opsving i Ribes han­
del og skibsfart, som man havde håbet. Ydre 
omstændigheder var skyld heri, ligesom hav­
nekommissionen økonomisk havde bundet 
sig så hårdt, at der ikke blev penge til vedlige­
holdelse af åløbet og dæmningerne på vader­
ne. Ribe Holme burde naturligvis være blevet 
gennemgravet i forbindelse med kanalarbej­
det, hvilket man senere bebrejdede ingeniør 
Beyerinck og vandbygningsdirektør Carlsen. 
Carlsen erklærede45) i 1871, at både han og 
Beyerinck i sin tid havde gjort opmærksom 
på, at man burde have den samlede udret­
ning af åen for øje, men at deres udtalelser 
forblev upåagtet. Vandbygningsdirektøren 
pointerede, at »i den Periode, som gik forud 
for det omhandlede Arbeides Udførelse, ven­
tedes intet Mindre deraf end en grundig For­
bedring af Farvandet og et i Forhold dertil 
staaende Opsving af Skibsfarten ... At Ribe 
By har været Gjenstand for en sørgelig Skuf­
felse kan Byen saaledes alene tilskrive sig 
selv, og den er uberettiget til at lægge Skyl­
den herfor paa Andre.« 36
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Dige, sluse og holm

Kanalarbejdet 1855-56 var kun en halv løs­
ning, men Ribe gav ikke op i kampen for at 
få skabt bedre muligheder for skibstrafikken 
til og fra byen. I det hele taget fastholdt den 
overvejende del af byens næringsdrivende 
indtil et stykke op i 1900-årene, at en genop­
livning af skibstrafikken på Ribe ville være 
det virksomste middel til at bringe byen ud af 
de økonomiske vanskeligheder, som ydre 
omstændigheder havde bragt den i.
Ribe byråd fremsendte i 1890-erne et større 
antal ansøgninger46) til Indenrigsministeriet 
om støtte til regulering af åen og viderefø­
relse af kanalen ud i vaderne, således at an­
lægget kunne danne basis for en fiskeri- og 
handelshavn. Ministeriet fandt imidlertid 
ikke, at fordelen ved et sådant arbejde stod i 
rimeligt forhold til bekostningerne (900.000 
kr.), og afviste med denne begrundelse an­
søgningerne. Havnekommissionen af 1897 
kom til samme resultat, men anførte dog, at 
»Hensynet til Opretholdelsen af denne By, 
der trues med Tilbagegang, gør det forsvar­
ligt for Staten at bringe dette Offer.«
En kommission angående Ribe bys økonomi­

ske forhold afgav betænkning i 1906, hvori 
flertallet, efter at have anbefalet opførelsen 
af et dige mellem V. Vedsted og Store Darum, 
bl. a. indstillede, at der for statens regning 
foretoges en regulering af åen vest for Ribe 
og herunder en gennemskæring af Ribe Hol­
me, St. Peters og Øster Vedsted enge.
Det første spadestik til Ribe-diget blev taget 
den 15. marts 1911, men stormfloden den 
5. november ødelagde meget på diget og den 
kammersluse, som samtidig var under opfø­
relse. Den 6. januar 1913 lukkedes kanalen 
med sandsække, og slusen sattes i funktion. 
Dæmningsskråningerne beklædtes med sø­
sten fra Kattegat, som blev losset i Fredericia 
og tilført med bane til Ribe. I lægtere sejledes 
stenene ud til slusen - tiderne havde unægte- 
ligt forandret sig. 11918-19 foretoges en gen- 
nemgravning af holmene, hvilke i 1933 ud­
videdes yderligere. Lystfartøjerne drog nytte 
af de foranstaltninger, som tiden var løbet fra 
for handelsskibenes vedkommende, og me­
dens havnepengene i 1901 udgjorde 5 kr. og 
40 øre, var de i 1926 vokset til 453 kr. og 
66 øre. 38



Tilførsel af materialer til bygning af Kammersiusen gav sejladsen på åen et kortvarigt opsving 
Fotografi fra 1977.

Ribes ulykke

Sidste halvdel af 1800-årene bragte Ribe den 
ene skuffelse efter den anden. Ydre forhold, 
som byen ikke selv var herre over, hæmmede 
den udvikling, man havde drømt om. På 
grund af krigen 1848-50 måtte Ribe udsætte 

99 det planlagte kanalarbejde, men opnåede 

dog ved fredsslutningen toldmæssige fordele, 
idet toldgrænsen flyttedes fra Kongeåen til 
Ejderen, således at Ribe nu kunne arbejde 
hen på at skaffe sig opland nord for Konge­
åen. Krigen 1864 og de følgende fredsbetin­
gelser blev en katastrofe for Ribe. Byen miste-



Kibes opland efter 
krigen 1864 
og anlæggelsen af 
jernbanen til Esbjerg.

de en stor del af sit rige opland mod syd, et 
enkelt handelshus i Ribe mistede således 
handelen med 22 præstegårde syd for græn­
sen, med hvilke man havde haft kontrabog. 
Det næste slag for Ribe kom, da man valgte 
Esbjerg som anlægssted for Vestkysthavnen 
og senere endeligt fastlagde linjeføringen for 
den kommende tværbane. Stationsbyerne 
Brørup, Holsted, Gørding og Bramminge ud­
viklede sig hurtigt til handelscentrer og tap­
pede således Ribes opland ikke alene nord 
for Kongeåen, men også syd herfor. Esbjerg 
havn blev åbnet for almindelig trafik i 1874, 
og det afspejledes straks på skibsbroen i 
Ribe. Skibsfarten på udlandet aftog hastigt, 
og medens der i 1871 indkom 35 skibe med 
en bestuvning på 1309 tons, indkom der i 
1888 40 skibe med en bestuvning på kun 160 
tons. Havne- og bropengene faldt fra 3.507 
kr. i 1874 til 1.495 kr. i 1875. Befolkningstil­

væksten i Ribe var i årene 1840-60 ca. 1,9 % 
årligt, hvorimod den i 1860-80 reduceredes 
til ’A % og i 1880-1901 var helt nede på 
omkring lA % årligt.
I regeringskredse stillede man sig forstående 
over for Ribes ulykkelige situation, men det 
kneb med muligheder for at rette effektivt op 
på forholdene. Ved lov af 9.3.1872 bestemtes 
det, at havnekassens gæld til staten på godt 
16.700 rigsdaler skulle eftergives, ligesom sta­
ten ydede havnekassen et lån på 45.000 rigs­
daler til afvikling af gælden. Dette lån blev 
eftergivet kommunen i 1882. I 1904 nedsat­
tes en kommission til undersøgelse af Ribes 
økonomiske forhold, og kommissionsarbej­
det medførte, at der kom skred i digesagen, 
og at gennemskæringen af Ribe Holme blev 
gennemført. Men arbejdet kom for sent. 
Ribes betydning som søhandelsstad var 
uigenkaldeligt forbi. 40



Ribe-skibe47)
opført efter formodet tidspunkt for indgang i flåden af Ribe-skibe.



Båd Maria Christian bygget 1827, 2!A com­
mercelæster, i 1852 ført og ejet af H. H. Bon­
desen, Ribe.

Evert Lovise Nicoline bygget 1832, 9 com- 
mercelæster, 1845 ført af S. J. Kroman og ejet 
af Chr. Giörtz, Ribe, i 1852 ført af I. A. 
Schmidt, den 7.11.1852 strandet ved Blåvand 
med tvist og stenkul fra Hull beregnet til 
hjemstedet.

Lovise Nicoline nummer 2 bygget 1849 i Søn- 
derho, 12 commercelæster, i 1869 ejet af 
B. Giörtz, 16.1.1882 solgt til kornhandler Chr. 
Andersen, Ribe, 17.1.1882 til skibstømrer W. 
Torp, Ribe, og samme dag til skibsfører Hans 
Jørgen Hansen, Ribe, overført til Esbjerg, da 
sidstnævnte i november 1886 bosatte sig i 
Roborghus ved Esbjerg.

Evertgalease Anna Caroline bygget 1838 af 
Johs. Fr. Schrøder til Chr. Giörtz, Ribe, 14 
commercelæster.

Anna Caroline nummer 2 bygget 1849 af J. M. 
Caspersen, Thurø, 22 commercelæster, 1852 
ført af A. P. Lorenzen og ejet af Chr. Giörtz, 
Ribe, 1869 ejet af Balthazar Giörtz. 1868 ført 
af P. Larsen, Sønderho, senere af jens Antho- 
nisen og Gunde Lauridsen, overført til Fanø 
den 4.4.1879 som ejet af sidstnævnte.

Evert Haabet bygget 1846,7 commercelæster, 
1852 ført af B. J. Toft, Ribe, ejet af H. Hansen 
og J. Tingberg, Ribe.

Evert Dagmar bygget 1850 af Chr. Sørensen 
Grønnebech, Ribe, 8’/2 commercelæster, 
1852 ført af L. N. Callesen og Jensen, ejet af 
H. Hansen, Ribe.

Skonnert Mathilde bygget 1850 i Ribe af Chr. 
Jensen, Sønderho, 38 commercelæster, ført 
af P. N. Jensen, Sønderho, ejet af skipper P. N. 
Jensen, Sønderho, med ’/2 part, v. Støcken og 
Laur. Nissen med hver % part, % parter siden 
solgt til S. Heilbuth, London, købmand P. A. 
Hansen, købmand Kolvig (1852), d'hrr. Lorcks 
og Hansen (1856).

Galease Marie bygget 1851 af Chr. Sørensen 
Grønnebech, Ribe, til skipper Clemen Niel­
sen, 12 commercelæster, 1870 ejet med 3/& 
samt ført af C. B. Jeffsen, medejere købmæn­
dene H. J. Hansen, Carl Hansen, Chr. Hansen 
med hver 1890 solgt til skibsfører J. B. 
Pedersen og overført til Århus.

Galease Trine Marie bygget 1851 af Chr. Sø­
rensen Grønnebech, Ribe, til træhandler L. 
Nissen, 19’/2 commercelæster, ført af Chr. 
Clausen Callesen og solgt til denne 13.4.1852. 42 



Skonnert Henriette Sophie tegnet af skibs­
konstruktør Aunstrup, København, bygget 
1851 af Michelsen, Åbenrå, til J. F. Møller, 
Ribe, 49/4 commercelæster, hjemmehøren­
de i Ribe endnu 1860.

Fregat Adele bygget 1854 af Michelsen, 
Åbenrå, til J. F. Møller, Ribe, 178’/2 com­
mercelæster, ført af samme. Adele var i 1858 
Jyllands største skib, totalforlist under udsej­
ling fra Sual, Filipinerne, med lods om bord 
den 3.2.1859, alle reddet.

Skonnert Valdemar bygget 1854 af P. Greger­
sen, Ribe, til værtshusholder A. Michelsen, 
Ribe (1 /&), gårdejer S. Olsen, 0. Vedsted (1 /&), 
træhandler i. N. Thaysen, Langetved (Vâ), 
kromand I. Thomsen, Skodborg (V3), 17/4 
commercelæster, ombygget til 26 commerce­
læster, forlist ved Skagen 1865.

Skonnert Irene, 33 commercelæster, fra 1854 
ført af Th. Anthonisen, ejet af J. F. Møller, 
Ribe.

Skonnert Abelone bygget 1855 af P. Greger­
sen, Ribe, til skibsfører P. P. Jørgensen, Søn­
derho (7/ö) og Th. Øhle, Sønderho (•/s)/ 37 
commercelæster, overført til Fanø og ombyg­
get i Sønderho 1870, totalforlist under Island 
d. 28.4.1878.

Skonnert Frederikke bygget 1855 i Gauen­
siek, Hannover, af J. Funck, 71 !4 registertons, 
indført fra Hamborg 1873 under navnet Hen­
riette, ført af J. Jørgensen, Tømmerby, ejet af 
tømmerhandler J. Lauritzen, Ribe (’/4) og J. 
Jørgensen, Tømmerby (14), 1878 ejet af skibs- 

43 fører Søren Thomsen, Tved (5/y), J. Lauritzen, 

Ribe 0/7), J. Jørgensen, Tømmerby C fa). Ind­
kommet til Grimsby som havarist november 
1880 og på auktion solgt til et rederi i Grims­
by.

Evert Johanne Marie bygget 1856 af Chr. Sø­
rensen Grønnebech, Ribe, til tømmerhandler 
Chr. L. Lund, 1858 ført af H. Jessen, 28/2 
commercelæster, strandet den 11.6.1860 ved 
Blåvand med Bodum af Haderslev som skip­
per, kom senere flot og blev indbragt til Fanø.

Skonnertbrig Apolle, senere Carl, 59 com­
mercelæster, 1858 ejet og ført af N. C. Noack, 
12.3.1861 afhændet til købmand Fr. Kolvig, 
Ribe, 1863 ført af N. N. Svarrer, Ribe.

Galease Ribe bygget 1858 af Chr. Sørensen 
Grønnebech, Ribe, til skipper S. H. Sørensen, 
29 commercelæster, ført af Niels Andersen, 
Sønderho, der tillige havde ’å part i fartøjet, 
i 1858 tillige ejet af møllebygger Jens Ander­
sen C/ié)/ gårdmand Laust Jensen ('/iôL 
Hans Varthoe Lassen (*/32), værtshusholder 
Hans Hansen (4/32), købmand R. Rudolphs 
jun. (3/32)z gårdmand Hans Thomsen (*/32)z 
skibsreder Hans Bek ('/32h Conrad Hansen 
(2/32)z skolelærer Th. Nielsen Teilmann ( l/32).- 
gårdmand Søren Nielsen (2/32)z Hans Jessen 
Friis C/32)/ Niels Jepsen O/32)/ Niels Jensen, 
Sædding (*/32)z gårdmand Niels Hansen, 
Fourfeldt (‘/32)z Jens Th. Nielsen (*/32)-

Skonnert Tolv Sødskene bygget i Ribe 1862 
af P. Sonnichsen, Sønderho, til tømmerhand­
ler Chr. Lund, Ribe, ca. 50 commercelæster, 
1862 det hidtil størst byggede skib i Ribe, 
sunket januar 1863 på rejse fra Hull til Malaga 
efter at være blevet oversejlet i den engelske 
kanal af østerrigsk brig Minerva.



Tjalk Domina, senere Karen, indført fra Føhr 
1862, 26'/2 commercelæster, % part solgt d. 
23.2.1863 af købmand J. M. Hauschildts enke 
Karen til tobaksspinder Nicolai Petersen, 2/g 
part solgt af samme den 29.9.1863 til skipper 
Chr. Jensen, Sønderho, '/g part solgt af sam­
me til skipper Jens Mikkelsen. I salgsbetingel­
serne hedder det bl. a.: »Jeg reserverer mig 
Ret til, naar sligt kan skee uden Tab for Rhe- 
deriet, aarligt at disponere over Skibet til to 
eller tre Reiser fra Newcastle hertil med Kul 
og Stykgods til mig samt at svare den davæ­
rende almindelige Fragt paa denne Fart.« 
3/ö part afhændet til Hoyer Hauschildt den 
27.10.1863.

Skonnertbrig St. Nicolai bygget 1863 af H. Ol­
sen, Kohlboda værft ved Calmar, til skibs­
reder J. H. Schmidt, Ribe, 89% commerce­
læster. Ført af Jes Andreas Andreasen og Chr. 
Schmidt, fra 1881 hjemsted i København un­
der »A/S Skonnertbriggen St. Nicolais Rhe- 
deri«. Forladt af besætningen i kæntret til­
stand og med kappede master den 13.2.1884 
på rejse fra Swansea til Catania. Vraget ind­
slæbt og solgt i Queenstown.

Skonnertbrig St. Clemens bygget 1865 af 
C. A. Hahn, Varnanäs ved Calmar, til skibs­
reder J. H. Schmidt, Ribe, 87 commercelæster 
(176 registertons), ført af H. C. Schmidt og 
H. P. Falk, begge Ribe, fra 1882 hjemsted i 
København under »A/S Skonnertbriggen St. 
Clemens Rhederi«.

Galease Frederikke Sophie bygget i Ribe 1865 
af Jørgen Nielsen, Sønderho, 32% commer­
celæster, ejet af tømmerhandler J. Lauritzen, 
Ribe, ført af J. Jørgensen, Tømmerby. Juli 
1866 er % part afhændet til P. Jørgensen, 

Vilslev. I salgsbetingelserne hedder det bl. a.: 
»Jeg Lauritzen skal som corresponderende 
Rheder have udelukkende Ret til at befragte 
Skibet, saalænge jeg endnu af samme eier 
over % ... denne Ret bortfalder imidlertid, 
naar jeg sælger saameget af Skibet, at jeg kun 
har 'A tilbage. Paa den anden Side har Jør­
gensen denne samme Ret, som jeg nu har, 
hvis han bliver Eier af de 3A ... af Skibet. Jeg 
Lauritzen forpligter mig derhos til, saalænge 
jeg endnu eier 3A af Skibet, da at sælge de 
2/4 deraf til Jørgensen, naar denne ønsker det 
til samme Priis og paa samme Vilkaar som 
han ifølge dette Skjøde har afkjøbt mig den 
ene Fjerdedeel for... «

Evert Augusta, 7 commercelæster, 1867 og 
1869 ført af B. Jørgensen og ejet af H. Han­
sen.

Evert Johanne bygget 1867 i Ribe til tømmer­
handler J. Lauritzen, Ribe, 12 commerce­
læster, 1872 ført af Hans Jørgen Hansen, Ribe, 
1877 ejet af Hans Jørgen Hansen, Ribe ('A), 
Jørgen Mikkelsen, Nr. Fårup (%), Christen 
Thygesen, Sdr. Fårup (%), Hans T. Mikkelsen, 
Ribe Kanalhus ('A), ophugget 1882.

Skonnertbrig Chr. Liitzau Lund bygget i Ribe 
1867 af Jørgen Nielsen, Sønderho, til køb­
mand Chr. Liitzau Lund, Ribe, 69 commerce­
læster, ført af B. C. Hansen, Manø. 3Sl<)b part 
solgt den 4.5.1868 af Chr. Lunds enke til Jør­
gen Nielsen Hansen, Fanø, *2/90 hl Søren P. 
Clausen, Fanø, 4/9& til Peder Ankersen, Fanø, 
4/96 til J. L. Schønboe, København, 3l<)f) til 
H. H. Lauridsen, Fanø, 2/96 til H. H. Andersen, 
Fanø, 2/96 til H. J. Nørbyes enke, Fanø, 2/96 til 
S. Olesen, 0. Vedsted. 1886 solgt til Svend­
borg, forlist 1893. 44 



Bark Den Behændige bygget 1864 i Quebec, 
279 V2 registertons, indført fra England under 
navnet Passe-Partout af skibsreder J. H. 
Schmidt, Ribe, ført af C. H. Schmidt, solgt til 
udlandet 1873. I Mercantil-Calender for 1867 
er opført en skonnert af samme navn på 83 V2 
commercelæster ført af N. I. I. Bathyes, ejet 
af J. H. Schmidt.

Brig Helen, 64!/2 commercelæster, ført og 
ejet af A. M. jørgensen, forekommer i Mer­
cantil-Calender 1869.

Tjalk Lovise Christine bygget 1863 af V. O. 
van der Werff, Hoogesand, Holland, 24’/2 
commercelæster, købt under navnet De jon- 
ge Roelef ved auktion i Ribe den 30.1.1869 af 
købmand Rasmus N. Gregersen, Ribe. Ført af 
P. Madsen, totalforlist den 5.11.1872 ved 
Haurvig.

Bark Annie indført juli 1870 fra Norge under 
navnet Try, 245 registertons, ført og ejet af 
Andreas Hansen Kamp, København, borger­
brev i Ribe 10.6.1869, 1873 hjemmehørende 
i Rønne, totalforlist i Nordsøen 1881.

Skonnertbrig Nadinka bygget i Varnanäs 
1870, 233 V2 registertons, ejet af skibsreder 
j. H. Schmidt, Ribe, 1893 hjemsted i Rud­
købing.

Skonnert Louise Caroline bygget 1864 af 
Laur. Larsen, Christianssand, 54 commerce­
læster, købt 1873 af skibsfører Hans Hermann 
Christensen, Seem ved Ribe, ført af ejeren 
samt H. J. Hemmingsen, Rasmus Andersen 
Rasmussen, Chr. Jensen Nielsen. Den 25.1. 
1880 strandet ved Gourdon, Montrose, under 
rejse fra Christiania til Leith. Vraget solgt ved 

45 auktion.

Brig Alma bygget 1857 af j. S. Hafverman, 
Raumo, Finland, 237 registertons, indført 
1873 under navnet Alma af Viborg af skibs­
fører Andreas Hansen Kamp, Ribe, solgt til 
Dragør 1878, til Norge 1887.

Kutter Manna bygget 1854 af I. P. Schröder, 
Glückstadt, under navnet Treue af Amrum, 
1114 commercelæster, indført i maj 1874 af 
skipper Chr. K. Thygesen, Ribe. 7.10.1885 
overført til Varde skibsregister.

Skonnertbrig Modolez bygget 1875 af Søren 
Abrahamsen, Nordby, til »A/S Skonnertbrig­
gen Modolez Rederi« ved skibsreder J. H. 
Schmidt, Ribe, 233 registertons, ført af J. A. 
Andreasen, Ribe, og H. C. Schmidt, Ribe, for­
list 1877.

Dæksbåd Anne Cecilie bygget 1863 af P. Son- 
nichsen, Sønderho, til Jes Sonnichsen, Søn- 
derho, 3’Zt commercelæster, 1879 hjemme­
hørende i Ribe efter at være blevet solgt til 
L. H. Bundesen, Manø, og H. G. Jørgensen, 
Manø, med hver 14 part, 1884 blev Søren 
Lauritzen, Ribe, eneejer, ophugget 1892.

Evert Karoline bygget 1842 i Glückstadt af 
H. Bramann, indført fra Münsterdorf oktober 
1888 af skipper Søren Christensen, Ribe. Solgt 
til Nordby juni 1891, ophugget 1893.

Bark Ribe bygget 1865 ved A. Stephens & 
Sons, Glasgow, 448 !4 registertons, indført fra 
Falmouth 1891 af »jernbarkskibet Ribes Re­
deri«, korresponderende reder fabrikant P. 
Brinch, Esbjerg, medbestyrer prokurator G. K. 
Styrup, Ribe, købesummen fordelt på 100 
parter à 550 kr., sejlede mest mellem England 



og Amerika, januar 1900 valgtes kaptajn C. P. 
Holm, Nordby, til korresponderende reder 
og sygehusbestyrer H. N. P. Vilandt til med­
bestyrer, men skibet måtte sælges året efter 
til Chile. Aktionærerne, hvoriblandt mange 
Ribe-borgere, tabte halvdelen af deres kapital 
samt renteindtægt heraf i de 10 år, selskabet 
bestod.

Bark Valparaiso bygget 1866 i Liverpool, o. 
713 nettoregistertons, ført af P. Lorentzen, 
indført fra Liverpool 1892 af »Jærnbarkskibet 
Valparaisos Rederi« i Ribe, bestyrende reder 
prokurator G. K. Styrup, Ribe, medbestyrer 
skibsreder Peder Nielsen Winther, Nordby. 
Ved G. K. Styrups død 1903 valgtes P. N. Win­
ther til bestyrende reder og dyrlæge Niels Kr. 
Pedersen, Ribe, til medbestyrer, 1904 solgt til 
Kristianssand.

Brig Marie Sophie bygget 1879 i Elsfleth og 
indført herfra december 1894 af »A/S Brig­
skibet Marie Sophie«, Ribe, ved garvermester 
P. Nissen Hansen, Ribe, som bestyrende reder 
og havnefoged L. Chr. Jordahl, Kolding, som 
medbestyrer, solgt ved offentlig auktion i Fal­
mouth den 22.12.1896.

Skonnert Meretha bygget i Ribe 1865-66 af 
N. Nielsen, Nørre Fårup, ifølge skibsregistret. 
Bilbrev af 15.3.1866 bortkommet. Skal ifølge 
afdøde R. Vilandt være bygget som skonnert 
Marie til skipper Hans Jefsen, Manø, og solgt 
til Nykøbing Mors 1892. Forekommer ikke 
som hjemmehørende i Ribe i de officielle 
skibslister. I Ribe Stifts-Tidende d. 11.7.1863 

annonceres der under skibslejlighed for en 
skonnert Marie: »Skipper I. Svendsen ligger 
under Ladning med Skonnerten »Marie« af 
Ribe og agter at afsejle sidst i næste Uge til 
Altona.«

Ejerforhold: Skipper Peder Svendsen Søe- 
gaard ifølge skøde af 11.12.1884, sætteskip­
per Martin Gert Marinus Enevoldsen, Løgstør, 
ifølge skøde af 20.1.1897, skibsfører Juiius 
Anton Hansen med A ifølge skøde dat. Aal­
borg den 6.7.1898, skibsfører Ole Christen 
Lisborg med A, skibsfører Anthon Martin 
Schiønning med A, skibsfører jens Peter Jør­
gensen med A, skibsfører Jens Peter Jørgen­
sen, Aalborg, eneejer ifølge skøde af 26.1. 
1900, sætteskipper Martin Sørensen, Aalborg, 
ifølge skøde af 9.5.1910, skipper Niels Peter 
Christian Beck, Fredericia, ifølge skøde af 
19.4.1911, sætteskipper Karl Jensen, Nykø­
bing Mors, ifølge skøde af 27.8.1918, køb­
mand Thomas Iversen, Nykøbing Mors, ifølge 
auktionsskøde (tvangsauktion) af 1.3.1930, 
direktør Villars Knudsen Lunn, Nykøbing 
Mors, senere Göteborg, ifølge skøde af 23.7. 
1932, sætteskipper Ole Mygind Pedersen, 
København, senere Grenå, ifølge skøde af 
15.2.1939, skibsfører Emanuel Larsen, Alnor, 
ifølge skøde af 13.12.1943, købmand Niels 
Birch Nielsen, Byrum, Læsø, med A ifølge 
skøde af 6.6.1947, skipper Erland Margo Er- 
landsen, Vesterø, Læsø, med A ifølge skøde 
af 21.6.1947, samme eneejer ifølge skøde af 
22.10.1956, videreføres af enken hensidden- 
de i uskiftet bo, købmand Niels Birch Niel­
sen, Byrum, Læsø, ifølge skøde af 18.5.1963, 
købt af Ribe Turistforening og registreret den 
20.1.1964, solgt til redaktør Nyboe Balslev 
Jørgensen, Gredstedbro, den 19.5.1969. 46 



Under navn »Haabet« hjemmehørende i Løg­
stør indtil maj 1899. Hjemstedsforandring til 
Aalborg bevilget den 3.5.1899. Hjemstedsfor­
andring til Fredericia bevilget den 11.5.1911. 
Navneforandring til »Donau« ifølge resolu­
tion af 18.9.1918. Hjemstedsforandring til 
Nykøbing Mors bevilget den 21.9.1918. For­
synet med hjælpemotor, noteret den 23.10. 
1926. Forandret fra skonnert med hjælpemo­
tor til jagt med hjælpemotor noteret den 
28.3.1930. Navneforandring til »Haabet« be­
vilget 12.4.1930. Forandret fra jagt med hjæl­
pemotor til galease med hjælpemotor note­
ret den 18.2.1938. Hjemstedsforandring til 
Grenå bevilget den 19.5.1942. Hjemstedsfor­
andring til Egernsund bevilget den 8.1.1944. 
Navneforandring til »Meretha« bevilget den 
26.2.1944. Hjemstedsforandring til Vesterø, 
Læsø, bevilget den 13.8.1947, registreret i 
Ribeden 20.1.1964.

Da det i 1963 kom Ribe Turistforening for 
øre, at »Meretha« som det sidst byggede 
Ribe-skib kunne erhverves fra Læsø, blev der 
skabt muligheder for køb af fartøjet. Skibet 
blev sejlet hjem og modtaget under stor 
festivitas; det skulle restaureres og oplægges 
i Ribe som et minde fra sejlskibstiden. »Me- 
retha«s maskine og styrehus blev afmonteret 
og lugekarmen sænket. Restaureringsarbej­
det viste sig imidlertid at være for stor en 
opgave for Turistforeningen, det kneb med 

frivillig arbejdskraft, og interessen dalede vel 
også hos nogle, efterhånden som de økono­
miske muligheder svandt hen. Under et kraf­
tigt uvejr sank fartøjet og blev først efter stor 
møje hævet af Falck-Zonen.

Da redaktør Balslev-Jørgensen ønskede at 
restaurere »Meretha« og pusle med det som 
hobby, afhændede Turistforeningen fartøjet. 
Også under den ny ejer sank fartøjet. Endnu 
ved årsskiftet 1970-71 afventede »Meretha« 
den store restaurering, men fartøjet blev tjæ­
ret og malet og holdt nødtørftigt vedlige.

Olau Nord bygget 1969 i Helsingør til Olau- 
Line, Hellerup, ved skibsreder Ole Lauritzen, 
5650 br.tons.

Cap Colville bygget 1970 i Helsingør til Olau- 
Line, Hellerup, ved skibsreder Ole Lauritzen, 
6015 br.tons.

Cap Melville bygget 1970 i Helsingør til Olau- 
Line, Hellerup, ved skibsreder Ole Lauritzen, 
6012 br.tons.

Olau Syd bygget 1970 i Helsingør til Olau- 
Line, Hellerup, ved skibsreder Ole Lauritzen, 
5650 br.tons.
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De enkelte manglende af- og tilgange skyldes 
forglemmelser i Ribe Stifts-Tidende 1869 eller 

Ribe skibsliste 1869 udklarering til andet toldsted, i = indkom­
met fra, u = udsejlet til, ladningens art er 
angivet.
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Galease Anna Caroline, Ribe.
i 19.5. stenkul England
u 22.5. ledig England
i 16.6. stenkul England
u 22.6. ledig England
i 13.7. stenkul England
i 16.8. stenkul England
i 16.9. stenkul England

Galease Frederikke Sophie, Ribe.
i 16.4. trælast Norge
i 18.6. trælast Sverige
u 21.6. ledig England

Tjalk Lovise Christine, Ribe.
i 8.4. kul, cement, soda England
i 3.5. trælast Norge
u 7.5. ledig Norge
i 28.5. trælast Norge
u 31.5. ledig England
i 8.7. stenkul England
u 12.7. ledig Norge
i 16.8. trælast Norge
i 21.9. stenkul England
u 29.9. ledig England
i 6.11. stenkul England

Galease Lykkens Prøve, Fanø.
i 13.4. stykgods Altona
u 22.4. ledig Altona
i 24.5. stykgods Altona
u 2.6 ledig Altona
i 7.6. stykgods Altona
u 16.7. smør Altona

i 30.8. stykgods
u 10.9. smør
i 2.11. stykgods
u 6.11. ledig

Galease Marie, Ribe.
U 29.4. smør, flæsk
i 10.6. stykgods
u 21.6. smør
i 28.7. stykgods
u 12.8. smør
i 2.10. stykgods
u 11.10. smør
i 15.11. stykgods

Galease Johanne, Fanø.
i 2.9. tobak
u 3.9. fliser

Galease Patrioten, Fanø.
i 28.6. stenkul
u 5.7. ledig

Skonnert Gerda, Lillesand.
i 25.10. trælast
u 30.10. ledig

Kuf Frau Foskea, Rauderfehn.
i 6.4. tagsten

Elbjolle Margrethe, Hannover.
u 13.4. ledig

Elbjolle Ceres, Grünendeuk.
i 1.10. frugt
u 26.10. ledig

Altona 
Altona 
Altona 
Altona

Altona 
Altona 
Altona 
Altona 
Altona 
Altona 
Altona 
Altona

Bremen
Fanø

England
England

Norge
Lillesand

Holland

Hannover

Grünendeuk
Grünendeuk



Elbjolle Gesina, Hannover.
i 13.4. kartofler Hannover
u 20.4. ledig Hannover
i 7.5. kartofler Hannover
u 11.5. ledig Hannover
i 4.6. kartofler Hannover
u 12.6. ledig Hannover

Galease Haabet, Strandby.
i 25.7. trælast Fanø
u 26.7. ledig hjemstedet

Evert Lovise Nicoline, Ribe.
i 26.4. stenkul, cement Skøgum
u 27.4. ledig Manø
i 8.5. trælast Skøgum
u 9.5. ledig Manø
i 24.5. stenkul Skøgum
u 26.5. mursten Manø
i 31.5. sand Manø
u 2.6. tørv, trælast Manø
i 21.6. stenkul Skøgum
u 25.6. tørv Manø
i 7.7. stenkul Skøgum
u 12.7. ledig Skøgum
i 12.7. stenkul Skøgum
i 23.7. stenkul Skøgum
u 27.7. tørv, korn Manø
i 20.8. stenkul Skøgum
i 13.9. kalksten Sønderho
u 14.9. ledig Skøgum
i 29.9. stenkul Skøgum
i 6.11. stenkul Skøgum
u 11.11. korn, stykgods Manø

Pram Nr. 1, Ribe.
u 16.4. ledig Skøgum
i 24.4. ledig Skøgum
u 3.5. ledig Skøgum
i 3.5. sand Manø

i 10.5. trælast Skøgum
u 26.5. ledig Skøgum
i 31.5. trælast Skøgum
u 11.6. ledig Skøgum
u 29.6. ledig Skøgum
i 6.7. stenkul Skøgum
u 31.7. ledig Skøgum
i 11.8. stenkul Sønderho
u 16.8. ledig Skøgum
i 20.8. trælast Skøgum
u 7.9. ledig Manø
i 11.10. sand, muslinger Manø
u 10.11. ledig Fanø

Pram Nr. 2, Ribe.
u 26.5. ledig Skøgum
i 31.5. trælast Skøgum
u 11.6. ledig Skøgum
i 17.6. kalksten Sønderho
u 17.6. ledig Skøgum
i 22.6. trælast Skøgum
u 29.6. ledig Skøgum
i 6.7. sand Manø
u 1.8. ledig Skøgum
i 9.8. stenkul Sønderho
u 16.8. ledig Skøgum
i 18.8. trælast Skøgum
u 18.8. ledig Skøgum
i 23.8. gulvsand Manø
ti 3.9. ledig Manø
i 7.9. gulvsand Manø
i 3.10. sand Manø
u 11.10. ledig Manø
i 21.10. sand Manø
u 27.10. ledig Skøgum
i 1.11. trælast Skøgum

Evert Johanne, Ribe.
i 14.4. tagsten
u 16.4. ledig

Skøgum
Skøgum 50



i 22.4. trælast Skøgum
u 22.4. ledig Skøgum
i 30.4. sand Manø
u 1.5. ledig Fanø
i 14.5. trælast Fanø
u 24.5. korn, skibstømmer Sønderho
i 11.6. kalksten Sønderho
u 12.6. ledig Kjeldsand
i 17.6. kalksten Sønderho
u 17.6. ledig Skøgum
i 22.6. trælast Skøgum
u 30.6. skibstømmer Sønderho
i 10.7. kalksten Sønderho
u 17.7. klyne, tømmer Sønderho
i 24.7. klude, kreaturben Sønderho
u 28.7. flyttegods, klyne Fanø
i 16.8. ledig Fanø
u 17.8. stykgods, skibstømmer Sønderho
i 3.9. trælast Fanø
u 4.9. diverse varer Sønderho
u 16.9. ledig Sønderho

Galease Ane Cathrine, Fanø.
i 20.8. trælast
u 21.8. støbegods

Sønderho 
Sønderho

Galease Ane Marie, Fanø.
i 20.7. tør, salt fisk 
u 21.7. ledig
i 17.11. tobak

Evert Dagmar, Fanø.
i 12.4. stenkul, soda, cement Skøgum
u 15.4. ledig Skøgum
i 18.4. stykgods Ribe Strøm
i 29.4. ledig Fanø
i 12.5. saltet fisk, trælast Fanø
u 14.5. rug, skibstømmer Fanø
i 24.5. saltet fisk, trælast Fanø
u 25.5. skibstømmer Fanø
i 2.6. trælast, soda Fanø
u 4.6. skibstømmer Fanø
i 14.6. ledig Fanø
u 18.6. skibstømmer Fanø
i 15.7. tør, salt fisk Fanø
u 16.7. diverse varer Fanø
i 16.8. trælast Fanø
u 18.8. trælast, stykgods Fanø
i 1.9. stykgods Skøgum
u 4.9. stykgods Fanø
i 30.9. stykgods Fanø
u 2.10. korn, skibstømmer Fanø
i 15.10. trælast, salt Fanø
u 19.10. korn, skibstømmer Fanø
i 1.11. trælast Fanø
u 5.11. korn, skibstømmer Fanø
i 15.11. planker Fanø
u 18.11. skibstømmer Fanø

Fanø 
Fanø 
B remen

Slup Anne, Fanø.
17.6. fisk Fanø
17.6. ledig Fanø
22.10. fajance, stenkul Fanø
28.10. diverse varer Sønderho

Evert Broeng, Fanø.
i 21.7. trælast Fanø

51 u 22.7. ledig Fanø

Evert Dorthea, Fanø.
i 
u

12.4.
13.4.

stenkul 
skibstømmer, stykgods

Skøgum 
Sønderho

Evert Emanuel, Fanø.
i 12.4. stenkul Skøgum
u 14.4. ledig Skøgum
i 22.4. stenkul Skøgum
u 27.4. skibstømmer, stykgods Sønderho
i 8.5. trælast Skøgum
u 8.5. ledig Skøgum
i 24.5. stenkul Skøgum



u 
i

27.5.
8.6.

skibstømmer 
kalksten

Sønderho 
Sønderho

u 11.6. ledig Skøgum
i 21.6. stenkul Skøgum
u 24.6. skibstømmer Sønderho
i 7.7. stenkul Skøgum
u 8.7. ledig Skøgum
i 12.7. stenkul Skøgum
u 13.7. ledig Skøgum
i 21.7. stenkul Skøgum
u 23.7. korn Sønderho
i 20.8. stenkul Skøgum
u 24.8. tørv Sønderho
i 13.9. kalksten Sønderho
u 14.9. ledig Skøgum
i 29.9. stenkul Skøgum
u 1.10. diverse varer Sønderho
i 22.10. fajance, stentøj Fanø
u 28.10. stykgods Sønderho
i 6.11. stenkul Skøgum
u 10.11. stykgods Sønderho

i 14.6. saltet fisk Fanø
u 16.6. ledig Fanø
i 4.10. tør, salt fisk Fanø
u 7.10. stykgods Fanø
i 15.11. trælast Fanø
u 17.11. skibstømmer Fanø

Eveirt Karen, Fanø.
i 29.6. ledig Fanø
u 29.6. korn, skibstømmer Fanø
i 21.10. fajance, pottemagerarbejde Fanø
u 23.10. stenkul Fanø
i 15.11. ledig Fanø

Eveil Kirsten Jensine, Fanø.
i 10.6. kalksten
i 13.7. stenkul
u 16.7. klyne
i 21.8. trælast
u 23.8. ledig
i 22.10. ledig
u 28.10. diverse varer

Evert Flora, Fanø.
i 12.4. ledig Fanø
u 13.4. mursten, skibstømmer Fanø
i 17.4. ledig Fanø
i 24.4. ledig Fanø
u 24.4. mursten, korn Fanø
i 14.6. saltet fisk Fanø
u 16.6. mursten Fanø

Jagt Maren, Fanø.
i 12.4. sand
u 15.4. skibstømmer og stykgods

Sønderho 
Skøgum 
Sønderho 
Sønderho 
Sønderho 
Sønderho 
Sønderho

Sønderho 
Sønderho

Jolle Marie, Fanø.
i 15.11. stykgods 
u 18.11. stykgods

Sønderho 
Sønderho

Galease Mette Cecilie, Fanø.
u 5.5. trælast SønderhoJagt Hjælperen, Fanø.

u 17.9. stykgods Sønderho

Evert Hoffnung, Fanø.
u 7.4. rug, stykgods Fanø
i 18.4. ledig Fanø
u 21.4. rug, mel Fanø
i 27.4. ledig Fanø
u 27.4. skibstømmer Fanø
u 3.5. ledig Fanø

Evert Mette Marie, Fanø.
i 3.5. trælast Skøgum
u 4.5. stykgods Sønderho

Jagt Nr. 17, Fanø.
i 19.4. ledig Fanø
u 22.4. mursten Fanø
i 8.6. saltet fisk Fanø
u 16.6. ledig Fanø 52
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RIBES SKIBSFART EFTER 1850

Udgivet af: Skibsreder Knud Lauritzen, København.
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Billedmateriale: er velvilligst stillet til rådighed af Den antikvariske Samling, Ribe, Ribe byhisto-

Noter:

riske Arkiv, Ribe, Handels- og Søfartsmuseet på Kronborg og Fiskeri- og 
Søfartsmuseet i Esbjerg.

Tal i parentes i teksten henviser til noterne på siderne.

Såfremt læserne skulle have tilføjelser eller rettelser til bogens oplysninger, 
modtager jeg meget gerne henvendelser herom, således at et eventuelt gen­
optryk kan blive helt korrekt.

Knud Lauritzen.

Tryk: Svalling & Johansen - Bogtryk, København.

Sats: 10 og 12 punkt optima.

Papir: Tysk matkrideret nr. 6316,135 gr. Ingres nr. 060-28 - Ingres nr. 061-21.

Omslag: Antik cover nr. 5107.

Klicheer: Carlsens Clichéfabrik A/S, København.

Bogbinder: De forenede Bogbinderier.

Et mindre antal eksemplarer er stillet til rådighed for salg gennem bog­
handlerne.
1 kommission hos Andr. Fred. Høst & Søn - Kgl. Hofboghandel.


