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Forord

Den 2. maj 2002 fylder Anders Monrad Møller 60 år. Det er i sig 
selv ingen kunst, men når det drejer sig om Anders, så stiller sagen 
sig lidt anderledes. Han har mange strenge at spille på, som det 
blandt andet fremgår af bibliografien i dette festskrift.

Siden Anders for 30 år siden blev cand.mag. i historie og musik 
har han været en yderst flittig forsker og underviser ved universite
terne i København og Odense, men som en anden Ahasvérus har 
han måttet vandre mellem stipendier, tidbegrænsede ansættelser og 
vikariater. Allerede i 1981, 39 år gammel, blev han dr.phil. på af
handlingen “Fra galeoth til galease”, og siden har antallet af publi
kationer vokset støt. Han var en de første til at benytte elektronisk 
databehandling i historieforskningen, som det ses i specialet fra 
1971 “Københavns Handelsflåde 1814-1832”, der blev udgivet i 
1974. Forskningsmæssigt har han bevæget sig hjemmevandt rundt 
i 1700- og 1800-tallet, men også det 20. århundrede har han 
beskæftiget sig med. Hans faglige interesser har ikke kun været 
koncentreret om søfartshistorie. Han har gjort sig gældende inden 
for økonomisk historie og kultur- og personalhistorie, hvor en 
hovedindsats i den forbindelse er udgivelsen af Christian VIIIs 
dagbøger. Udarbejdelsen af kommentaren skete jævnsides med 
hans anden beskæftigelse, og omfanget taget i betragtning, kan det 
ikke undre, at det tog ni år.

Samtidig men sin egen forskning har han også været en driven
de kraft - både som forfatter og redaktør - i fremstillingen af fler- 
bindsværker om told, post og søfart, og faglige sammenslutninger 
og redaktioner har også nydt godt af hans arbejdskraft.

1974-9° Kontaktudvalget for dansk maritim 
historie- og samfundsforskning

1984-95 Medlem af bestyrelsen for Told- og Skattehistorisk 
Selskab som redaktør af tidsskriftet “Zise”

Siden 1988 Medlem af Det Kongelige Danske Selskab 
for Fædrelandets Historie, kasserer fra 1990



Siden 1989 Medlem af bestyrelsen for Den danske historiske 
Forening og redaktør af Historisk Tidsskrift

Siden 1996 Medlem af Selskabet til udgivelse af kilder til 
dansk historie

Anders har tillige også haft energi til sammen med sin kone i 1983 
at stifte eget forlag - Forlaget Falcon.

Hvis man ikke selv kender fødselaren, kan det være svært at for
stå, at alt dette har kunnet lade sig gøre i det relativt begrænsede 
tidsrum. Men en del af forklaringen findes utvivlsomt i de særlige 
egenskaber af personlig og faglig art, som Anders synes at besidde. 
Han har en ustyrlig arbejdskraft og et stærkt engagement. Han er 
formidabel til at overskue, bearbejde og fortolke et stort materiale 
på kort tid, og hans mangeårige arkiverfaring, fantasi og nysgerrig
hed har hans studerende glæde af i dag.

Anders lader gerne andre få gavn af sin viden, om end han i lig
hed med mange kunstnere kan underspille sliddet, når det færdige 
værk vises frem. For fremmede kan han umiddelbart virke tilbage
holdende, han hører ikke til de storsnakkende, men når han åbner 
munden, taler han hurtigt og levende, optaget af sit fag. Der går 
ikke lang tid, før man mærker den udstrakte hjælpsomhed, sansen 
for det musiske og forståelsen for de skæve vinkler, som også er en 
del af Anders Monrad Møllers personlighed. Derimod kan han 
blive lidt kort for hovedet, hvis han i faglige diskussioner møder 
dårligt håndværk, inkompetance eller overfladiskhed.

Som det ses på tabula gratulatoria, er den samlede kreds af fami
lie, venner og kolleger stor, dog står den nære familie centralt i 
hans verden. At hans kone Dorthe Falcon Møller også er begavet 
og skrivende kan vel næppe regnes til fødselarens fortjenester, men 
nok at han i tide havde øje derfor. Sammen har de to kreative 
børn, Anna og Jon, og helt i familiens ånd har både børnene og 
Dorthe medvirket aktivt ved festskriftets tilblivelse.

Redaktionen af dette festskrift vil på vegne af en stor kreds af land
krabber, lystmatroser og Søens Folk ønske Anders til lykke med 
fødselsdagen. Vi håber på, at du bliver ved - og vi regner med, at 
du slet ikke kan lade være.

Erik Gøbel 
redaktør

Hans Jeppesen 
bisidder
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KALUNDBORG
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ODENSE
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ODENSE
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ÅLBORG
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ODENSE
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København
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ODENSE
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ODENSE
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Lisbet Brun 
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Carsten Due-Nielsen 
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Jostein Eldoy
STORD
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BRÆDSTRUP
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København

Marie Monrad Graunbøl
KØBENHAVN

Svend Monrad Graunbøl
KØBENHAVN
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GLOSTRUP
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ROSKILDE
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ESBJERG
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ASSENS

Erling Hansen
saksild

Henrik Hansen
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København

Mogens Hansen
KØBENHAVN
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FREDERIKSBERG
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GENTOFTE
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HELLERUP

Elisabeth Henningsen
HELSINGØR

Henning Henningsen
HELSINGØR

Lars N. Henningsen
ÅBENRÅ

Jørgen Henriksen 
charlottenlund

Klaus J. A. Hersaa
KØBENHAVN

Michael Hertz
KØBENHAVN

Anne & Mads Hjorth
København

Erhardt Sparre Hjorthøj
København

Poul Holm
ESBJERG

Torben Holm
STRUER

Ove Hornby
FREDERIKSBERG

Frederike & Erik Housted 
København

Leo & Agnete Hubner
WEST VANCOUVER BC

Henrik Hvass
HJARBÆK

Mikkel Haarder 
KØBENHAVN
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Lars Haastrup
VÆRLØSE

Ulla & Niels Haastrup
HVIDOVRE

Grethe Ilsøe
FREDERIKSBERG

Per Ingesman
ÅRHUS

Helge Israelsen
KØBENHAVN

Mandrup H. Iversen
ESBJERG

Anvar Tollan & Jan Jacque 
København

Gunnar Jakobsen
FREDERIKSBERG

Mogens Jakobsen
HASSERIS

Ole Jakobsen
samsø

Per Jakobsen
ÅLBORG

Svend H. Jakobsen
ASÅ

Asger Jansen
KØBENHAVN

Antti-Pekka & Eva Jauho
KØBENHAVN

Erik Jensen

SVENDBORG

Hannemarie Ragn Jensen
FREDERIKSBERG

Ivan Jensen
MIDDELFART

J. Thomas Jensen
HELSINGØR

Jørgen Steen Jensen
KØBENHAVN

Karl-Erik Jensen 
SVENDBORG

Ole Lisberg Jensen 
JYSTRUP

Uno Barner Jensen 
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Hans Jeppesen
HELSINGØR

Henrik H. Jeppesen 
SVENDBORG

J. H. Jepsen
FREDERICIA

Lise Spaanhede Jepsen & 
Søren Brogaard Jepsen 
KØBENHAVN

Knud J. V. Jespersen 
ODENSE

Per Juul Jessen
BIRKERØD

Hugo Joensen
RISSKOV

Trond Johannessen
OSLO
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Hugo & Birgitte
Bøggild Johannsen 
KONGENS LYNGBY

Hans Chr. Johansen 
ODENSE

Søren Dalgaard Johansen
NIVÂ

»

Sven Jon Jonsen
VIRUM

Asbjørn Jørgensen 
ESPERGÆRDE

Bent Jørgensen
HILLERØD

E. Skov Jørgensen 
JÆGERSPRIS

Fritz Jørgensen 
SVENDBORG

Mads Præst Jørgensen 
ÆRØSKØBING

Per Bay Jørgensen 
CHARLOTTENLUND

Ulla Rüsz Jørgensen 
KØBENHAVN

Susanne W. Torgard & 
Søren Kaspersen
RØDOVRE

Søren Kiersgaard
FÅBORG

Thorkild Kjærgaard
NORDBORG

Klaus Kjølsen
København

Anders Leegaard Knudsen
NYKØBING FALSTER

Ole Kolborg
ESBJERG

Anker Krarup
ODENSE

Niels D. Krebs
SVENDBORG

Ove Kromann-Rasmussen
SØNDERHO

Karin & Svend Kryger 
klampenborg

Mikkel Kühl
MARSTAL

Søren P. Kæregaard
PRÆSTØ

Poul Langballe
København

Lars Roar Langslet
OSLO

Aksel Bistrup Larsen
TROENSE

H. P. E. Larsen
KORSØR

Jan Hammer Larsen
STRANDBY

Jens Erik Holm Larsen
VORMARK
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Kaj Larsen
FREDERIKSBERG

Poul Larsen
ALLERØD

Rolf Larsen
København

Aage Larsen
SJÆLLANDS ODDE

Berit Laulund 
GENTOFTE

Kåre Lauring
FREDERIKSBERG

Per Lauritzen
KØBENHAVN

Orla Fischer Laursen
HORSENS

Christian Lemée
ROSKILDE

Finn Lenzing
HELSINGØR

Carsten Leth 
hou

Jan Leth
København

Marianne N. Luplau 
Leth-Møller 
HUNDESTED

Karl Lildholt
ÅBENRÅ

Børge Nic. Lind
HOLBÆK

Anne Løkke & Gunner Lind
VALBY

N. H. Lindhard
LØGSTØR

Jens Lindholm
MARSTAL

Jens Lorentzen
HUMLEBÆK

Jens & Inge Lose
HORB ELEV

Thomas Luggin
FREDERIKSBERG

Ulla Oxenbøll Lund
ASSENS

Gerda Lyndrup
ROSKILDE

Marianne & Hans Løkke
SILKEBORG

Dennis Madsen
HUMLEBÆK

Otto Madsen
BRØNSHØJ

Peter Madsen
Århus

Ole Magnusson
FREDERIKSBERG

Bent Mahler
HEDENSTED

Jørgen Mangor 
ASSENS
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Jørgen Marcussen 
BIRKERØD

Tony Martin 
CLACKMANNASHIRE

Sven L. Mathiesen 
MARSTAL

Peter Uffe Meier 
KØBENHAVN

Tommy Mejdahl
KONGENS LYNGBY

Steen Messmann
København

Børge Mikkelsen
BRABRAND

Flemming Moberg
NÆRUM

Gunnar Viby Mogensen 
KONGENS LYNGBY

Jens Monberg
FREDERIKSBERG

Per Hauge Mortensen 
RINGKØBING

Ole Mortensøn
STRYNØ

Thomas Munck 
GLASGOW

Kaj E. Munk
RUNGSTED KYST

Karsten Munkvad
ROSKILDE

Liselotte Mygh
NYKØBING F.

Martin Müller
ODENSE

Anna Falcon Møller & 
Jakob Wirth Svendsen 
København

Arne Monrad Møller
RICHMOND BC

Birthe Møller
SVENDBORG

Dorthe Falcon Møller
København

Dorthe Monrad Møller & 
Jørn Bank Graunbøl 
vemmelev

Ebbe Monrad Møller & 
Susanne Kernich-Møller 
Årup

Helga Monrad Møller 
ROSKILDE

Jon Monrad Møller &
Lisa Carolusson
VALBY

Per Grau Møller
NØRRE LYN DELSE

Maria E. Newbury
HAMPSHIRE

Anders J. Nielsen
RANDERS

Anders Kaas Nielsen
MIDDELFART

16



Bent Christoffer Nielsen 
TÅSINGE

Bo Jørgen Nielsen 
KØBENHAVN

C. A. Nielsen
KONGENS LYNGBY

Erik Anders Nielsen 
TÅSINGE

Erik Møller Nielsen 
SVENDBORG

Inger Sørensen &
Erland Kolding Nielsen 
VIRUM

Fritz Ploug Nielsen 
ÅLBORG

Ib Hviid Nielsen
RØDOVRE

Jesper Bolund Nielsen 
SLESVIG

Kenneth Falcon Nielsen & 
Lise Alstrup
ROSKILDE

O. Brændgaard Nielsen 
ALBERTSLUND

Anna Agnete Nissen
HELLERUP

Thorsten Nordenfelt 
STOCKHOLM

Johs. Nymark
VALBY

Ortvin Nøbbe
SØNDERHO

Søren Nørby
KØBENHAVN

Erik Nørr
VIBY sj.

Ann Nørregaard
SØBORG

Annelise & Ole Olesen 
ESPERGÆRDE

Jens E. Olesen
KIRCHDORF

Karin Olesen
SØBORG

Klavs Olsen
KLAMPENBORG

Oluf Olsen
HVALSØ

Rikke & Olaf Olsen 
alrø

Erik Olsson
GOTLAND

Karen & Kenneth Olwig
KØBENHAVN

Steen Ousager
ODENSE

Christine R. Overgaard
HORSENS

Børge Aagaard Pedersen 
JÆGERSPRIS
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Erik Pedersen
NYKØBING FALSTER

Erik Helmer Pedersen
NÆRUM

Martin Pedersen
NYBORG

P. E. Pedersen
SNEKKERSTEN

Per Erhardt Pedersen
HAMMEL

Henning Petersen
HELSINGØR

Holger Munchaus Petersen
KASTRUP

Keld Anker Petersen
VEDBÆK

Susanne B. Petersen
KONGENS LYNGBY

Winther Petersen
FREDERIKSBERG

Jan Sommerfeldt Pettersen
BERGEN

Hanne Poulsen
HUMLEBÆK

Poul Kry Poulsen
RINGSTED

Knud Prange
BRØNSHØJ

Niels M. Probst
RUNGSTED KYST

Alan Hjorth Rasmussen
JYLLINGE

Frank Allan Rasmussen 
FREDERIKSBERG

Hans H. S. Rasmussen
SVENDBORG

Tom Rasmussen 
søvind

Tom T. Rasmussen
RUDKØBING

Jørgen Sonne Ravn
NORDBORG

Andree Ravn-jonsen
VALLENSBÆK

Carsten Reiff
KØBENHAVN

Flemming Rieck
ROSKILDE

Jørgen H. Roer
MADRID

Jan Rose
SKIBBY

Øyvind Rosenvinge 
his

Harald Rothe

SVENDBORG

Niels Oluf Rottensten

FREDERIKSBERG

Hans Rühmann
KONGENS LYNGBY



Ole Røner
nørup

Bent Vedsted Rønne
HADERSLEV

Sven Sand
BØJDEN

Thorkild Sandbeck
VEJLE

Uwe Schnall
LOXSTED

Ole Heltoft Schaarup
HVIDOVRE

Jakob Seerup
København

Lone Selfort
KØBENHAVN

A. Simonsen
KØBENHAVN

Peter Simonsen
GENTOFTE

Peter Skanse
SKÄRHAMN

Inge & Vagn
Skovgaard-petersen
KØBENHAVN

Erik SkAnberg
SKAGEN

Jens Erik Slengerik
HOLBÆK

Helge Steenstrup
ODENSE

Gregers Stridsland
BAGSVÆRD

Hans Jørgen Suadicani
HADERSLEV

Leif Svalesen
FÆRVIK

Per Svensson
vig

O. Sylvest
FÅREVEJLE

Kjeld Søderlund
HØRSHOLM

Kent E. Søndergaard
VÆRLØSE

Bente Borg Sørensen
FREDERIKSBERG

Erik Ingemann Sørensen 
TÅSTRUP

Erik R. M. Sørensen
LÆSØ

Flemming Sørensen
ÅLBORG

K. Nøhr Sørensen 
RISSKOV

Preben St. Sørensen 
års

Michael Teisen
KØGE

Niels Thernøe
SKANDERBORG
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Søren Thirslund
HUMLEBÆK

Inga Thomas
KØBENHAVN

Kaj Madsen &
Bente Thomsen
HUNDESTED

Birger Thomsen
MORUD

Børge Ramsø Thomsen &
Birthe Sværkel Thomsen 
SLAGELSE

Søren Thorsøe
ALLERØD

J. Thune-andersen 
EGTVED

Lone Tvilsted-jacobsen
FREDERIKSBERG

Marja Vasala-fleischer
FREDERIKSBERG

Peder Vedelstrup
DRAGØR

Mikael Venge
ASKEBY

Max Vinner
JYLLINGE

Inger Wagner-pedersen
HUMLEBÆK

P. Wessel-tolvig
HØRSHOLM

H. Wetche
NØRRESUNDBY

Finn Wiberg-jørgensen
FREDERIKSBERG

Poul Egard Wrøbell
NYBORG

Kim Würtz
HJARBÆK

B. WØRMER

KISSENDRUP

Peder Zeberg
FREDERIKSBERG

Rene Zorn
GRÆSTED

Kirsten Zuschlag
GLOSTRUP
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Akateeminen Kirjakauppa 
HELSINKI

Den Antikvariske Samling
RIBE

Arktisk Institut
KØBENHAVN

Bangsbomuseet
FREDERIKSHAVN

Bergens Sjøfartsmuseum
BERGEN

Bokasafn Sjömannaskolin
REYKJAVIK

Bornholms Museum
RØNNE

Danmarks Biblioteksskole
KØBENHAVN

Dansk Centralbibliotek
FLENSBORG

Dansk Fiskerimuseum 
GRENÅ

Dansk Navigatørforening
København

Dragør Museum
DRAGØR

Ebbes BAdebyggeri
MARSTAL

Erhvervsarkivet

Århus

Fiskeri- og Søfartsmuseet
ESBJERG

Fregatten Jylland
ÆBELTOFT

Føroya Landsbokasavn 
torshavn

Føroya Landsskjalasavn 
torshavn

Fåborg Kulturhistoriske 
Museum
FÅBORG

Den Gamle By
Århus

Gilleleje Museum
GILLELEJE

Handels- og Søfartsmuseet
HELSINGØR

Hardanger 
Fartøyvernsenter 
NORHEIMSUND

Historiestudiet
ÅLBORG UNIVERSITET

Historisches Seminar
KIEL UNIVERSITÄT

Historisk Institut
ÅRHUS UNIVERSITET

Holbæk Lokalarkiv
HOLBÆK

Institut for Forhistorisk 
Arkæologi
Københavns universitet

Institut for Økonomisk 
Historie
Københavns universitet
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Kerteminde Museum
KERTEMINDE

Det Kongelige Bibliotek
KØBENHAVN

Kulturhistorisk Museum
RANDERS

Kystmuseet i Sogn og 
Fjordane
FLORØ

Københavns RAdhusbibliotek
KØBENHAVN

Københavns Stadsarkiv
KØBENHAVN

Landsarkivet For Fyn
ODENSE

Landsarkivet For Sjælland
KØBENHAVN

Langelands Museum

RUDKØBING

Limfjordsmuseet
LØGSTØR

Lokalsamlingen i Skagen
SKAGEN

Malmö Museum
MALMÖ

Mandal Bymuseum
MANDAL

Marinens Bibliotek
KØBENHAVN

Marinemuseet
HORTEN

Marinmuseum
KARLSKRONA

Marstal Navigationsskole

MARSTAL

Marstal Søfartsmuseum
MARSTAL

Morslands Historiske
Museum
NYKØBING MORS

Museerne pA Vestfyn
ASSENS

Museet “Falsters Minder”
NYKØBING F.

Museet for Thy og Vester
Hanherred
THISTED

Museumscenter Hanstholm
HANSTHOLM

Nederlands Scheepvaart
Museum
AMSTERDAM

Næstved Museum
NÆSTVED

Odense
Universitetsbibliotek
ODENSE

Odense Universitetsforlag
ODENSE

Orlogsmuseet
KØBENHAVN

Rederiet Elida
HVIDOVRE
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Rigsarkivet
KØBENHAVN

Roskilde
Universitetsbibliotek
ROSKILDE

SjöFARTSMUSEET

GÖTEBORG

Sjøfartsmuseet
STAVANGER

Skibshistorisk Laboratorium
ROSKILDE

Skov- og Naturstyrelsen
København

Special-Trykkeriet Viborg

VIBORG

Staatsbibliothek zu Berlin

BERLIN

Statens Sjöhistoriska 
Museum
STOCKHOLM

Strandingsmuseum
St. George
THORSMINDE

Struer Museum
STRUER

Svendborg
Maskinmesterskole

SVENDBORG

Svendborg Og Omegns 
Museum
SVENDBORG

Syddansk
Universitetsbibliotek
ESBJERG

Søfartens Bibliotek 
København

Det Sønderjyske
Landsbibliotek
Åbenrå

Told- og Skattehistorisk
Selskab
København

Universitetsbiblioteket
TROMSØ

Åbenrå Museum
ÅBENRÅ

Åbo Akademis Bibliotek 
åbo

Ålborg Historiske Museum 
ÅLBORG
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Dan H. Andersen

i Anders Monrad Møller: 
Måneden drejer. Om søfolk til 
den københavnske handelsflåde 
1777-1787.1 Bente Borg m.fl. 
(red.), Odirumt dum metuant. 
Festskrift i anledning af Ole 
Ventegodts 60-års fødselsdag. 
Privat distribueret, side 21-26. 
Trykt med samme titel i 
Maritim Kontakt 18 (1996), 
side 79-84.

Matroslønninger i den danske 
handelsflåde 1750-1807

Blandt Anders Monrad Møllers store forcer som historiker er hans 
evne til på den ene side at opspore ukendte eller ubrugte kilde
grupper, på den anden at vise, hvorledes velkendte kilder kunne 
afgive ny viden. Det har ikke altid været i tidens ånd. Medens 
andre læste Marx i 70’erne og 8o’erne og skiftede til Foucault i 
90’erne, arbejdede Anders sig igennem hyldemeter efter hyldeme
ter på arkivernes læsesale. Det betyder også, at hvor mange teoreti
ske overvejelser om relationen mellem den unge og den modne 
Marx samler støv i bibliotekernes magasiner, så har Anders’ forsk
ning blivende værdi.

I 1992 påpegede Anders udsagnskraften af en hidtil upåagtet 
kilde til dansk søfart, nemlig Waterschoutens arkiv på Lands
arkivet for Sjælland.11 dette arkivs protokoller er indført kopier af 
forhyringskontrakter indgået i København mellem skibsførere og 
besætninger. Her finder man skibets navn, destination, samt alle 
besætningsamedlemmers navne og hjemsted. Sidst, men ikke 
mindst, oplyses deres hyre, hvilket er emnet for denne artikel.

Danske søfolks lønninger under den florissante handelsperiode 
er ikke blevet undersøgt, skønt deres niveau og udvikling er af 
betydelig interesse, både i forhold til udviklingen af den danske 
handelsflåde og mere teoretisk i relation debatten om reallønsud
viklingen i Europa i begyndelsen af den industrielle revolution. 
Formålet med artiklen er trefold: For det første at fastlægge lønni
veau og -udvikling for danske matroser fra 1750 til 1807; for det 
andet at sammenligne med lønudviklingen på landjorden, eksem
plificeret ved murersvende i København og løsarbejdere på landet; 
og for det tredie at analysere hvilke faktorer, der influerede på 
matroslønningernes bevægelser, især forholdet mellem løn og peri
odens prisudvikling på den ene side, de europæiske storkrige på 
den anden.

Om lønninger i 1700-tallets økonomi
Langt op i industrialiseringen var der lange perioder med forbavs
ende stabilitet i lønningerne. Et ekstremt, men dog ikke atypisk 
eksempel, er skoleholderen på godset Støvringaard, der mellem 
1734 og 1800 modtog en pengeløn på 2304 skilling om året, og det
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på tværs af storkrige og en inflationsbølge i sidste fjerdedel af 
århundredet.2 Man var vant til, at priserne på fødevarer kunne 
svinge betydeligt fra år til år, og den betydelige naturaliedel i 
mange indkomster samt traditionelle patriarkalske hjælpeforan
staltninger var med til at afbøde de værste konsekvenser af pris
stigninger på basale livsfornødenheder. De betydelige korttids
svingninger slørede den generelle prisudvikling, og der kunne gå 
mange år eller årtier med prisstigninger eller -fald, før de sædvane
mæssigt fastsatte lønningerne ændredes. Derfor viser grafer over 
prisudvikling bratte svingninger, medens lønninger bevæger sig 
trappeformet op eller ned. Pengelønningerne var stive, og udvik
lingen i reallønnen blev derfor i høj grad bestemt af prisudviklin
gen.

Men gjaldt det også for søfolk? Søfolk var sammen med lejesol
dater de første, der opererede i et internationalt og upersonligt 
arbejdsmarked med mange udbydere og efterspørgere. Søfolk kun
ne skifte ikke blot mellem skippere, men også mellem nationer. 
Man kunne tænke sig, at deres lønninger fastsattes mere moderne, 
dvs. med hurtigere reaktioner på udbud og efterspørgsel, både 
nationalt og internationalt.

Fremgangsmåde
Hvert år i perioden 1750-1807 har jeg i Waterschoutens arkiv tilfæl
digt valgt tre forhyringer til en havn i Middelhavet, oftest i perio
den april til maj. Middelhavet er valgt, fordi danske skibe her i 
modsætning til Vestindien og Ostindien ikke opererede indenfor 
et merkantilistisk system, og en dansk sømand nemt ville kunne 
finde hyre på et ikke-dansk skib. Skibene skal være destineret på 
den anden side af Gibraltarstrædet. Normalt er der ikke forskel på 
hyrer til Portugal/den spanske atlanterhavskyst og Middelhavet, 
men i tilfælde af trussel om krig med de nordafrikanske korsarer 
viser der sig forskel i lønningerne. I undersøgelsen bruges kun løn
ninger for fuldbefarne matroser, og hvor der i en kontrakt opereres 
med flere lønninger for matroser, har jeg valgt den hyppigst fore
komne værdi. Hvor forskellene er jævnt fordelt, bruges et aritme
tisk gennemsnit. Ud fra de tre værdier har jeg beregnet et aritme
tisk gennemsnit for hvert år. Der er ingen protokoller bevaret for 
årene 1757, 1758 og 1759, og i det følgende er værdierne for de 
manglende år fundet med lineær projektion mellem 1756 og 1760.3

Pengeløn til lands og til vands
Undersøgelsen viser, at matrosens pengeløn stiger fra et gennem
snit på 480 skilling om måneden i 1750 til præcis det dobbelte, 960 
skilling, både i 1800 og 1807. De fleste år er de fundne lønninger 
ens, og skibets størrelse har ingen betydning. Sammenlignet med 
andre erhvervsgrupper har matrosens løn udviklet sig særdeles
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2 Hvor intet andet er nævnt, 
stammer oplysninger om lønnin
ger og priser i Danmark fra den 
danske prishistories arkiv på 
Institut for Historie samt bear
bejdningen i Dan H. Andersen, 
Mette Ehlers og Erik Helmer 
Pedersen, A History of Prices and 
Wages in Denmark, 1660-1800. 
Vol. 2: The Manors. Manuskript 
med CD-ROM. 2002.
3 Waterschouten i København. 
Waterschoutsprotokoller 1750-1807. 
Landsarkivet for Sjælland.
4 Oplysningerne om lønninger 
for Københavnske murersvende 
og løsarbejdere på godset 
Løvenborg er fra to glimrende 
projektopgaver afleveret på 
Institut for Historie, Københavns 
Universitet i 2001: Lene Stampe 
Jensen: Reallønsudviklingen for 
københavnske murersvende 1750- 
1800, og Mette Dahl Hansen, 
Levestandarden for løsarbejdere ved 
Løvenborg gods i anden
halvdel af det 18. århundrede. 
Tak til Lene og Mette for 
tilladelse til at benytte deres 
afhandlinger.
5 Lene Stampe Jensen op.cit. 
side 11-17.
6 Mette Dahl Hansen op.cit. 
side 13.
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Fig. i Pengeløn for matros, murersvend og løsarbejder 1750-1807

Pengeløn for matros på skib 
destineret til Middelhavet, 

murersvend i København og 
løsarbejder på godset 

Løvenborg. 
Kilde: Waterschoutsprotokoller 
1750-1807. Lene Stampe Jensen 

op.cit. Mette Dahl Hansen 
op.cit. Anm. De bevarede 
optegneker fra Løvenborg 

stopper i 1790, hvorefter der er 
suppleret med optegnelser fra 

godset Bregentved Løsarbejder på Løvenborg Københavnsk murersvend Matros

gunstigt. En københavnsk murersvend på egen kost tjente om 
sommeren 40 skilling om dagen fra 1750 til 1795, hvorefter lønnen 
(måske på grund af Københavns brand) steg til 48 skilling i 1796- 
1797. Det svarer til månedligt henholdsvis 1000 og 1200 skilling. 
Sommerlønnen for en daglejer på landet på egen kost var oftest 16 
skilling om dagen i 1750, stigende til 20 skilling i 1790’erne, hvil
ket giver henholdsvis 400 og 500 skilling om måneden. Her må 
det dog bemærkes, at billedet på landet er mere varieret, og det er 
vanskeligere at fastlægge et lønniveau. Der er dog generel enighed 
om, at løsarbejdernes pengeløn steg i slutningen af 1700-årene, 
men ikke nok til at oprette et betydeligt reallønsfald fra I75o’erne.4

De absolutte lønforskelle mellem land, by og sø er måske ikke så 
interessante, idet der jo er mange usikkerhedsfaktorer, ikke mindst 
graden af beskæftigelse, men det er dog værd at bemærke, at en 
sømand ved århundredes slutning tjente næsten det samme som en 
københavnsk murersvend, skønt han i modsætning til denne fik 
både kost og logi under arbejdet.

Realløn
Et konstrueret leveomkostningsbudget for en enlig murersvend i 
København viser for perioden 1750-1800 en prisstigning på 78%. 
Nu var 1750 og 1751 år med lave priser, men selv hvis udgangs
punktet er prisgennemsnittet 1750-1760, er prisstigningen 60%.5 
Heraf er det let at se, at den københavnske murersvend og løsar
bejderen på landet har set købekraften af deres pengeløn mindskes 
med mellem en fjerdedel og en tredjedel. Et alternativ budget viser 
et endnu større fald for løsarbejderen på godset Løvenborg.6

Som den eneste af de tre grupper har sømanden været i stand til 
at fastholde og endog hæve sin realløn. Ved samme budgetsam
mensætning som for den københavnske murersvend er hans real
løn steget 12,5% mellem 1750 og i8oo.7 Hvis udgangspunktet er et
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Fig. 2: Matrosløn og prisudvikling 1750-1800

Pengeion for matros på skib 
destinent til Middelhavet 
og prisudvikling på grundlag 
af et konstrueret budget 
1750-1800.
Kilde: Waterschoutsprotokoller 
1750-1807. Lene Stampe Jensen 
op.cit.

Matrosløn

prisgennemsnit for 1750-1760, er stigningen på 20%. Det er måske 
ikke imponerende sammenlignet med udviklingen i 1900-tallet, 
men ganske flot i en periode, der gav reallønsfald til næsten alle 
andre arbejdende grupper.

Stigningen i indtjeningen har måske været endnu højere. Mid
delhavsfarten gik i en vis grad fra at være meget sæsonbetonet med 
afrejse i foråret, hjemkomst i efteråret og oplægning om vinteren, 
til at skibet sejlede i Middelhavet et helt år eller flere. Ligeledes 
blev de traditionelle besejlingsmønstre opløst mod slutningen af 
århundredet, således at skibe kunne skifte mellem flere besejlings
områder i langt højere grad end tidligere.8 Dette ville give den 
sømand, der ønskede det, mulighed for længere perioder med fuld 
beskæftigelse.

Årsager
Matrosens pengeløn bevægede sig betydelig mere brat end de 
andres. Den stiger og falder relativt hurtigt. Hvor den københavn
ske murersvend og løsarbejderen på landet i lighed med andre 
grupper i den førindustrielle-tidligt industrielle periode oplevede 
et reallønsfald under de europæiske storkrige med deres prisstig
ninger, steg matrosens realløn under krigene (Fig. 3).

Centralt er efterspørgslen på søfolk, og en udmærket indikator 
må være aktiviteterne under dansk flag i Middelhavet, som stiger 
fra omkring 100 ekspeditioner til Middelhavet i 1750 til et gen
nemsnit på omkring 550 efter 1792 (Fig. 4).

Det fører naturligt til spørgsmålet om forholdet mellem matro
sens løn, de europæiske storkrige, prisstigningerne og efterspørg
slen efter søfolk.

Tabel 1 giver resultatet af fire regressionsanalyser af årligt løn- 
gennemsnit.9 1: på krig 1750-1807 hvor krigsårene (1756-63, 1778- 
83, 1793-1801, 1803-1807) gives en krigsdummy 1, fredsårene en
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7 Den danske prishistorie 
stopper ved år 1800. Derfor er 
der ingen betragtninger om 
reallønsudviklingen 1801-1807.
8 Ole Ventegodt, Redere, 
rejser og regnskaber. Flensborg 
1989. Dan H. Andersen, 
The Danish Flag in the 
Mediterranean. Shipping and 
Trade, 1747-1807. 
Ph.d.-afhandling Københavns 
Universitet 2000.
9 Tak til mine kolleger Ole 
Hyldtoft og Jan Pedersen for 
hjælp med regressionsanalysen. 
Alle fejl og misforståelser er 
mit ansvar.
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Fig. 3: Reallønsudvikling for matros i fred og krig 1750-1800

Reallønsudvikling for matros 
på skib destineret til 

Middelhavet 1750-1800. 
Pengelønnen er deflateret med 

et konstrueret budget. 
Kilde: Som fig. 2. 

Se også note 8.

Krig Fred ■ ■

Fig. 4: Matrosløn og søpas til Middelhavet 1750-1806

Månedløn for matros på skib 
destineret til Middelhavet 1750- 

1806 og antal årlige søpas 
udstedt til skibe destineret til 

Middelhavet 1750-1806. 
Kilde: Waterschoutsprotokoller 

1750-1807. &an H. Andersen 
op.cit., appendiks C

dummy o; 2: på prisudvikling på budget 1750-1800; 3: på antal 
udstedte søpas til Middelhavet inkl. den iberiske halvø syd for Kap 
Finisterre 1750-1806; 4: på alle tre variable 1750-1800.

Durbin-Watson værdierne er mildt sagt ikke tilfredsstillende, 
men der er naturligt et stort element af historik i lønninger. 
Krigsvariablen ser ud til at forklare omkring en tredjedel af lønud
viklingen, skønt en krig i gennemsnit får lønningerne til at stige 
med 204 skilling om måneden. Imidlertid skyldes den lave værdi
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Tabel i: OSL regression på matrosløn 1750-1807

Regression
R Just. R2 N DW

i- Krig o,6i 0,36
y=5i7>47+i°3>85 x, 
(21,17) (5.79)

58 0,45

2. Budget 0,66 0,43
y=-88,87+5,69 
(-0,8) (6,14)

51 0,49

3. Søpas 0,76 0,58
7=433,58+0,6469 Xj 
(17,70) (8,78)

57 0,75

4. Alle 0,81 0,63 51 0,75
krig budget søpas 

y = 142,91 + 79,15 Xj + 2,78 Xj 
(1,387) (2,51) (2,86)

+ 0,3189 X3 F = 29,2
(3.07)

for krig den manglende effekt af Syvårskrigen 1756-1763, hvor 
justeret R2 er helt nede på 0,043. Den Amerikanske Uafhængig
hedskrig og revolutionskrigene fra 1793 giver tilsammen en justeret 
R2 på 0,61, hvilket passer godt med den generelle opfattelse i dansk 
søfartshistorie, at Syvårskrigen i modsætning til de senere krige 
ikke så den fulde neutralitetsudnyttelse. Krigene ligger bagved 
både en del af prisstigningerne og antal søpas udstedt til Middel
havet, idet krig medførte inflation, og den danske handelsflådes 
vækst var funderet både på god konkurrenceevne og en krigskon
junktur, der favoriserede det neutrale danske flag både i krig og i 
fred.10 Derfor vil det være naturligt at konkludere, at inflation på 
budgetdelen er overvurderet, medens krigens betydning er under
vurderet i regressionen.

Den faktiske vækst og gennemgående tendens i matrosløn 1750- 
1807 omsat til logaritmiske værdier viser, at der sker et brud i mid
ten af 1770’ er ne, hvor svingningerne bliver større, og den under
liggende trend bliver mod kraftigere stigning (Fig. 5).

Konklusionen er at danske matroser var i stand til på helt 
moderne vis at udnytte væksten i aktiviteterne under dansk flag i 
anden halvdel af det 18. århundrede og den deraf følgende efters
pørgsel efter deres arbejdskraft til at hæve deres løn langt mere end 
andre grupper.

De stigende matroslønninger må have været et af incitamenter
ne til den modernisering af den danske handelsflåde i retning af 
mindre arbejdskraftkrævende skibe med bedre mandskab-tonnage 
ratioer, som finder sted i løbet af perioden.11

Afhængig variabel: lengennem
snit for matros 1720-1807. 
Uafhængige variabler: krig 
konstrueret budget, algierske 
sepas udstedt til Middelhavet. 
T-værdier i parantes. 92% sig
nifikansniveau. Regression 1 er 
for perioden 1720-1807. 
Regression 2 er for 1720-1806, 
idet sepasudstedelsen stopper 
med det engelsk angreb på 
København i efteråret 1807. 
Regression 2 og 4 er for 
perioden 1720-1800. Det skyldes, 
at prisserierne i det danske 
prisprojekts arkiv, på hvilke 
budgettet hviler, kun dækker 
perioden 1660-1800.
Kilde: Udstedte søpas er fra 
Dan H. Andersen op.cit., 
appendiks C. Budget er fra 
Lene Stampe Jensen op.cit.

10 Neutralitetsudnyttelse og 
handelsflådens vækst analyseres 
i Dan H. Andersen og Hans- 
Joachim Voth: The Grapes of 
War: Neutrality and 
Mediterranean Shipping under 
the Danish Flag, 1747-1807. 
Scandinavian Economic History 
Review vol. 48 (2000) side 5-27
11 Ole Ventegodt: Fleensburg’s 
“flatgoing” and “sharpgoing” 
Ships between 1750 and 1807.
12th International Congress of 
Maritime Museums. Proceding 
1984. Samme: Tausend Schiffe 
aus Fleensburg. I Flensburg 700 
fahre Stadt - eine Festschrift. 
Vol. i, 1984. Schriften der 
Gesellschaft fur Flensburger 
Stadtgeschichte bd. 36,1.
Dan H. Andersen op.cit. side 
294-301
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Fig. 5. Faktisk vækst og gennemgående tendens i matrosløn 1750-1807

Faktisk vakst og gennemgående 
tendens i matrosion på 

skib destineret til Middelhavet 
1750-1807. 

Kilde: Som til regressioner 1-4.
Anm.: 

Værdierne er logaritmiske.
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Jørgen H. Barfod

Glückstadt, 
en forpost og et mislykket projekt

Christian IV og hans efterfølgere i 1600-tallet var som det øvrige 
Europa optaget af den merkantilistiske teori om at det gjaldt om 
for en stat at skaffe sig den største rigdom ved eksport af egne pro
dukter eller af varer indført udefra uden brug af egne varer. 
Fabrikanter, der ville påtage sig produktion af indførte råvarer eller 
halvfabrikata, måtte således også støttes af staten. Derfor var det 
nødvendigt at støtte eksporten og det vil sige for Danmarks ved
kommende den søfart, som skulle til for at føre varerne til andre 
lande. Af merkantilistiske grunde søgte Christian IV derfor at støt
te og at få oprettet minedrift i Norge, både jernværker og kobber
værker, men han ønskede også at støtte fremsynede folk, der ville 
vove sig ud i andre foretagender. Denne holdning gjorde naturlig
vis, at kongen også var ivrig efter at skabe og at vedligeholde en 
flåde til handelens beskyttelse. Hertil var det nødvendigt at have de 
fornødne baser for den danske flåde og for den handel, der skulle 
beskyttes. Både i Norge og rundt om i Danmark og hertugdøm
merne indrettedes derfor befæstninger til gavn for flåden.

Det er almindelig kendt, at der indrettedes baser for flåden både 
i Norge og i Østersøen, men også ved Jyllands fod mod vest var det 
nødvendigt at sikre handelen, der foregik ad de floder, som mun
dede ud i Vesterhavet. Hamborg var vokset op med en orientering 
mod købmænd fra England og Nederlandene, og det huede natur
ligvis ikke Christian IV, at handelen gik dertil og ikke til et dansk 
område. Derfor påbegyndte han i 1615 inddæmningsarbejderne 
ved Glückstadt for at skaffe en modvægt her til den gamle hanse- 
by. I 1619 var befæstningsanlægget fuldført og i 1620 påbegyndtes 
opførelsen af en fæstning ved Glückstadt. Formålet var at vinde 
herredømmet over Elben og Wesers mundinger og samtidig at 
skabe et sidestykke til de tilsvarende befæstninger i Østersøen og 
Nordsøen, foruden at skabe en modvægt til Hamburgs handel ved 
at give den nye by visse handelsprivilegier.

I 1620 lå kaptajn Erik Urne på Raphael og Niels Hammer med 
Nellebladetveå. Glückstadt for at holde strømmen ren, d.v.s. at han 
skulle påse at de forbisejlende skibe strøg for kongens orlogsskibe, 
men nogen opkrævning af told var endnu ikke på tale. Urne 
afløstes i august af Gabriel Kruse. Disse skibe forlod dog i oktober
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Glückstadt, og i stedet blev det mindre skib Griben, der havde 
været stationeret i Store Bælt sendt hertil, hvor det overvintrede. I 
marts 1621 blev der udsendt 13 bådsmænd til at tage sig af det som
meren over.1

I 1619 var det islandske kompagni oprettet med Mikkel Vibe 
som den største participant og Hans Nansen blev snart deltager i 
kompagniet. Skibene til Island nåede vel øen i maj hvert år og 
hovedeksporten fra Island var selvfølgelig fisk. Det var tørrede fisk 
og saltede fisk, og den bedste kvalitet gik til Hamborg. Blandt 
varerne fra Island var man også af og til heldige at få narhvaletæn- 
der. Disse blev solgt som enhjørningens horn til høje priser overalt 
i Europa. Da den kendte naturforsker Ole Worm imidlertid i 1638 
bekendtgjorde den rette sammenhæng, at det var narhvaletænder 
og ikke fra enhjørninge faldt priserne straks, men man søgte dog 
stadig i udlandet at få de høje priser.

I 1623 udstedte kongen det åbne brev, hvorefter Glückstadt 
skulle indrettes som en stabelplads for alle islandske varer, og det 
islandske kompagni fik 15 års privilegier med forpligtelse til at 
bygge pakhuse, således at de islandske varer kunne oplagres her. 
Da det islandske Kompagni ville anlægge et rebslageri i Glückstadt 
ville kongen give det støtte, som et led i hans planer om at få han
delen over på danske hænder. Byen kom dog ikke til at indfri kon
gens ønsker, da der manglede det nødvendige bagland og skibene, 
der kom fra Island, sejlede ofte videre til Hamburg for at afsætte 
deres varer. Her i Hamburg kunne de også indtage den fragt, som 
var nødvendig for sejlads til København og med de varer, der siden 
blev fragtet videre til Island. De vigtigste varer var mel, sålt, kul og 
tjære foruden tømmer, men også drikkevarer var en stor artikel. 
Den senere borgmester i København, Hans Nansen, var leder af 
Det islandske Kompagni fra 1627 til 1639 i Glückstadt. Selvom 
Glückstadt var tænkt som stabelplads for kompagniet blev skibene 
imidlertid stadig udrustede i København.

Byen lå dog noget udsat under de krige, som førtes af kongen, 
og den blev ofte udsat for fjendtligheder. Fæstningen Glückstadt 
holdt dog stand under Christian IV.s krige i 1627 og 1628, mens 
Wallensteins tropper huserede i Jylland. Det var den tapre kom
mandant Markvard Rantzau, der holdt ud. Han afløstes i 1630 af 
Chr. Pentz.

I 1629 sendte kongen en udsending til Hamborg for der at tale 
med en ’’bjergmand" og i øvrigt uddele et åbent brev om begun
stigelser til dem, der nedsætter sig i Glückstadt.2

11628 havde den tyske kejser givet Hamborg det privilegium, at 
han forbød at der byggedes fæstninger, at der blev holdt krigsskibe 
eller at der blev opkrævet told på Elben mellem Hamborg og 
havet. Det huede selvfølgelig ikke den selvsikre danske konge, der 
den 9. april 1630 begyndte at opkræve told af alle skibe, som pas-
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1 Nils Probst: Christian IV.s 
flåde, Kbh. 1996, side 144-146.
2 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 2, Kbh. 1969, side 236 
d.10/12 1629 og side 242 d.12/1 
1630.
3 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 2, Kbh. 1969, side 263.
4 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 2, Kbh. 1969, side 289-90.
5 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 3, Kbh. 1969, side 451 d. 
6/12 1635.

serede Glückstadt. Hamborg lod derefter i april 1630 en eskadre 
blokere Glückstadt, hvor de endog landsatte en mindre styrke og 
beskød byen. Tilmed beskød de kongen og hans følge der netop 
var i byen. Og de havde desuden den frækhed ved Ditmarsken at 
erobre tre mindre danske skibe samt den store pram Skeldtudsen, 
der lossede tømmer i havnen ved Brunsbüttel samt et skib ladet 
med 500 tdr. byg, der var beregnet som sædekorn til bønderne, 
samtidig med at de ødelagde forskellige fiskenet.3

Christian IV.s selvfølgelige svar var da, at han den 1. maj gav 
ordre til, at alle hamborgerskibe, der lå med gods i Danmark og 
Norge skulle arresteres. Desuden fik Gabriel Kruse ordre til at 
udruste en flåde, som snarest skulle forføje sig til Elben, hvor han 
ville få nærmere ordre af kongen. Han ankom dog først hertil efter 
en månedstid, og han fik da ordre til at lægge sig under fæstningen 
Glückstadt. Christian IV, der var taget tilbage til København udru
stede en større flåde, som den 28. august nåede elbmundingen. 
Men på grund af dårligt vejr kom flåden først den 4. september 
nær til hamborgerne således at kanonaden kunne begynde, og i de 
følgende dage blev den fjendtlige styrke drevet op ad floden, så de 
den 6. september var drevet forbi Glückstadt, hvorved blokaden 
var blevet hævet.*

For at få sat gang i erhvervslivet søgte kongen i 1630 at gøre byen 
til et fristed for jøder og andre, der var forfulgt for deres religion i 
det håb, at disse tilflyttere ville styrke handelen, i øvrigt mens det 
øvrige kongerige endnu var lukket land for dem. Det gav dog ikke 
noget større resultat, da mange af dem siden, da de fik tilladelse, 
flyttede videre til det øvrige kongerige.

I årene 1630 til 1643 opholdt kongen sig ofte i Glückstadt, da 
hans politik i disse år gik ud på at standse den svenske fremmarch 
i Nordtyskland, og ligeledes når han skulle forhandle med de tyske 
fyrster. Endvidere kunne han også bedre herfra holde øje med den 
svenske hær, der opererede i Tyskland. Der blev således i disse år 
drevet meget udenrigspolitik herfra.

11635 viser en oversigt over den danske orlogsflådes fordeling, at 
skibene Tre Kroner, De tre Løver og en galej Skien skal repareres i 
Glückstadt og byttes ud med de skibe, der da lå ved Elben, nemlig 
Delmenhorst, Nellebladet og Lykkepotte, som i stedet skulle til 
Norge. 5

Den 16. april 1636 gav kongen ordre til, at varerne ikke måtte 
losses på Elben og sælges til hamborgerne, men at alle varer skulle 
i land i Glückstadt og oplagres her. Også på denne måde prøvede 
han at tvinge igennem at Glückstadt skulle være et centrum. Han 
sørgede også for at den befæstede by i 1641 fik opført et tøjhus til 
opbevaring af de nødvendige våben. Det islandske kompagni 
kunne dog ikke lade følelser regere over de interesser, som faget 
krævede, så man måtte derfor først og fremmest tænke på hande-
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len og de varer, som skulle afsættes eller indkøbes uanset hvor det 
måtte være, så derfor havde kongens mange klager over kompagni
et ingen effekt. I øvrigt gik den ordinære postrute fra København 
til Hamborg over Glückstadt.6

I vinteren 1643 havde kongen planer om at indeslutte Hamborg 
både fra land- og fra søsiden, da han regnede med at ingen af byens 
støtter kunne komme den til hjælp, og da byen selv kun havde få 
soldater, og da kongen endvidere mente, at byen for tiden havde et 
dårligt styre. Han lovede desuden, at der ville være fri sejlads på 
Elben, når skibene blot havde betalt det nødvendige ved Glück
stadt.?

I løbet af det følgende forår 1643 fik han udrustet en flåde, der 
under rigsadmiral Jørgen Vind overraskende kom til Glückstadt 
den 21. maj. Kongen havde givet det udseende af, at flådens ud
rustning gjaldt England, og rådet i Hamborg blev derfor helt lam
met og tilbød kongen 280.000 daler, undskyldte det passerede og 
anerkendte ham som deres rette herre ligesom de accepterede 
Elbtolden, der blev opkrævet af kongen. Christian IV kunne her
efter hjemsende flåden, mens blot nogle få skibe blev liggende ved 
fæstningen.

Danmarks onde ånd i Sverige Axel Oxenstjerna havde imidler
tid i Stockholm fået overbevist det svenske rigsråd om at det var 
nødvendigt at indlede en krig mod Christian IV, men trods advar
sler, som den danske resident her sendte hjem, stolede kongen ikke 
på dem. Det var derfor en stor overraskelse for kong Christian, at 
den svenske feltmarskal Lennart Torstensson den 12. december 
1643 overskred grænsen til Holsten. Det var meningen at overraske 
Danmark ved et lynangreb, og det lykkedes da også fuldt ud, idet 
han hurtigt fik besat hele Jylland. Det skete fordi Christian IV slet 
ikke var forberedt på krig. Krigen, der ikke skal gennemgås nær
mere her, blev som bekendt en katastrofe for landet, då søslaget i 
Femern Bælt i oktober 1644 havde berøvet landet så stort et tab af 
orlogsskibe, at kongen måtte søge freden.

Under Torstensonfejden 1643-45 var det 1 Holsten blot Glück
stadt, Rendsborg og Krempe, der var på danske hænder. Ved fre
den i Brømsebro i 1645 måtte Danmark som bekendt underskrive 
nogle meget hårde betingelser og bl.a. måtte kongen gå med til at 
den vigtige indtægtskilde for Danmark, Øresundstolden, blev ned
sat og desuden at ophæve Elbtolden for svenskere og nederlænde
re.

I de følgende år gjaldt det for Glückstadt at holde på så meget 
handel som muligt, og de købmænd, der handlede på Island fik 
strenge ordrer til at lade de varer, som de hjembragte opmagasine
re i deres pakhus og ikke lade dem blive liggende i skibene. Det 
havde jo været billigere for købmændene, at de ikke flere gange 
skulle omlaste varerne, der alligevel blev solgt videre til folk i

Kort over Glückstadt omkring 
i6f$. Den befæstede by var 

grundlagt af Christian den 
Fjerde 1616 ved den lille â 

Rhins udlob i Elben. 
Det Kongelige Bibliotek.
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6 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 4, Kbh. 1969, side 152-53, d. 
5/8 1641.
7 Chr. IV.s egenhændige breve 
bd. 5, Kbh. 1969, side 300, 303 
og 318.
8 Sune Dalgaard: Dansk
norsk hvalfangst 1615-1660, 
Kbh. 1962, side 221-225.

Hamborg, og det var da også et stadigt stridspunkt. Johan Been, 
der var en betydningsfuld købmand i Hamburg fik den 5. septem
ber 1643 et kgl. privilegium på at måtte drive hvalfangst ved 
Spitsbergen, men produkterne skulle føres enten til Glückstadt 
eller til Hamborg. I forbindelse med dette privilegium havde han 
dog en del skærmydsler med Johan Braem i København, og i 1645 
fik Been ordre til at hans skibe skulle udrustes i Glückstadt, og de 
skulle returnere hertil med den producerede tran og sælge så meget 
som muligt af den der, som byens handlende ville aftage til en 
rimelig pris.8

Under de svenskekrige, der atter kom i 1657-59 & der også til 
tider vagtskibe ved Glückstadt og i 1657 ved vi at kaptajn Peter 
Lützen den 3. juni opbragte et skib på Elben ved Glückstadt. 
Denne krig, hvor Sverige endnu engang havde søgt at udslette 
kongeriget gav atter store tab, selvom landet reddede livet. Atter 
var det fæstningerne Glückstadt, Krempe og Rendsborg, der und
gik besættelse af svenskerne.
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Ved hjælp af de indvandrede jøder og hollændere i byen knyttedes 
også forbindelse til folk, der havde kendskab til handelen på tro
pelandene og den 16. maj 1651 fik Glückstadt kgl. privilegier til at 
handle på Afrika. En hollænder ved navn Hendrick Carlof, der tid
ligere havde været i svensk tjeneste, var 1657 afsejlet fra Glückstadt 
med skibet Glückstadt for den danske konge til Afrika, hvor han 
endog havde erobret et svensk fort, og var hjemkommet 1658. Byen 
blev nu et naturligt udgangspunkt for denne sejlads, idet Frederik 
III den 20. maj 1659 efter at der var oprettet et kompagni den 29. 
marts 1659 gav octroy til Glückstadtkompagniet med sejlads på 
Guinea i Afrika. Efter at visse vanskeligheder med hollænderne var 
overstået, fik kompagniet den 24. juli 1661 fornyet sin oktroy for 
24 år. I de følgende år havde kompagniet store vanskeligheder ved 
at opretholde sine støttepunkter på grund af rivaliseringen fra hol
landsk side, men med hjælp fra englænderne lykkedes det. Krigen 
mellem Holland og England i 1665 forårsagede dog et omsving på 
grund af det dansk-hollandske forbund. Kompagniet havde en hel 
del kapital fra Hamburg, men stridighederne i Afrika havde givet 
ret store tab og den følgende konge, Christian V, fik det slået sam-
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men med det vestindiske kompagni efter dettes oprettelse i 1671, 
hvorefter Glückstadtkompagniet ophørte. Det kaldtes nu Det kgl. 
Octroyerede Danske West-Indiske og Guineiske Compagnie og fik 
hovedsæde i København.?

Under Frederik III var det blot små indtægter søetaten fik fra 
Glückstadt. Af de 1.228.658 rdl., som man modtog i årene 1663 til 
1670 kom der blot 2.991 rdl. fra krigskassen i Glückstadt.10

Man havde orlogsskibe udstationerede der i alle årene og nogen 
fangst fik man da også. 11670 blev kaptajn Flores Carstensen sendt 
til Glückstadt for at hente et priseskib St. Catharina, og under 
Christian V beordrede denne at der skulle lægges nogle skibe ved 
Elben. Kommandanten på fæstningen havde gentagne gange 
ønsket det, og Christian V beordrede da den 10. juli 1671 Hum
meren, Den Flyvende Hjort og Crocodillen samt to andre galioter til 
snarest at afsejle til Glückstadt. Det følgende år var det Hummeren, 
Vildmanden og galiot Gladelig Budskab, der lå her.11

Den 5. februar 1672 fik admiralitetet en ordre fra kongen, der 
lød, at "efter Eders egen betænkning skal I sørge for at der herefter 
på Elben skal ligge en eller flere udliggere med én mast, plats og 
smakkebygget med 12-14 stykker, hvilke altid skal føres, som de 
engelske jagter. I stedet for flag skal de have en stor fløj i et skær, 
hvilket kan anses for at flag. Disse udliggere skal ligeledes efter 
Jeres betænkning lægges tæt under kastellet." "Men hvis de svenske 
skulle sende nogle orlogsskibe der til Elben i stedet for de smakke
vis byggede jagter, de har der, og hvis de fører flag af toppen, da 
skal vores skibe også sætte flag på stortoppen."12

Den 28. september 1672 udstedtes et reglement for "Compagnie 
de marine" i Glückstadt på 150 personer med en samlet udgift på 
8.611 rdl. og 34 V2 skill.I3 I øvrigt nævnes i fæstningens materiel
regnskab for 1673 inventar fra Die Liebe, der nu er vrag, jagten Die 
Braunfisch sandsynligvis den senere Støren samt en evert Der Hitler 
Sand Ever. I 1674 er det fregatten Hummeren og 1675 fregatten 
Flyvende Hjort JA

Da Christian V i 1675 ønskede oplysninger om søetatens til
stand spurgte han bl.a. om hvilke fartøjer, der behøvedes ved 
Elben, og svaret var, at det skulle være "flakgående" fartøjer, hvor
af der i "kongens flåde intet findes undtagen fregat Hummeren, 
hvorfor der i Holland bør købes 3 waterconvoyer til 10-12 stk. til at 
bruge på Elben."1*

Under Den skånske Krig nævnes her blot jagterne Prins Frede
rik, Junker, Norske Løve og en fransk snau, der muligvis er en kaper 
fra Dunkirk.1^

I marts 1680 anerkender Iver Hoppe meddelelsen om at der 
kommer 430 mand foruden de 200, der er i Glückstadt, dog synes 
han at 150 mand er for lidt til at føre skibet Mercurius, hvis anker 
er på omtrent 4000 pund og tovene 22 tommer tykke. I øvrigt
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melder han, at Mercurius og Christianus IV er udlagt og at Victoria 
ligger på reden. Desuden kunne han den 20. april meddele fra 
Glückstadt, at de to barcelonger er sejlfærdige at afsejle med god
set fra Spraglede Falk, der strandede ved Fanø.1?

Efter Den skånske Krig, der var blevet afgjort af Frankrig, var 
det stadig Ludvig XIV, der dominerede i Europa ved sine modsæt
ningsforhold til de andre stater efter tur. Skiftende koalitioner 
søgte at dæmme op for Ludvig XTV.s aggressioner, og de sidste to 
årtier af det 17. århundrede var derfor præget af uro og ustabilitet. 
Danmarks modstander Sverige, der havde høstet godt af sin allian
ce med Frankrig var alligevel utilfreds med alliancen og søgte nu 
tilslutning til Frankrigs fjender, og i Danmark var man uenige om 
hvilken politik, der skulle søges gennemført.

I Sverige var danskerhaderen Bengt Oxens tjerna blevet den 
toneangivende i svensk udenrigspolitik, og Danmark søgte da at 
tilslutte sig Brandenburg og Frankrig. Men det gav vanskeligheder 
med sømagterne England og Nederlandene til ugunst for den dan
ske søhandel. Med Frankrigs støtte inkorporerede Christian V dog 
de gottorpske besiddelser i Slesvig i de kongelige, hvorved han fik 
udvidet sin magt til hele Slesvig.

I forbindelse hermed ses et mindre søtogt til øen Helgoland. 
Den 31. maj 1684 fik scoutbynacht Paulsen ordre til at kommande
re kaptajn Kruse til landvagt ved Helgeland, og den 23. juni fik 
han sin ordre om ekspeditionen, men først den 16. august fik 
Poulsen ordre til at afsejle med Dragen, Tomleren og Sværdfisken, 
mens de to jagter Andriken og Snarensvend skulle vente.18

I 1686 havde admiralitetet modtaget kongens ordre om at 
udsende to velsejlende fregatter på kryds mod de hamburger skibe 
mellem Norge og Elben, men admiralitetet foreslog "formedelst 
districtets viddøftighed", at beordre dem til at krydse ved Helge
land, hvor hamborgerne må komme på deres returrejser og hertil 
kunne bruges fregatterne Ørnen og Lossen, der lå på reden. De 
kunne da efter medio oktober sejle hjem. Man havde åbenbart 
held med sig, for den 14. september kunne der opføres en liste på 
22 skibe, der var opbragt ved Glückstadt.1?

Byen lå på en afgørende plads, hvilket også ses af en redegørelse 
fra Morten Olsen fra Christiansand om at en af hans skippere på 
skibet St. Anthoni, der var på vej med trælast til London, var blevet 
taget af en dynkerker kaper, der havde givet ham en hård medfart. 
Men "nogle dage efter behagede det Gud med hård vind og storm 
at hindre deres forsæt, så at de af uvejret var tvunget til at ændre 
kurs og med største livsfare indløb ad Elben og kom med skibet 
under Glückstadt, da det havde 5 fod vand indenbords", hvorefter 
viceadmiral Poulsen fik skibet anholdt.20

Da den franske krig udbrød sluttedes der en traktat mellem 
England og Nederlandene om at forhindre al handel på Franrkig,
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17 RA. Søet. 1,5 Indk. Adm. d. 
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men både Danmark og Sverige protesterede, hvilket fik til følge at 
der den i. februar 1690 mellem de to stater sluttedes et forbund for 
5 år og den 10. marts 1691 sluttedes en traktat til navigationens 
fremme. Kaperierne af danske og norske skibe tog imidlertid til i 
de kommende år, og den 17. marts 1693 sluttedes derfor en traktat 
mellem Danmark-Norge og Sverige om fælles repressalier.21

Krigen i Europa forårsagede at man måtte sende konvojer afsted 
og kongen udstedte forskellige neutralitetskundgørelser om forhol
dene på søen. I juni gav han således ordre til, at der skulle holdes 
flittigt opsyn fra Lindormen mellem det jyske rev og Lindesnæs. 
Hvad der ligger her indenfor regnes til kongens strømme samt des
uden så langt man kan se fra land, og ved kgl. resolution af 13. juni 
1691 står der nøje, at "sigtet fra landet af vore kyster er som en 4-5 
mil fra udskærene må regnes". Hermed mentes at man kunne se 
riggen på et større skib. løvrigt falder synsvidden 4-5 sømil sam
men med længdemålet en kending, som i det 16. århundrede reg
nedes til ca. 30-33 km. Danmark hævdede synsviddegrænsen, og i 
flere dokumenter om prisesager bruges udtrykkene "i sigte af Hs. 
kgl. Maj.s lande" eller "i sigte af Norge" osv.22

De mange konvojsejladser og i det hele taget den urolige perio
de gjorde det påkrævet, at de danske skibe blev nøje afmærkede 
med deres flag, og der blev da udstedt særlige regler for flagførin
gen. Den 15. juli udstedtes således en kgl. plakat, der forbød "kof- 
fardiskibe, store og små, enten de fører stykker eller ikke, at føre 
kgl. flag, fløje eller gøs med split i enden. Herfra dog undtages 
skibe, der besejler Ostindien og den guineiske kyst, som må føre 
splitflag hinsides linien, og skibe, som sejler på Vestindien, må føre 
splitflag fra de på udvejen er passeret Cap Verde til de på hjemve
jen er passerede Azorerne."23

I 1691 resolverede kongen at den Glückstadske søetat efter vice
admiral Poulsens forslag skulle bestå af følgende med årslønnin- 
ger:^

Viceadmiral Poulsen 1200 rdl.
Kaptajn Frederik Helt 300
Kaptajn Henrik Kruse 200
Kaptajn Johan Georg Vieth 150
Løjtnant Jochum Briitte 200
Løjtnant Claus Holst 120
2 tømmermænd 144
i skriver 96
il mater å 6 rdl. mdl.

1691 befalede kongen videre, at der skulle kommanderes to søkap
tajner og to løjtnanter til Gluckstadt. Admiralitetet foreslog kap-
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tajnerne Jørgen Carstensen og Daniel Wildemann samt løjtnanter
ne Cort Teunissen og Thor Jensen og man erindrede kongen om, 
at der i forvejen var her ved Elben kaptajn Frederik Helt og løjt
nant Jochum Briitte, som kongen havde sendt derned sidste år.2* 

Samtidig gav viceadmiral Poulsen en oversigt över den nødven
dige reparation af fartøjerne ved Glückstadt: 26 Dragoneren skulle 
kalfatres og der skulle udskiftes en del planker i halvdækket og i 
bakken. For 90 rdl. Jagten Norske Løve skulle ligeledes kalfatres 
overalt og forsynes med nogle nye planker, hvorefter den ville 
kunne gøre lang tjeneste endnu. Det ville blot koste 60 rdl. Jagten 
Prins Frederik måtte gennem en større reparation, idet den skulle 
helt fortømres og næsten have helt nye dæk og en ny "sejlbjelke". 
Når det var sket for 600 rdl. ville den også kunne tjene en 10 år 
endnu. Junckeren var blevet læk i vinter, så den måtte opsættes og 
kalfatres. Den var god for endnu 10 års tid, og det ville blot koste 
40 rdl. Glasjagten skulle fortømres og nogle stykporte hugges deri, 
ligesom den skulle kalfatres. Det ville koste 60 rdl. Jagten Rosen 
kunne ikke mere gøre tjeneste. Hvis den skulle fortømres måtte 
der også indlægges "en hud" og indvendig forsynes med nyt 
træværk for i alt 200 rdl. Støren skulle blot kalfatres og have nogle 
nye planker for blot 30 rdl. Alle chalupperne, muddermøllen og 
prammene skulle kalfatres for 70 rdl. Vedr. søtønderne måtte der 
regnes med fragtpenge til at udlægge dem og optage dem for 140 
rdl. Endelig var der reparationer på kraner, der springer i stykker 
og kæder, som bliver borte for 120 rdl.

Den 22. december 1691 udstedtes en instruktion for havnens 
inspektør i Glückstadt. Fra påske til Michaelis skal han være på sit 
kontor fra kl. 6 til 11 formiddag og fra kl. 1 til 6 om eftermiddagen. 
Om vinteren skal han være der fra kl. 8 til 11 formiddag og fra kl. 
i til 4 eftermiddag.2?

Den 14. juli 1693 indgav kommandør Poulsen en liste over 
skibe, som kunne bruges og bemandes fra hans område. Det dre
jede sig om 16 forskellige pladser med angivelse af hvert skib og 
hvor stor besætning, der krævedes. Ved nogle af skibene stod der, 
at de også kunne armeres, det var en evert på 40 mand ved 
Bielberg samt en evert på 40 mand ved Kolmer, tre everter fra 
Brockdorff på 60, 50 og 40 mand hver, og fra Hollwettering en 
evert på 40 mand. Endvidere noterer kommandøren, at der i 
Glückstadt var to everter på 30 mand, der kunne armeres foruden 
21 andre fartøjer og 7 pramme. I alt drejede det sig om at der var 
brug for 7.560 mand til bemanding af alle skibene.28

Glückstadts skæbne blev ikke som den var forventet af 
Christian IV, da den i hele 1700-tallet måtte leve i skyggen af den 
langt bedre placerede by, Hamburg. Den kom således ikke til at 
spille den rolle for handelen som ønsket, ligesom den heller ikke 
blev et flådestøttepunkt, som det også var håbet.
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Efter englændernes angreb på København 1807 blev Danmark 
tvunget i armene på Napoleon. Bernadotte, som havde været 
guvernør i Hamborg i 1806 havde vist sig som en fremragende 
administrator og i 1810, efter at han var faldet i kejser Napoleons 
unåde, blev han svensk tronfølger. Hans efterfølger som guvernør 
i Hamborg var marskal Davout, der var blevet chef for garnisoner
ne ved Elben med 50.000 mand. Her holdt han streng disciplin 
med mange krigsretter, og plyndring forekom ikke. Man sagde, at 
hønsene kunne gå frit omkring på kasernen uden at være bange. 
Hans styrker var da også i Glückstadt. Den 3. september 1813 er
klærede Frederik VI krig mod Sverige og syv uger efter også mod 
Rusland og Preussen. I 1812 måtte Davout dog med den franske 
hær i det store felttog mod Moskva, men i forbindelse med tilba
getoget kom han atter til Hamborg. Under de følgende kampe 
måtte han igen forlade byen i april 1814. Ved freden i Kiel den 14. 
januar 1814 afstod Danmark, foruden de andre store tab der er 
kendte, også fæstningsøen Helgoland til England. Endelig i 1864 
blev Holsten med Glückstadt afstået til Preussen.
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179 enevældige konger og dronninger
Danmarks Riges Grundlov af 5. juni 1849
- brud eller kontinuitet
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I 1999 blev 150-året for Danmarks Riges Grundlov af 5. juni 1849 
fejret med bogudgivelser, foredrag, udstillinger m.m. Det kulmi
nerede i en stort anlagt folkefest på Christiansborg Slots ridebane 
på selve 150-årsdagen. Vejret medførte dog, at folkefesten ikke blev 
det tilløbsstykke, der var lagt op til1. Parallelt med højtidelighol
delsen af 150-årsjubilæet blev det diskuteret, om den nugældende 
grundlov fra 1953 stadigvæk er tidssvarende eller om der er behov 
for ændringer. Og i bekræftende fald: hvilke ændringer?2

1849-grundloven er ganske vist blevet ændret flere gange i tidens 
løb. Og disse grundlovsændringer har skam alle været betydnings
fulde (f.eks. valgret for kvinder og tyende i 1915-grundloven, afskaf
felse af Landstinget og betinget kvindelig tronfølge i 1953). Men 
alligevel giver det mening at se disse ændringer netop som ændrin
ger fremfor afskaffelse af en gammel grundlov og indførelse af en 
ny. Trods grundlovsændringerne er to tredjedele af paragrafferne 
fra 1849-grundloven nemlig indskrevet ordret i den nugældende 
grundlov*. 1849-grundloven fylder således stadig som en væsentlig 
del af dansk statskultur og som ramme for det politiske liv. Den er 
ikke historisk i betydningen uaktuel. Det kunne derfor være af 
interesse at se nærmere på, hvad den var udtryk for; derved ville 
kunne fås et fastere og bredere grundlag for at tage stilling til, om 
og i hvilken retning den nuværende grundlov evt. trænger til revi
sion.

Det spørgsmål, der skal ses på her, er, om Danmarks Riges 
grundlov af 5. juni 1849 var udtryk for brud eller kontinuitet i for
hold til det foregående regime, enevælden. Dette vil ske ved at 
fokusere på de store, overordnede linjer fremfor på detailstudier af 
samtidens kildemateriale. Det sker ud fra den betragtning, at foku
seringen på det lange perspektiv skønnes bedst at kunne kaste lys 
over grundlovens betydning i aktuel dansk statsliv og politik.

Umiddelbart vil vel de fleste til spørgsmålet om 1849-grundlo
ven var udtryk for brud eller kontinuitet i forhold til enevælden 
svare, at der var tale om et brud, og endda et meget radikalt brud. 
Rigtigt er det da også, at forskellen mellem enevældens forfatning, 
Kongeloven af 1665 og 1849-grundloven var til at tage og føle på. 
Ifølge Kongeloven havde kongen al lovgivende, udøvende og døm- 
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mende magt samlet hos sig, han skulle ikke indhente samtykke fra 
noget parlament eller nogen stænderforsamling, hvis han ønskede 
at udskrive nye skatter, ligesom der heller ikke var nogen, han 
behøvede at konsultere, hvis han ville erklære krig. Han stod kun 
til ansvar over for Gud, ikke over for noget menneske. 1849-grund- 
loven gjorde derimod kongen til konstitutionelt ansvarlig monark. 
Det var godt nok fortsat kongen, der suverænt udnævnte ministre, 
men den lovgivende (herunder den skattebevilgende) magt blev nu 
overdraget til en valgt Rigsdag. Og efter tidens normer var valgret
ten hertil usædvanlig vidtgående. Valgret til Folketinget havde alle 
over 30 år, med mindre de var et af de seks F’er: fruentimmere, fol
kehold (d.v.s. tjenestefolk uden egen husstand), fattige (d.v.s. mod
tagere af offentlig fattighjælp), forbrydere, fremmede og fjolser 
(d.v.s. umyndiggjorte)*. Umiddelbart må svaret således blive, at 
der var tale om et markant brud. Det var utvivlsomt også sådan, at 
grundlovsfædrene selv (adskillige af dem uden udelt begejstring) 
opfattede situationen. Men det er udtryk for fokus alene på hen
holdsvis Kongelovens og Grundlovens bogstav. For at få et dæk
kende billede af 1849-grundloven og det, den var udtryk for, må 
man også se på dens ånd, ja endnu bredere: dens kontekst, den 
måde, den blev anvendt på og den politiske kultur, den indgik i.

Forskning
Opfattelsen af kontinuitet tværs hen over det politiske systemskif
te i Danmark 1848/49 er ikke ukendt i dansk historieskrivning, 
men der er forskellige opfattelser af kontinuitetens nærmere 
beskaffenhed*. Den liberale historiker Hans Jensen nåede under 
indtryk af statens regulerende indgreb i samfundsøkonomien 
under krisen i 1930’erne frem til større forståelse for enevældens 
indgreb og samfundsreformer fra de sidste par årtier af 1700-tallet 
og frem. I sit værk om de danske stænderforsamlingers historie 
overvejer han afslutningsvist, hvorfor stænderforsamlingerne i 
Kongeriget kom til at fungere bedre end den i Holsten og konklu
derer, ”... at Forudsætningerne for en parlamentarisk Folke- 
repræsentation laa bedst i den Del af Monarkiet, hvor det enevæl
dige System havde kunnet gennemføres mest fuldstændigt og 
uhæmmet af Modstand. De faste, klare og ensartede Samfunds
forhold i det egentlige Danmark - modsat de mere kaotiske 
Forhold i Hertugdømmerne - var Enevældens Triumf, men betød 
ogsaa en bedre ryddet Grund for den ny politiske Udvikling......
Stænderforsamlingernes Tilblivelse og første Virksomhed fremby- 
der det klareste Bevis paa, at den bureaukratiske Enevælde, histo
risk set, ikke er Modsætningen, men Indledningen til det parla
mentariske Demokrati"6. Og i 1942 - sandsynligvis under indtryk 
af den tyske besættelse, og hvad den indebar af fare for dansk selv
stændighed og frihed - skrev han: "Principielt betød Grundlovens
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1999.
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Standerforsamlingers Historie, 
bd. i, Kbh. 1931, 5.585F.
7 Hans Jensen: Nordisk 
Statsstyre, Kbh. 1942, s.$if.

Givelse et stort Brud i den danske Forfatningsudvikling, men naar 
det i Praksis meget mindre var Tilfældet, skyldtes det flere Forhold. 
De i Grundloven garanterede almene borgerlige Rettigheder - her
under ogsaa Retten til Fattighjælp og til Undervisning - havde 
været anerkendt allerede i Enevældens sidste Tid, omend med 
nogen Indskrænkning i de Frihedsrettigheder, der angik offentlig 
Skrift og Tale. Der havde allerede i Provinsialstænderne været skabt 
et repræsentativt System til Deltagelse i Lovgivningen, og trods 
Overgangen i 1848 fra et Kollegie- til et Ministerialsystem indenfor 
den centrale Administration, vedblev denne at være baaret af væ
sentlig de samme Kræfter og blev ført videre efter hovedsagelig 
samme Synspunkter som hidtil. Da de unge nationalliberale 
Ministre besteg deres Taburetter, var det meget mere en ny Gene
ration end en ny Klasse, der rykkede frem, og de viste ingen særlig 
fremstormende reformatorisk Tendens paa noget Omraade, hvor 
ikke ogsaa Enevælden før eller siden vilde have fundet Anledning 
til at reformere, hvis den fortsat havde kunnet bestaa"?.

Historikeren Kenn Tarbensen har undersøgt administrationen 
af Junigrundlovens politiske frihedsrettigheder (forenings-, for
samlings- og ytringsfrihed) i det første halve århundrede efter 1849.
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Han konkluderer, at frihedsrettighederne som helhed var "tomme 
proklamationer, i hvert fald i den forstand, at der ikke i det første 
halve århundrede derefter skete et konkret skifte i følgelovgivnin
gen, i den administrative praksis, og i domstolenes kurs [i forhold 
til under enevælden, MB]"8. Rigtigt og vigtigt er det, at enevæl
dens stats- og forvaltningskultur trods omlægning fra kollegiesy- 
stem til ministerialsystem i mange henseender fortsatte som hidtil, 
og at det i praksis ofte kunne være så som så med grundlovens både 
i sam- og eftertid så højt besungne frihedsgoder.

En anden historiker, Gunner Lind, belyser arven fra enevælden 
ved at tage udgangspunkt i det nuværende danske stats- og sam
fundsliv, ligesom han her foretager en international komparation. 
Enevælden efterlod et stærkt statsapparat, som det efterfølgende 
styre overtog, byggede videre på og brugte til egne formål fremfor 
at begrænse og sætte skranker for. Når den danske velfærdsmodel 
således blev skattefinansieret fremfor baseret på lovbefalede indivi
duelle forsikringer som i mange andre lande, så skyldtes det, at 
dette forekom beslutningstagerne mest nærliggende, da man alle
rede havde et stærkt og centraliseret statsapparat. Gunner Lind 
skriver: "Traditionen har trukket det danske folkestyre i retning af 
kontrol og benyttelse af staten, mere end i retning af at splitte sta
tens magt. Vi kender alle forrige århundredes kampråb: Ingen over 
og ingen ved siden af Folketinget! Det udtrykker, at danske demo
krater ikke kunne forstå og acceptere en forfatning, der byggede på 
magtens deling. Der skulle være klare linier. Nogen skulle plante 
sin bagdel på enevældens trone, og Folketinget var så det demo
kratiske forslag. Idag former den samme tankegang vores forhold 
til den europæiske union..."9.

På lignende vis har politologen Tim Knudsen påpeget markan
te træk fra enevælden i nutidens danske stats- og forvaltningskul
tur, træk, som kommer til at fremstå særlig skarpt i international 
komparation. Den enevældige konge var - bortset fra Kongeloven 
- ikke underkastet særlige regler mht. magtudøvelsens forvaltning, 
men kunne indrette sig som han ville og lovgive om og beskæftige 
sig med såvel store som små sager. Det system, der efterfulgte ene
vælden, overtog meget af det. Der er nuomdage fa og upræcise reg
ler for regeringsdannelser og forvaltningens arbejde, ministre kan 
som enevoldskongerne gå ned i den mindste enkeltsag, de måtte 
være interesseret i og personlig træffe en afgørelse. Tilsvarende kan 
folketingsmedlemmer lovgive om stort og småt, grænserne mellem 
love og administrative afgørelser er uklare, og ingen grænser findes 
for, hvad folketingsmedlemmer kan blande sig i. Grundloven er 
upræcis, vist er borgerlige frihedsrettigheder med her, men de er 
summariske og upræcise. I lighed med Gunner Lind påpeger Tim 
Knudsen, at der efter 1849 er bygget videre på enevældens stærke 
og reformvenlige stat ved skabelsen af velfærdsstaten. Og ligesom
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Det er ikke selvindlysende, at 
en rytterstatue afen konge i 
officersuniform symboliserer en 
fri forfatning. Det kunne også 
lede tankerne han på enevælde. 
Men sådan har man valgt både 
i Danmark og Holland 
(Folketinget).

Lind gør også Knudsen opmærksom på, at magtens tredeling 
egentlig aldrig er blevet konsekvent gennemført i Danmark. Først 
i 1919 - 70 år efter Junigrundloven - blev dennes løfteparagraf om 
adskillelse af den udøvende og den dømmende magt opfyldt. 
Indtil da var embedet som politimester og som dommer blevet 
beklædt af en og samme person. Og endnu idag hører såvel rets
væsenet som politiet under samme ministerium, Justitsministeriet, 
hvis chef justitsministeren ofte er folketingsmedlem og dermed en 
del af den lovgivende magt. Under enevælden rekrutteredes dom
merne fra centraladministrationens (den udøvende magts) jurister, 
et mønster, der stort set fortsat gælder. Det var selvsagt utænkeligt, 
at Højesteret kunne kende en beslutning, taget af en enevældig
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Rytterstatuen afkong Willem 
rider langs med den hollandske 
parlament i Haag og tager 
som konstitutionel monark 
ærbødigt hatten af i respekt 
for de folkevalgte.
Kong Frederik 7. på 
Slotspladsen i København 
vender derimod ryggen til 
rigsdagen.
(Stichtung Promotie den Haag).

konge, for lovstridig. Og eftersom Rigsdagen (idag Folketinget) i 
vid udstrækning overtog den enevældige konges magt, blev 
Højesteret klart underordnet den lovgivende magt10. Ikke før end 
ved underkendelsen af Tvind-særloven den 19. februar 1999 hænd
te det i Danmark, at Højesteret kendte en lov, vedtaget af Folke
tinget, for grundlovsstridig11.

Det ses altså, at der har været flere røster fremme om at se kon
tinuitet på tværs af 1848/4912. Men forskellig slags kontinuitet. 
Hans Jensen mener, at enevælden i høj grad selv havde påbegyndt 
forberedelserne på et nyt system, så at der ikke var tale om et så 
markant brud. Tarbensen, Lind og Knudsen mener derimod, at 
der ikke blev taget noget virkeligt brud med enevældens stats- og
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1848/49, Fynske Årbøger 1999, 
Odense 1999 s.72 et passim.

forvaltningskultur, så at enevælden i vid udstrækning fortsatte. 
Men disse opfattelser behøver ikke at udelukke hinanden. Det er 
snarere et spørgsmål om, hvilket perspektiv, der anlægges: Hans 
Jensen tager udgangspunkt i enevælden og skuer frem mod 1849, 
Tarbensen ser det i det korte perspektiv over årtierne efter 1849, 
mens Lind og Knudsen tager udgangspunkt i deres egen samtid, er 
internationalt komparative og skuer bagud mod enevælden. Og 
man kunne argumentere, at netop fordi enevælden før 1848 havde 
bevæget sig og forberedt reformer, så føltes et gennemgribende 
opgør med enevældestaten og al dens væsen måske ikke så på
krævet i 1849.

Det springer i hvert fald i øjnene, at den folkevalgte rigsdag 
overtog enevoldskongens magt snarere end satte grænser for den 
endsige præciserede og sikrede individets retsstilling over for stats
magten. Ligeledes at magtens tredeling kun langsomt og endnu 
ikke helt konsekvent er blevet gennemført. Det kunne give anled
ning til at spørge, hvad grundlovsfædrene i den grundlovgivende 
rigsforsamling egentlig selv ville, og hvorfor de ikke i højere grad 
tog højde for disse aspekter af grundloven.

Grundlovsfædrene
Som tidligere nævnt og begrundet ser denne artikel på de overord
nede, lange linjer. Grundlovsfædrene vil derfor blive begrænset til 
de to hovedgrupper (som internt var meget heterogene) bag 
grundloven, nemlig de nationalliberale og bondevennerne. Og der 
vil af samme grund blive fokuseret på disse to hovedgruppers soci
ale stilling generelt i stedet for på analyse af deres ytringer og 
adfærd under den grundlovgivende rigsforsamlings forhandlinger 
1848-49.

De nationalliberale bestod først og fremmest af embedsmænd, 
akademikere og højere selvstændigt erhvervsdrivende i byerne. De 
ønskede enevælden afløst af en fri forfatning, hvor fri den skulle 
være, særligt hvor vidt valgretten skulle udstrækkes, kunne de være 
uenige om. Men med en fri forfatning mente de - kan man forstå 
- at den enevældige konges magt skulle overføres til et valgt organ, 
rigsdagen, uden at statsapparatet i øvrigt i særlig grad skulle refor
meres endsige reduceres. Op imod halvdelen af medlemmerne af 
den grundlovgivende rigsforsamling var embedsmænd eller akade
mikere i bredere forstand (dermed være ikke sagt, at sådanne auto
matisk kan henregnes til de nationalliberale). De var ikke - sådan 
som det var tilfældet med mange medlemmer af de forfatningsgi
vende forsamlinger i de tidligere kommunistiske østlande og i 
Sydafrika - tidligere politiske fanger, højst havde de haft problemer 
med myndighederne mht. begrænsninger i trykkefriheden. Tvært
imod var de fleste af dem statsansatte, velmeriterede bureaukrater, 
der allerede i enevældens tid trods deres oppositionelle holdninger
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havde gjort smukke karrierer og fortsatte med det efter 1849*3. 
Derved har de næppe haft de bedste forudsætninger for at se stats
magten som en fare for individet, hvis rettigheder det gjaldt om at 
sikre ved at sætte grænser for statens magtbeføjelser. Og da slet 
ikke eftersom de nu selv havde overtaget den politiske magt efter 
den enevældige konge. Hermed menes ikke, at de nødvendigvis 
førte en snæver klasseegoistisk politik, men at de var dybt indsoci
aliseret i enevældens stats- og forvaltningskultur. I hvert fald 
adskilte de sig markant fra de amerikanske founding fathers, der 
var borgere, der på grundlag af deres nylige erfaringer med en 
egenmægtig og vilkårlig britisk statsmagt fandt det nødvendigt at 
præcisere og sikre individets stilling i forhold til myndighederne 
ved i den amerikanske forfatning at sætte stærke skranker for stats
magten1*.

Bondevennerne, d.v.s. bonderepræsentanterne i den grundlovgi
vende rigsforsamling, fandt, at denne stand var forfordelt mht. 
skattebyrder og værnepligt m.m. og ønskede at fa del i den politi
ske magt for at rette op på dette. Bønder, d.v.s. gårdmænd, udgjor
de en besiddende, landlig middelklasse afgrænset nedadtil i forhold 
til husmænd og landarbejdere. Men samtidig var de dog en del af 
en landbokultur, en almuekultur med front mod bykulturen, her
under det nationalliberale embedsbureaukrati. Bønderne ønskede 
politisk magt, særlig skattebevillingsret og retten til at bestemme, 
hvad offentlige midler skulle anvendes til. Tidligere havde der 
været bønder, der havde sat deres lid til den enevældige kongemagt 
som den, der skulle rette op på den forfordeling, standen mente sig 
udsat for, snarere end til det nationalliberale borgerskab. Dette 
skete ikke mindst med landboreformerne fra de sidste årtier af 
1700-tallet i erindring, og det gjorde dem altså ikke helt afvisende 
over for statsmagten. Det var i hvert fald ikke fra den kant, at man 
skulle forvente krav om skarp adskillelse af de tre magter og be
grænsninger på den lovgivende magt, idet den lagde an til at få del 
i netop denne magt1*.

Afslutning
Grundlovsfædrene ville altså først og fremmest overtage enevolds
kongens politiske magt, men i øvrigt anså de ikke staten for nogen 
trussel mod borgerne og fandt følgelig heller ikke anledning til i 
grundloven at sætte præcise og effektive grænser for statsmagten, 
nu da de selv havde sat sig på den. En sådan ordning kan man godt 
kalde demokratisering (selv om styret mht. valgret, valgbarhed og 
rigsdagens kompetence ikke var et demokrati efter nutidens måle
stok), men den indebar ikke automatisk tillige en retsstat (forstået 
som en stat, hvor magtens tredeling er gennemført, og hvor indi
videts rettigheder i forhold til statsmagten er præcist og effektivt 
knæsatte). Slagordet "Ingen over og ingen ved siden af Folke-
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tinget" udtrykker ret beset lovgivningsmagtens magtfuldkommen
hed over for de øvrige magter, særligt den dømmende. Men er 
grundloven (og nu om stunder menneskerettighederne og andre 
internationale aftaler) da ikke over Folketinget?

I lande som USA og Tyskland sker det idag med mellemrum, at 
den øverste dømmende instans kender en lov for forfatningsstri
dig. I Danmark var det som nævnt først i 150-året for Grundloven, 
da Højesteret underkendte Tvind-særloven den 19. februar 1999, at 
den dømmende magt erklærede en lov, vedtaget af Folketinget, for 
grundlovsstridig. Der kan være to forklaringer på, at det først skete 
da. Den ene er, at danske politikere indtil da i modsætning til 
f.eks. deres amerikanske kolleger lovgivningsmæssigt har holdt sig 
på dydens smalle sti og ikke har vedtaget love, der stred mod 
grundloven. Den anden forklaring er, at Højesterets underordnede 
stilling i forhold til den enevældige konge er gået i arv i Rigs- 
dagens/Folketingets forhold til samme ret. Den første forklaring er 
den kønneste, den anden vil jeg på grundlag af det ovenfor frem
førte ikke tøve med at anse for den sandsynligste.

Danmarks Riges Grundlov bygger på Danmarks særlige histori
ske erfaringer med enevælden. Selv om grundlovsfædrene i 1849 
tilsigtede et brud på den hidtidige statsskik og utvivlsomt selv 
fandt, at det var det, der skete, så flyttede nissen med. Det mærkes 
i disse år, eftersom Danmark i det voksende internationale samar
bejde møder samarbejdspartnere med helt andre historiske erfarin
ger og følgelig andre opfattelser af forholdet mellem stat og indi
vid.

1849-grundloven indebar, at kongens enevældige magt nu blev 
overført til rigsdagens medlemmer, uden at der i øvrigt fandt 
nogen gennemgribende ændring af lovgivningsmagtens grænser og 
statens institutioner sted hverken da eller sidenhen. Ved den 
nuværende grundlov af 1953 fik Danmark således 179 enevældige 
konger og dronninger, og set i dette perspektiv var det først den 19. 
februar 1999, at enevælden faldt.
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Konge i krise og krig
Christian IX og udenrigspolitikken

På det første møde i Geheimestatsrådet efter sin tiltræden som 
konge sagde Christian IX, at "han havde det Haab, at naar han i 
Gjerning viser, at han har et dansk Hjerte, som han hos sig føler, 
at han har, vil det gaa." Han "haabede også, at det ... vil lykkes 
ham ... at opnaa, at der atter tilveiebringes et broderligt Forhold 
mellem de forskjellige Landsdele, hvoraf Monarkiet bestaar."1 Den 
nytiltrådte konge fik således straks markeret to af sine politiske 
hovedmål: at blive anerkendt som en nationalt samlende dansk 
konge og at bevare Helstaten, altså fællesskabet af Danmark, 
Slesvig, Holsten og Lauenborg.

Det var ikke ganske ligegyldigt, hvad Christian IX mente om 
Danmarks politiske stilling. Man kunne tro, at enevældens afskaf
felse fjernede danske kongers bestemmende indflydelse på landets 
udenrigs- og indenrigspolitik, men det skete ikke med ét slag. 
Frederik VII havde i en række tilfælde aktivt påvirket landets sty
relse og afskediget regeringer og ministre, han ikke kunne forlige 
sig med. Og senere kom Frederik VIII og Christian X til at spille 
en rolle, men kun i enkelte, vigtige situationer. Christian IXs lange 
regeringstid, 1863-1906, blev den epoke, hvor de konstitutionelle 
danske kongers rolle blev defineret. Her skal hans udenrigspoliti
ske rolle skitseres.2

I følge grundloven af 1849 var det således, at "Kongen har den 
højeste Myndighed over Land- og Sømagten samt indgaar og 
ophæver Forbund og Handelstraktater", dog med visse forbehold 
for konsekvenser på rigsdagens kompetenceområde. Efter erfarin
gerne i 1864 blev det i den gennemsete 1866-grundlov indskrænket 
til, at kongen "med de i denne Grundlov fastsatte Indskrænk
ninger" kunne udøve denne myndighed. Men spørgsmålet var sta
dig det samme: Betød kombinationen af de mange omtaler af kon
gen som aktør og bestemmelsen om, at kongen var ansvarsfri, og at 
love mv. skulle underskrives af både konge og minister, at han 
kunne påberåbe sig enekompetence, delt kompetence, vetoret eller 
slet ikke havde selvstændig magt? Og betød den evt. vetoret, at 
ministeriet i givet fald måtte demissionere, hvorefter kongen 
kunne udnævne et nyt og derved gennemføre sin udenrigspolitik? 
Svaret på disse spørgsmål syntes i praksis at afhænge af de involve

55



rede personligheder, graden af enighed i regeringen - og måske 
overvejelser over, hvor ansvaret mest belejligt kunne placeres. Som 
regel nåedes dog enighed, men stedvis først efter lange diskussioner 
i statsrådet. Kompetencefordelingen udviklede sig på et grundlag 
sammensat af konstitution, tradition og improvisation.

Hvordan det nu end gik med kongens kompetence til at føre 
selve politikken, havde han under alle omstændigheder retten til at 
"udnævne og afskedige sine Ministre" og ad den vej påvirke lan
dets kurs, og det benyttede Christian IX sig da også af i flere tilfæl
de. Men her var problemet, at han i realiteten havde et ret be
grænset udvalg at tage af. Der måtte tages hensyn til regeringens 
muligheder for at gennemføre sin politik i rigsdagen, og kongens 
ønsker til udenrigspolitikken måtte prioriteres i forhold til hans 
indenrigspolitiske præferencer. Til gengæld åbnede tokammersy
stemet og i den tidligste fase Helstatens flerleddede struktur mulig
hed for, at konge og regering kunne spille på en uafklaret situation 
i parlamentet, hvor desuden partisystemet indtil 1870’erne var 
uudviklet og derpå i næsten hele Christian IXs regeringstid præget 
af skiftende partidannelser og -opsplitninger.

Og uanset om kongen kunne gennemtvinge en bestemt uden
rigspolitik, havde han under alle omstændigheder i statsrådet, hvor 
alle vigtige beslutninger skulle konfirmeres, mulighed for at argu
mentere for sine synspunkter, udskyde beslutninger eller - i en 
epoke hvor monarkerne stadig spillede en vigtig rolle - udnytte 
sine særlige informationskanaler til andre europæiske hofter til at 
påvirke beslutningsprocessen. Hertil kom endelig, at regeringen i 
nogle tilfælde bad kongen virke som udsending i forhandlinger 
med andre monarker, ligesom kongen i sit virke som familieover
hoved kunne få indflydelse på Danmarks relationer til andre lande.

Christian IXs opfattelse af sine og Danmarks udenrigspolitiske 
interesser var utvivlsomt præget af hans egen vej til tronen og hans 
vanskelige debut som dansk konge. Ikke blot tiltrådte han under 
den meget alvorlige forfatnings- og udenrigspolitiske krise i 
november 1863. Han havde også på forhånd svært ved at fungere 
som det naturlige samlingspunkt for nationen. Hans vej til den 
danske trone havde været noget tilfældig. Han var født 1818 som 
yngre søn i den yngre gren, Beck, af den slesvig-holsten-sønder- 
borgske slægt, der nedstammede fra Christian III, men hans fader, 
der var dansk-holstensk general og en ven af Frederik VI, havde i 
1825 efter den ældre glücksborgske slægts uddøen modtaget stam
huset. Det gjorde ikke prins Christian til arving nogetsteds, selv 
om han havde flere, tætte forbindelser til den danske kongefamilie. 
Hans moders morfader var Frederik V, og hans moster var gift med 
Frederik VI. Mere interessant skulle det dog vise sig at blive, at 
hans hustru fra 1842, Louise af Hessen, som niece til Christian VIII 
stod som nr. tre i arvefølgen til den danske trone, men ikke til
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Holsten, når Frederik VII døde uden arvinger. Takket være kreativ 
planlægning, arveafkald og den russiske zars indgriben blev vejen 
dog banet for Christian IXs søn, den senere Frederik VIII, men 
efter international aftale valgtes i stedet Christian IX som tronføl
ger, og valget bekræftedes ved den danske tronfølgelov af 1853. 
Christian IX skyldte først og fremmest Frederik VI og zaren sit 
kongenavn.

Forud for stillingen som tronfølger (og fra 1856 medlem af stats
rådet) havde Christan IX fået en dansk militær uddannelse og des
uden studeret i Tyskland, men han var nært knyttet til Slesvig og 
indtog ikke blot som monark, men også som person en naturlig 
helstatsposition, hvorimod nogle af hans brødre opfattede sig som 
slesvig-holstenere eller tyskere og gik i henholdsvis slesvig-hol- 
stensk, preussisk og østrigsk militærtjeneste. I december 1859 afvi
ste han energisk Frederik VII og regeringens forslag om at blive 
statholder i Holsten, med den begrundelse, "at han i sin Stilling 
som Prinds til Danmark finder en absolut Nødvendighed for, at 
hans Børn opdrages herovre paa dansk. ”3

Han ønskede givetvis at undgå at blive identificeret som frem
med, en risiko der var ikke mindre som følge af de stadig virksom
me skandinavistiske ønsker om en personalunion mellem Dan
mark og Sverige-Norge, der kunne true hans overtagelse af tronen. 
Men Christian IX havde også betydelige aktiver som tronfølger. 
Han var veluddannet og samvittighedsfuld og utvivlsomt bedre 
skikket til at være konge end sin forgænger, og så havde han en 
hustru, som ikke alene bragte ham den danske krone, men også 
fødte ham de børn, der trods hans beskedne baggrund bragte ham 
i familie med de engelske og russiske fyrstehuse. Som overhoved 
for den store familie blev han også stadig mere vellidt i Danmark i 
en branche, hvor anciennitet ofte naturligt fører til popularitet.

Han blev hovedkuls kastet ud i krisen 1863, da konseilspræsident 
Hall søgte at føre sin Ejder-politik igennem ved at kræve, at 
novemberforfatningen for Danmark og Slesvig, som Frederik VII 
ikke havde nået at undertegne, nu skulle underskrives, uanset at de 
tyske magter havde advaret om, at dette brud på de internationale 
aftaler fra 1851-52 om ikke at føre Slesvig nærmere til Danmark ville 
medføre repressalier. Men trods regeringens pres følte kongen sig 
bundet af de internationale aftaler, presset af den ugunstige stor
politiske situation, og bange for at kunne komme til at stå over for 
et valg mellem krig eller at måtte trække forfatningen tilbage igen. 
Som kompromis foreslog han bevarelse af Helstaten trods forfat
ningen, men det afviste de nationalliberale ledere Hall, Monrad og 
Lehmann, og Hall bemærkede, at "Hans Majestæt er uden An
svar."4*
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Christian IX bøjede sig, men først efter hårdt pres. Monrad 
mindede ham om, at kongen måtte søge sin støtte i Danmark, hvis 
ikke han skulle svække sit nye dynasti, og på et senere statsråds
møde truede regeringen med demission, og det blev nu understre
get, at kongen måtte tage sit medansvar for regeringens politik. 
Christian IX erkendte, at han var konstitutionel konge, men han 
havde svært ved at se bort fra, at regeringens politik kunne føre til 
krig, hvis resultat ville være "Landets Ødelæggelse, maaske 
Sønderlemmelse. "5 Mod sin helstatsopfattelse, mod sin - realistiske 
- opfattelse af den internationale situation og mod sin naturlige 
forsigtighed skrev han under, formentlig for ikke straks at støde 
den nationalliberale regering og den danske folkestemning fra sig. 
Hermed befandt landet sig i en international krise, som det ikke 
havde forberedt sig militært på.

Da de tyske tropper i februar 1864 gik fra Holsten ind i Slesvig, 
opgav den danske general de Meza uden kamp Dannevirkelinien, 
og den nye Monrad-regering krævede ham afskediget. Det satte 
Christian IX sig forgæves imod, da han var enig med de Meza om, 
at det var umuligt at holde stillingen og vigtigt at bevare hæren 
intakt.6 Mere held havde han, da han gik ind for en hurtig våben
hvile og senere forlængelser heraf, i en vurdering af den militære 
situation, der nok var mere realistisk end regeringens.?

Under den internationale konference om fredsbetingelserne i 
London i foråret og forsommeren 1864 dukkede den tidligere 
fremførte idé om en deling af Slesvig i en dansk og en tysk del op. 
Ideens chancer var usikre, fordi den krævede opgivelse af alle de 
stridende parters hidtidige legalistiske argumenter for enten 
Slesvig-Holstens eller Danmark-Slesvigs udelelighed. Og hvis en 
deling blev baseret på en folkeafstemning, ville den nok være i 
overensstemmelse med franske og engelske synspunkter, men af 
indlysende grunde stærkt imod russiske og østrigske principper. 
Spørgsmålet var imidlertid, om vestmagterne kunne få preusserne 
og danskerne til at godkende en deling, og så naturligvis hvor 
delingslinien skulle trækkes.

Med det engelske udspil sattes både den danske regering og 
Christian IX under pres. Regeringen ville nødig gå ind på en 
delingspolitik uden sikkerhed for at få det meste af Slesvig til 
Danmark. Men under indtryk af Bismarcks krav og den militære 
situation i Slesvig og Jylland - samt de beskedne engelske mulighe
der for at gribe militært ind - bevægede delingslinien sig i tidens 
løb nordpå, fra Slien over Flensborg mod Åbenrå. Christian IX 
troede - igen realistisk - mindre end regeringen på mulighederne 
for at opnå en stærkere dansk position ved en genoptagelse af kri
gen. På statsrådsmødet 23. maj udtalte han indledningsvis, at "der 
ikke er den mindste Sandsynlighed for et heldigt Udfald for os af 
Krigens Fortsættelse", og i så fald, "at Fredsbetingelserne vilde
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blive endnu mere ydmygende for os, saa at vi miste hele Slesvig, og 
at, om ikke Jylland med det samme gaar tabt, dets Interesser dog 
rettes mere og mere mod Syden.’’8 Det talte for at redde fredskon
ferencen og acceptere det definitive engelske forslag om, at 
England som mægler skulle fastlægge en deling af Slesvig et eller 
andet sted mellem de danske og tyske delingsforslag. Men på den 
anden side foretrak Christian IX stadig helstaten, selv i form af en 
løs personalunion mellem Danmark og Slesvig-Holsten fremfor at 
opgive nogen del af sit rige. Og han udtalte sin bekymring for sin 
egen stilling som konge, hvis traktaterne fra begyndelsen af 
1850’erne blev ophævet, hvilket ville være resultatet af det engelske 
forslag. Han sluttede med at sige, ”at det vilde være et overordent
ligt Ansvar, han tog paa sig ved at bortgive nogen Del af Landet, 
den være sig nok saa lille, og hellere end det turde det være at fore
trække at blive ved med at føre Krig. "9

Kongen vaklede, men regeringen var også usikker. Konseils
præsident Monrad gik nu - om end med stor betænkelighed - ind 
for fortsatte forhandlinger om Slesvigs deling og vendte sig stærkt 
mod at forsøge at redde Helstaten, men han udtalte sig, som om 
kongen var beslutningstager, idet han dog forbeholdt sig evt. at 
ville demissionere.
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Efter et intermezzo,10 hvor kongen pludselig - helt urealistisk - 
gik ind for en folkeafstemning i hele Slesvig, Holsten og Lauen
borg, fortsatte meningsudvekslingen 7. juni, hvor Christian IX 
opstillede sine prioriteringer i rækkefølgen: 1) En deling af Slesvig 
nord for sproggrænsen med den nordlige del inkorporeret i konge
riget, medens det sydfor liggende område af Slesvig samt Holsten 
og Lauenborg indgik i en personalunion; 2) Et samlet Slesvig- 
Holsten i personalunion med Danmark; 3) En deling af Slesvig ved 
Slien-linien, således at alt land syd herfor ikke kom til at stå i for
bindelse med Danmark. Christian IX foretrak altså Helstaten selv 
i en så svækket form som en personalunion, og selv om resultatet 
ville blive en realgrænse nord for Flensborg-Tønder eller endog ved 
Kongeåen, fremfor - som regeringen - at gå ind for den sydligst 
mulige delingslinie i Slesvig.11 Og 16. juni fastholdt Christian IX, 
at når Slien-linien ikke kunne opnås, foretrak han Monarkiets 
integritet og ville gå ind på personalunion med de tre hertugdøm
mer. "I Overensstemmelse hermed vilde derfor de Befuldmæg
tigede i London være at instruere." Monrad nægtede under hen
visning til forfatningen at bære ansvaret for kongens forslag om 
personalunion, hvorefter kongen "yttrede, at Allerhøistsamme vil 
imorgen tilkjendegive Conseilspræsidenten sin endelige Beslut
ning."12

Endelig kom sagen til afgørelse på statsrådsmødet 20. juni. 
Kongen fastholdt her Slienlinien, men foreslog - også begrundet i 
sikre efterretninger fra London - forlængelse af våbenhvilen, hvor
til Monrad svarede, at så ville konferencen bryde sammen, men at 
det var nødvendigt for Danmark med en hurtig aktion, hvis det 
engelske parlament skulle støtte os. Monrad fandt, at kongen 
måtte vise konsekvens: han kunne ikke både stå fast på sine terri
torielle krav og på at undgå krigen. Men kongen konkluderede, at 
han holdt fast ved sin politik.Og således blev det. Konferencen 
sprængtes, og de tyske magter genoptog krigen. Monrad blev 
afskediget og erstattet med helstatsmanden Bluhme.

Det ses således, at kongen tiltog sig, og konseilspræsidenten 
accepterede, at kongen kunne føre udenrigspolitikken på dette helt 
centrale område. Man kan indvende, at Monrads tiltro til, at andre 
muligheder stod åbne, var begrænset, og at han derfor lige så godt 
kunne overlade den ubehagelige afgørelse til kongen. Monrad 
svingede jo selv noget i sin bedømmelse, og erkendte vel også et 
medansvar for den førte politik siden 1863 (eller tidligere), der sat
sede på Ejder-politikken og syntes at være slået fejl. Men det står 
fast, at kongen ikke havde villet gribe den mulighed for en nordli
gere delingslinie i Slesvig, som den engelske regering lovede at 
arbejde for over for tyskerne. Han vendte tilbage til sit mål, helsta
ten, som han havde svigtet i december 1863, men hans virkelig
hedsbillede, der var realistisk nok på det militære område, svigtede
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ganske på det udenrigspolitiske, hvor han savnede blik for den 
preussiske ekspansionstrang og Ruslands svaghed. Og hans taktik 
kunne ikke tvinges igennem over for en modvillig, nationalliberal 
regering.

Efter genoptagelsen af krigen indkasserede Danmark det vente
de nederlag, og måtte afgive stort set hele Slesvig, foruden Holsten 
og Lauenborg. Men under fredsforhandlingerne gik man så langt 
som at operere med muligheden for Danmarks indtræden i Det 
tyske Forbund - hvis det kunne bevare Helstaten. Det var kongens 
politik ført ud til det ekstreme. Da denne dristige politik slog fejl, 
gik man dog hurtigt i den modsatte retning. Da de tyske magters 
tilbød at give de dansktalende lige rettigheder i Slesvig, blev det 
ledsaget af et ønske om, at Danmark skulle gøre det samme over 
for de tysktalende i de små enklaver, der kom til Danmark. Men 
her måtte kongen - på linie med sin regering - konkludere, at selv 
om han "fandt det meget tungt at opgive Tilsikkringen om ... at 
beskytte den danske Nationalitet i Slesvig ... var der intet andet at 
gjøre, da det ganske vist var meget værre at give Tydskland ret til 
vedvarende Indblanding i vore Anliggender."1* Frygtsomheden var 
stor - og nordslesvigerne måtte nu ofres for suveræniteten over 
resten af nationen.

1864 var en ilddåb for Christian IX. Han havde først måttet 
svigte sin helstatspolitik og var dermed blevet presset til at vælge 
den politik, der udløste krigen. Militært havde han vist sig som 
realist, men realismen var blevet tilsidesat af hans regering. Han 
havde fået lov til at træffe det ubehagelige valg, der førte til krigens 
genoptagelse, fordi han havde afvist mægling om en deling af 
Slesvig. Og han havde efter nederlaget måttet opgive de dansksin
dede slesvigeres interesser.

Endnu var håbet om, at tabet i 1864 kun var midlertidigt, dog 
levende. Da krigen om Slesvig-Holsten mellem Østrig og Preussen 
begyndte i juni 1866, udtalte Christian IX, at han ønskede en kort 
mobiliseringstid for hæren, og han "ansaa det for vor Opgave at 
kunne stille os saaledes, at vi kunne være en behagelig Allieret for 
en af de krigsførende Magter ..J’1* Kongen så stadig muligheder 
for at genvinde noget af det tabte ved at blande sig i europæisk 
storpolitik, og han var ikke i tvivl om, at chancen i dette tilfælde lå 
i at støtte den ventede sejrherre, Preussen.16

Efter fredsslutningen i Prag, der gav preusserne hele Slesvig- 
Holsten, men også i §5 instituerede de dansksindedes mulighed for 
at blive forenet med Danmark, foregik en række langtrukne inter
nationale sonderinger. De endte i februar 1868 med et konkret 
preussisk udspil, der opererede med en grænse ved Genner-bugten, 
dvs. nord for Åbenrå, og stærke garantier for det nordfor værende 
tyske mindretal med gode muligheder for preussisk indblanding.
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Konge og regering var enige om at afvise de konkrete forslag, men 
sørge for, at det ikke blev Danmark, der afbrød forhandlingerne.1? 
Medens der havde været nogenlunde enighed om udenrigspolitik
ken mellem konge og regering efter 1864 ' med konseilspræsident 
Frijs som den bestemmende - opstod der problemer, da der ende
lig i sommeren 1870 under den nytiltrådte regering Holstein var 
udsigt til, at preusserne havde overspillet deres kort. Under den 
truende krig med det Frankrig, som nu snarere end England, 
Rusland eller Østrig syntes at være den magt, der kunne standse 
Bismarck, var regeringen delt. I statsrådet 17. juli åbnede kongen 
spørgsmålet om Danmarks stilling, hvis der udbrød krig, og han 
gik selv ind for den strengeste neutralitet. Holstein måtte medgive, 
at regeringen ikke for øjeblikket kunne rådgive kongen, og ønske
de at se tiden an.18

Den 19. juli udbrød krigen, og snart forlød det, at Frankrig hur
tigt ville sende en betydelig flåde til Østersøen med landgangs
tropper. Dermed ville krigen rykke tæt på landet, den danske stil
ling være udsat, men chancen for generhvervelse af dele af Slesvig 
pludselig blive højaktuel. Franskmændene pressede på for alliance, 
englænderne erklærede deres neutralitet. Først 25. juli fremlagde 
regeringen sit forslag til en neutralitetserklæring, dog i den åbne 
form, at Danmark var neutralt, men ville "bevare Fredens Vel
signelser for Riget, alt som den tager det fornødne Hensyn til 
Fremtidens Krav ikke mindre end til Øieblikkets Interesser." 
Kongen så straks, at formuleringen muliggjorde neutralitetens 
opgivelse, frygtede at Preussen derfor ikke ville anerkende neutra
liteten, og advarede om, at uanset om Danmark fik dele af Slesvig 
tilbage, ville Tyskland dog stadig være den nærmeste nabo.1? 
Konseilspræsidenten meddelte, at formuleringen var den, som 
regeringen havde kunnet blive enig om, og Christian IX acceptere
de.

På det tidspunkt havde franskmændene allerede uofficielt til
budt Danmarks generhvervelse af Slesvig som udbytte ved en alli
ance, og snart efter havde Bismarck afslået at love noget tilsvaren
de. Allerede inden den uofficielle franske udsending, hertugen af 
Cadore, ankom til København, var ministrene begyndt at diskute
re betingelserne for en dansk-fransk alliance, idet dog konseils
præsidenten og udenrigsministeren var nærmest imod, medens 
især de gamle nationalliberale i og uden for regeringen var for. 5. 
august fulgte Cadores alliancetilbud, der hurtigt skulle besvares. 
Christian IX holdt dog stærkt fast ved sin neutralitetspolitik, og 
han var imod at foretage ekstraordinære indkaldelser "for ikke at 
giøre os mistænkelige med Hensyn til vor Neutralitet", og siden 
der ingen fare for Danmark var, "da Preussen har fuldt at bestille 
andetsteds."20
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Der var virkelig - som i 1863-64 - tale om en fundamental strid 
om et vigtigt udenrigspolisk emne mellem kongen og regeringens 
flertal, om end konseilspræsidenten søgte at mægle, og regeringen 
syntes tilbøjelig til at se bort fra kongens forsigtige kurs. Men 
udviklingen på den franske slagmark løste meget hurtigt proble
met. Allerede 7. august kom meddelelserne om de første franske 
nederlag, og dermed brast også muligheden for et fransk ekspedi
tionskorps til Østersøen, der iflg. allianceforhandlingerne skulle 
have erobret Slesvig, og 9. august måtte man beklage over for 
Cadore, åt forudsætningerne var bristede.21 Kongen havde vist sig 
mest realistisk i sin militære vurdering, men det var ikke blevet 
afklaret, hvordan magtforholdet mellem konge og regering nu var.

Efter krisen i 1870 bortfaldt spørgsmålet om Danmarks deltagelse 
i krig, og snart dæmpedes forventningerne til generhvervelsen af 
Nordslesvig, da man fra dansk side stadig var nervøs for tysk ind
blanding i tilfælde af en grænseregulering, som endda måtte for
ventes at komme til at ligge nordligt. Konge og regering var nået til 
samme standpunkt i hovedsagen. Med Estrup som konseilspræsi
dent fra 1875 fik Christian IX en samarbejdspartner, som var 
indenrigspolitisk stærk, som lå tæt på ham i grundsynspunkter, og 
som høfligt men fast kunne styre kongen i statsrådet. Når Es trup 
havde udviklet sin udførlige argumentation, var der som regel ikke 
så meget videre at tale om. De to var bundet sammen i den for
stand, at Estrup var afhængig af kongens støtte, medens kongen i 
en lang årrække ikke kunne finde nogen bedre konseilspræsident. 
I stigende grad affandt kongen sig derfor med sin konstitutionelle 
rolle i udenrigspolitikken.

Det betød dog ikke, at Christian IX ikke havde nogen position 
i udenrigspolitiken. Han var stærkt optaget af en styrkelse af for
svaret og fandt ofte regeringens politik for svag over for rigsdagen, 
når den gang på gang udsatte en konfrontation med Venstre-oppo- 
sitionen. Og han stod fast bag regeringens provisoriske bevillinger 
til Københavns befæstning fra 1885. Der var god overensstemmelse 
mellem hans pessimistiske vurdering af det danske militærs mod
standskraft i 1863-64 og 1870 og hans ønske om en defensiv op
rustning, men spørgsmålet var naturligvis, om en realistisk sikker
hedspolitik kunne opnås alene ved et militært styrket Danmark. 
Ind i billedet kom her kongens opfattelse af landets diplomatiske 
linie og ikke mindst de muligheder, der kunne ligge i at udnytte 
hans familieforbindelser.

Familiepolitik optog tydeligvis Christian IX. Én side drejede sig 
om apanager og andre hof- og bygningsudgifter, omkostninger i 
forbindelse med bryllupper, samt kongens ønske om at kunne 
udnævne prinser til officerer - spørgsmål som optog en ikke ringe 
del af diskussionerne på flere statsrådsmøder, og som givetvis også
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var vigtige for det nye, fattige dynasti.22 En anden side var forbin
delsen til andre fyrstehuse og de udenrigspolitiske fordele, det 
kunne medføre.

Christian IXs dynastiske politik var succesrig. I perioden 1863- 
66 blev prins Wilhelm konge af Grækenland, prinsesse Alexandra 
kronprinsesse af England og prinsesse Dagmar kronprinsesse af 
Rusland. I 1869 ægtede kronprins Frederik en svensk prinsesse, i
1878 prinsesse Thyra hertugen af Cumberland og i 1885 prins 
Valdemar prinsesse Marie af Orleans. I 1905 blev sønnesønnen 
prins Carl, gift med datterdatteren prinsesse Maud, konge i Norge. 
Om familieforbindelserne også kunne oversættes til udenrigspoli
tisk indflydelse var en anden sag i en epoke med mange krydsende 
ægteskabsforbindelser mellem de europæiske fyrstehuse og med 
usikkerhed om den kongelige magt.

Grækenland var ikke af væsentlig interesse for dansk udenrigs
politik, men nok for russisk eller engelsk. Det samme gjaldt Bul
garien, som prins Valdemar fik tilbudt i 1886, men hvor Christian 
IX forsigtigt - og efter zarens råd - sagde nej tak.23 Hvad angik 
Sverige, havde drømmen om et fællesnordisk monarki spøgt i 
nogle år, men spørgsmålet var, om Bernadotterne eller Glücks- 
borgerne skulle levere kongen. Det blev dog mindre aktuelt efter 
1864. I udenrigspolitikken var der et almindeligt ønske i begge 
lande om neutralitet under stormagtskonflikter, og monarkerne 
medvirkede da også til en vellykket politik i flere tilfælde. Men det 
var svært at overse, at medens Sverige frygtede russerne og håbede 
på hjælp fra tyskerne, var det omvendt for Danmarks vedkom
mende. Det reducerede rækkevidden af det strategiske samarbejde. 
Tilbage var relationerne til Tyskland, England, Rusland, og Fran- 
krig.

Værst gik det med Tyskland. Mellem det danske og det preus- 
sisk-tyske hof var der naturligt nok en vis kølighed i Bismarcks og 
Wilhelm Is tid. Og det blev ikke bedre af, at prinsesse Thyra i 1878 
skulle forloves og giftes med den hannoveranske tronprætendent, 
der lå i strid med den tyske kejser og kansler. Udenrigsministeren 
advarede kongen mod brylluppet, men Christian IX prioriterede 
her sin datters lykke højere end landets interesser. Da Bismarck i
1879 benyttede lejligheden til at meddele ophævelsen af §5 om 
nordslesvigernes rettigheder, vovede den danske regering kun en 
svag protest, der gengældtes med et brysk tysk svar om at denne 
sag nu var bortfaldet.2-* Christian IX måtte aflægge en udglattende 
høflighedsvisit i Berlin. Familiepolitikken viste sig her snarere som 
et passiv i den danske udenrigspolitik.

I England var indflydelsesmulighederne begrænset ved monar
kiets mere marginale indflydelse i det parlamentariske system, og 
desuden blev den enlige danske stemme indtil 1901 modvirket af 
dronning Victorias tyskorientering, en arv efter hendes gemal og 
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en følge af, at hun også havde familierelationer til det tyske konge
hus. Alexandras behjertede indsats hjalp derfor ikke meget, da det 
i 1890 blev forsøgt at forhindre englændernes salg af Helgoland til 
Tyskland. Og generelt var englænderne - om end sympatisk ind
stillede - ikke meget for at binde sig til danske interesser, da deres 
generelle politik var at balancere mellem Rusland, Tyskland og 
Frankrig i en periode, hvor de lagde større vægt på det oversøiske 
imperium end på Europa.

Større held viste der sig efterhånden med det russiske ægteskab. 
Under den russiske svækkelse og afhængighed af Preussen i 1863-64 
havde det ganske vist ikke hjulpet Danmark, og heller ikke i 1879, 
og Christian IX havde forgæves bedt zaren tale Danmarks sles
vigske sag i Berlin i 1872. Men efter at Dagmar var blevet zarina og 
Trekejserforbundet fornyet i 1881, var der håb om, at tyskerne ikke 
ville fornærme deres russiske allierede ved at angribe Danmark. Til 
gengæld havde de to stormagter så fælles interesser i at holde eng
lænderne ude af Østersøen, hvilket bragte de danske stræder i cen
trum og kunne tvinge den danske regering til at vælge side. Et 
umuligt valg mellem kontinentalmagter og sømagt som i 1801 og i 
1807. Danmarks neutralitet under de russisk-engelske kriser i 1878 
og 1885 skulle derfor formuleres yderst forsigtigt.

Men omkring 1890, efter kejserskifte i Berlin og Bismarcks af
gang, ændrede stormagternes gruppering sig, og med den 
Danmarks placering. Og skiftet blev brat. 11888 var Wilhelm II på 
præsentationstur til København og Christian IX på genvisit. I
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Berlin fik kongen dog at vide, da han improviseret og i den gode 
stemning rejste spørgsmålet om Nordslesvig, at den sag var afgjort, 
ganske som meddelt i 1879. Endnu i 1890 besøgte Wilhelm II 
Fredensborg. Men i maj 1892 meldte kejseren demonstrativt afbud 
til Christian IXs guldbryllup. I mellemtiden havde der været fransk 
flådebesøg i København i sommeren 1891, og det havde ikke hjul
pet, at kongen igen på regeringens opfordring havde begivet sig på 
en forsoningsrejse til Berlin i november. Den tyske kansler, 
Caprivi, regnede i januar 1893 Danmark med blandt Tysklands 
modstandere sammen med Frankrig og Rusland. Og bedre blev 
det ikke, da et nyt fransk flådebesøg - som prinsesse Marie til rege
ringens uro havde en hånd med i - fandt sted i oktober 1893. Nu 
skrev Wilhelm II på et notat, at "Danmark bliver af de høje fyrste
lige damer revet i redningsløst fordærv. Med dets neutralitet er det 
forbi."2* Familiepolitikken, der i en periode indtil 1891 sigtede 
mod et mindre spændt forhold til Tyskland, blev nu opfattet som 
en udfordring af den tyske ledelse. Til gengæld kunne den danske 
regering måske håbe på, at Ruslands og Frankrigs venskab ville 
afbalancere Tyskland.

Først ved århundredeskiftet bedredes Christian IXs forhold til 
Wilhelm II, og snart kunne man tro, der var tale om en for
brødring. Nu var storpolitikken igen under opbrud, og med tysk 
flådeoprustning og England som hovedfjende så kejseren chancen 
for at udnytte det gamle engelsk-russiske modsætningsforhold og 
atter knytte Rusland til sig som i Bismarcks tid. Til det formål var 
der brug for Danmark. Den aldrende Christian IX blev redskabet, 
for i Wilhelm Ils verden var fyrsterne stadig de centrale aktører, selv 
om kejseren ikke uden grund betragtede den nye Venstreregering i 
1901 som mere positivt stemt end den forudgående generations 
Højrestyre.Venstrefolkene var ukendte med det diplomatiske spil, 
uforstående over for de tidligere regeringers prioritering af handle
frihed og situationsudnyttelse og modstandere af den militære 
tænkning. Og det var et gammelt krav fra Venstre og fredsbevægel
sen, at Danmark søgte en garanteret eller dog anerkendt neutralitet.

Christian IX havde skullet overtales til at acceptere en Venstre
regering i 1901 og endda Venstres leder, I. C. Christensen, som 
konseilspræsident og forsvarsminister i 1905. Efter kongens opfat
telse var det nu gået meget godt med hensyn til udenrigs- og for
svarspolitikken. Venstre var hurtigt på vej til at acceptere de fleste 
af Højres militære planer, og gradvis måtte partiet opgive neutrali
seringsprogrammet. Men selv efter De Radikales udskillelse i 1905 
var der folk i Venstre, med I. C. Christensen i spidsen, der havde 
alternative og tyskorienterede opfattelser af den udenrigspolitiske 
strategi. Det var usikkert, hvor langt Christian IX sympatiserede 
med tankerne, og hoffet rummede i hvert fald modstandere.
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I forbindelse med Christian IXs 85-års fødselsdag i foråret 1903 
kom Wilhelm II til København og forsøgte at charmere ikke blot 
det danske kongehus, men også den engelske dronning og den 
russiske zarmoder, som han 10 år tidligere havde skrevet så kritisk 
om. Han fremstillede sig nu ærbødigt som en søn af huset, og da 
han havde en svaghed for marinen, blev han hædret ved at blive 
udnævnt til æresadmiral i den danske flåde. Den tyske regering 
advarede ham imidlertid mod at gå for vidt af hensyn til reaktio
nerne i London og Skt. Petersborg.

I november 1903 fortsatte ouverturerne med den tyske militær
chef Helmuth von Mokkes deltagelse i Christian IXs 40-års jubi
læum, hvor kongens militære karriere kronedes med hans udnæv
nelse til æresgeneraloberst med rang af feltmarskal i den tyske 
hær. Af hensyn til den militære balance udnævntes han også til 
general i den noget mindre engelske hær. I december 1903 ind
ledte Wilhelm II så efter aftale med zar Nikolaj forhandlinger 
med Christian IX i Potsdam og lovede den danske konge, at 
tyskerne og russerne ville overtage kontrollen med de danske bæl
ter i tilfælde af et engelsk angreb. Danskerne skulle blot erklære 
sig neutrale og hjælpe i forsvaret mod englænderne. Kongen 
måtte ikke fortælle sine ministre om sagen. Det gjorde Christian 
IX heller ikke, før han - der nu var i Østrig - i januar 1904 fik brev 
fra kejseren. Den danske regering var i vildrede, og det blev 
besluttet at svare henholdende. For Christian IX har sagen måske 
stillet sig således, at Ruslands medvirken var afgørende for den 
danske interesse i projektet. Under alle omstændigheder døde 
den tysk-russisk-danske forbindelse i denne omgang, fordi det 
lykkedes den tyske regering at overbevise Wilhelm II om, at det 
var et farligt projekt, som man skulle overlade til dansk initiativ.

Men den kejserlige tyske venlighed over for Danmark stak ikke 
så dybt. Omkring 1. december 1904 gav han internt udtryk for, at 
i tilfælde af et engelsk angreb skulle man straks spørge bl.a. 
Danmark, om det var ven eller fjende og besætte strategisk vigti
ge punkter i landet. Den danske neutralitet var ligegyldig, det 
danske forsvar var ynkeligt utilstrækkeligt, mod ethvert land som 
ikke utvetydigt bestemte sig for Tyskland skulle der ufortrødent 
sættes ind med militære magtmidler. Man må tro, at kejseren tog 
sin stilling som dansk æresadmiral lovlig alvorligt. Wilhelm II var 
imidlertid stadig en søn af huset. Så længe Christian IX levede, 
ville han lade den størst mulige hensyntagen råde.

Christian IXs sidste møde med den tyske kejser fandt sted i 
sommeren 1905. På Bjørkø-mødet havde Wilhelm II og zaren 
undertegnet en tysk-russisk alliance om at lukke Østersøen for 
englænderne, og kejseren mente, at denne koalition også ville til
trække de nordiske lande, Holland og Belgien. Nu påtog han sig 
at få Christian IX med. Både i regeringerne i Skt. Petersborg og
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Berlin var der imidlertid modstand mod den fyrstelige politik, og 
det endte med, at Wilhelm II alligevel ikke rejste spørgsmålet om 
dansk deltagelse. Kejseren undskyldte sig med, at den gamle konge 
virkede skræmt - og det var forståeligt nok - men den danske kon
seilspræsident I. C. Christensen og udenrigsminister Raben- 
Levetzau var nu ikke fremmede for den tanke, at Danmark ville 
blive inddraget i en stormagtskonflikt, og at det måske var sikrest 
at befinde sig på tysk side. Men nu var kongen hverken en kraft
fold aktør eller et behændigt redskab længere.

Christian IXs afsluttende udenrigs- og familiepolitiske indsats 
fandt sted i sommeren og efteråret 1905. Da nordmændene havde 
brudt unionen med Sverige i juni, kom det danske kongehus ind i 
billedet som leverandør af en ny konge, enten prins Valdemar med 
nogen tysk og russisk opbakning, eller prins Carl, der støttedes af 
England, og som nordmændene foretrak. Medens den danske 
regering var ivrig efter en hurtig beslutning, insisterede Christian 
IX og kronprinsen på, at man af hensyn til det svenske kongehus 
og for at sikre Carls stilling i Norge afventede svensk accept af den 
norske selvstændighed og en bekræftende norsk folkeafstemning. 
Først da kunne Christian IX i sin sidste udenrigspolitiske rolle i 
november 1905 bortgive sin sønnesøn til en norsk delegation.

Hvis man kaster et blik på udenrigspolitikken i hele Christian IXs 
lange regeringstid, synes den at falde i tre afsnit. I perioden 1863- 
70 var kongen flere gange på kollisionskurs med sin regering enten 
som følge af uforenelige mål eller forskellige virkelighedsopfattelser 
både på det militære og det politiske område. Hans mulighed for 
at sætte sin vilje igennem vekslede. I de følgende 30 år var han 
overvejende enig med sin regering - men dermed uden selvstændig 
indflydelse - og han spillede en rolle i udførelsen af politikken. 
Kongens dynastiske politik fik nu konsekvenser. Familiepolitikken 
kunne ganske vist ikke altid omsættes til en dansk interessevareta
gelse, men var dog et af de kort, en dansk regering kunne spille. 
Efter 1901 blev Christian IX stadig brugt som støtte for regeringens 
politik, men risikoen for, at han i stedet blev udnyttet i den tyske 
kejsers - og måske den russiske zars - politik, var stigende.

Af kongens oprindelige målsætning måtte Helstaten hurtigt 
opgives, monarkiet erstattes af nationen. Til gengæld vandt han 
gradvis, især fra 1880’erne og forstærket efter 1901, en plads som 
anerkendt og populær monark. Også hans familiepolitik må beteg
nes som vellykket. Christian IXs udenrigspolitiske kurs er nok især 
bemærkelsesværdig ved vægten på Rusland som støtte for 
Danmark - med de deraf affødte dilemmaer med hensyn til de to 
staters forskellige inden- og udenrigspolitiske interesser - og giver 
derved en nuance i forhold til de nationalliberales og det danske 
udenrigsministeriums større vægt på forholdet til England. Men
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det kan ikke udelukkes, at det i hvert fald i en del af perioden var 
en rationel kurs.

Blandt danske historikere har Christian IX ikke haft nogen høj 
stjerne som beslutningstager. Det hænger vel sammen med en vur
dering af hans stilling til magt- og forfatningskampen fra 1870’erne 
til 1901, men det bygger også på samtidige beskrivelser. Henning 
Nielsen mener - ganske vist om perioden 1875-1894 - at kongen 
ikke interesserede sig for udenrigspolitik og sjældent blandede sig i 
den; at han var godtroende, manglede sans for diplomatiske nuan
cer og var uden dybere reflektioner.16 Troels Finks ironiske portræt 
har som pointe, at hverken embedsmænd eller politikere tog 
Christian IX alvorligt, men gav ham en sludder for en sladder, som 
han let lod sig berolige af.2? Det er rigtigt, at der kan findes kriti
ske og overlegne bemærkninger om kongen, men man kan nu 
udmærket læse statsrådsprotokollerne, så der fremtræder et billede 
af en konge, der havde velmotiverede udenrigs- og forsvarspolitiske 
mål, og som udviste nogen tilpasningsdygtighed og - bortset fra 
sommeren 1864 - betydelig forsigtighed i skiftende uden- og 
indenrigspolitiske situationer. Regeringsmedlemmerne tog ham da 
også så alvorligt, at de ofte meget udførligt argumenterede med 
ham. Og vel undgik Christian IX ikke altid svingende synspunkter 
og selvmodsigelser i krisesituationer, lige som hans virkelighedsbil
lede givetvis var bedre funderet på det militære end på det politi
ske område, men de nationalliberale koryfæer Hall og Monrad 
eller en venstreleder som I. C. Christensen viste langtfra altid over
blik eller konsekvens. I en sammenligning med hans fyrstelige kol
leger i Europa skulle det også være muligt at finde kvaliteter hos 
den danske konge. Så måske er tiden inde til en revurdering.
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Ole Feldbœk

Ochakov 1791. Kriser og konjunkturer

Ochakov? Hvad er det? De fleste historikere vil give op. En enkel 
vittig hund vil måske svare: det er en by i Rusland. Uden at vide, 
at han faktisk har ret. Det tyrkiske fort Ochakov ved Sorte
havskysten mellem floderne Bugs og Dnjestrs udløb spillede en 
central rolle i Katharina den Stores krig mod Tyrkiet 1787-1792 og 
kom til at give navn til en af de storpolitiske kriser, der var så 
karakteristiske for de europæiske stormagters balancepolitik i tiden 
mellem freden i Ütrecht 1713 og Napoleonskrigene. Som ikke ud
viklede sig til åben krig, og som derfor ikke har fundet vej til de 
historiske oversigtsfremstillingers faste struktur: krig og fred. Men 
som ikke desto mindre var integrerede i den store politik i og uden 
for Europa. Og som fuldt så vel var med til at tegne konjunkturer
ne for de mange travle galioter og galeaser under dansk flag, der i 
den florissante periode sejlede i fast fart mellem havnene i Vest
europa og Middelhavet og handelsbyerne i bunden af Østersøen.

Krisen mellem Spanien og England over besiddelsen af Falklands
øerne i 1770 forblev en krise, da Frankrig afviste at opfylde Den 
bourbonske Familiepagt. Nederlagene i Kolonikrigen 1756-1763 
hvilede endnu for tungt på det franske statsbudget til at Ludvig 15. 
ville tage en storkrig. Sådan som han gjorde det otte år senere.

Den endemiske krise i forbindelse med Østrigs aspirationer om 
at konsolidere sin kontinentale position gennem at erhverve 
Bayern i bytte for De habsburgske Nederlande - det nuværende 
Belgien - truede i 1784 med at udløse en krig mellem kejseren og 
De nordlige Nederlande. I direkte forlængelse af storkrigen 1778- 
1783, som England havde tabt militært - men Frankrig økonomisk. 
Kejser Josef 2. sigtede åbenlyst mod et isoleret opgør. I den situati
on valgte mange af de tidligere krigsførendes købmænd at lade 
deres skibe fortsætte sejladsen under dansk flag, hvilket forklarer 
forlængelsen af den florissante højkonjunktur for Danmark - 
ihvertfald i Middelhavet. Da det kom til stykket, tvang de øvrige 
stormagters modstand kejseren til at opgive projektet, og krisen 
førte til fred, ikke til krig.

Krisen mellem England og Spanien over højhedsretten over det 
nuværende Canadas vestkyst truede ligeledes med i 1790 at føre til
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krig. Men Nationalforsamlingen i Paris afviste enhver tanke om at 
opfylde Ludvig i6.s traktatforpligtelser. Og krisen, der kunne have 
udvikliet sig til krig, forblev en krise.

Den balance, som stormagterne havde forsøgt at skabe ved freds
slutningen efter Den spanske Arvefølgekrig i 1713, var på en gang 
mål og motivation for deres udenrigspolitik. Det var derfor et 
karakteristisk træk ved de store fredsslutninger i 1748, i 1763, i 1783 
og i 1802, at magtbalancen i vid udstrækning søgtes justeret gen
nem territoriale afgivelser ude i de oversøiske områder. Det kunne 
- som i 1763 - være kolossale operationsområder som Indien og 
Canada eliler små - men økonomisk værdifulde - sukkerøer i 
Vestindien. Det var karakteristisk, at England havde flyttet sin 
magtbalancepolitik ud på havene og til de oversøiske områder. Og 
at Frankrig havde været nødt til at følge trop. Uden at det - som 
England - havde været i stand til at opgive sit engagement på kon
tinentet. Derimod rummede Europa på det tidspunkt ikke mange 
territoriale muligheder for at justere magtbalancen. I 1772 havde 
de tre østmagter: Rusland, Østrig og Preussen taget hver sin luns af 
Polen. Og det stod klart for alle politiske iagttagere, at operationen 
før eller senere ville blive gentaget. Og med den bitre rivalisering 
mellem Østrig og Preussen ville Rusland blive tungen på vægtskå
len.

For to af de tre østmagter: Rusland og Østrig forelå der dog en 
kontinental ekspansionsmulighed. Det var Tyrkiets besiddelser på 
Balkan. Men det forudsatte en forståelse med Preussen. Hertil 
kom, at Rusland ifølge kortet besad sine egne ensidige ekspansi
onsmuligheder i områderne mellem Sortehavet og Det kaspiske 
Hav. Katharinas langsigtede mål var besiddelsen af Konstantinopel 
og kontrollen over strædet, der skulle give russiske orlogsskibe og 
handelsskibe endnu en adgang til verdenshavene. Og iagttagere var 
opmærksomme på, at zarinaen havde opkaldt sine to sønnnesøn- 
ner efter Alexander, der havde erobret Persien og ført sin hær helt 
frem til Indien, og Konstantin, der havde hersket over både det 
vestromerske og det østromerske rige.

I 1787 havde Katharina og Josef 2. sammen åbnet krigen mod 
Tyrkiet. På Balkan gik det østrigske felttog imidlertid i stå. Den 
russiske krigsførelse blev i nogen grad hæmmet, da Gustav 3. - 
Frankrigs traditionelle allierede i Norden - i 1788 indledte en 
angrebskrig over den finske grænse. Den gik ganske vist militært i 
stå, men den nødte Rusland til at holde en del af sine tropper på 
den nordlige front for at beskytte den udsatte hovedstad St. 
Petersborg. Danmark opfyldte tøvende og halvhjertet sine forplig
telser som allieret og sendte 10.000 mand af den norske hær ned i 
Bohuslen mod Göteborg. Halvhjertet, fordi en russisk sejr over
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Sverige ville føre til en erobring af Finland. Det ville undergrave 
Danmarks værdi som zarinaens allierede, og udsætte Norge for et 
svensk angreb. Af samme grund kunne A. P. Bernstorff helhjertet 
give efter for Englands og Preussens forenede krav om, at 
Danmark forholdt sig neutral i den svensk-russiske krig, som endte 
med status quo-freden i Värälä den 14. august 1790. En politisk 
løsning, der nøje harmonerede med den dansk-norske helstats 
basale interesser.

Hermed var den politisk inddæmmede krig i Norden endt. 
Rusland kunne nu helt koncentrere sine militære styrker om at 
drive de vigende tyrkiske hære tilbage vestover mod Dnjestr, græn
sefloden til Bessarabien. En magtbalanceforskydning, der fik den 
engelske premierminister William Pitt til at forberede en præven
tiv krig med det sigte at få Rusland til at indstille sit felttog og give 
de erobrede tyrkiske områder omkring Ochakov tilbage. Og her
under udsætte Danmark-Norge for en trussel mod helstatens fort
satte eksistens.

Zarinaen var vel vidende om de storpolitiske implikationer, der 
udløstes med hendes ensidige ekspansion mod Tyrkiet og de reak
tioner, der umiddelbart ville følge på en forskydning af magtbalan
cen i Ruslands favør. Derfor strammede hun sit greb om Ruslands 
nabostater. Det gjaldt primært Polen, hvor reformkræfterne kæm
pede mod den truende russiske dominans - der som bekendt resul
terede i, at Rusland og Preussen i 1793 bemægtigede sig hver yder
ligere en del af dette anakronistiske territorium, og hvor de tre øst
magter sluttelig i 1795 delte resten mellem sig. Også om Sverige 
strammedes grebet. Her havde revolutionen i Frankrig lukket for 
de franske subsidietraktater, der havde spillet så betydningsfuld en 
rolle i magtbalancepolitikken i Norden. På det tidspunkt var det 
dog længe siden, at franske løfter om subsidier til styret i Stock
holm i større omfang var blevet fulgt op af faktiske pengeoverfør
sler fra Paris. I den situation nærmede Sverige sig - forsigtigt - sin 
østlige arvefjende. Det var en langsom og forsigtig politisk proces, 
der imidlertid fik et konkret politisk resultat i Drottningholm- 
traktaten i oktober 1791. I den sammenhæng skal man formentlig 
se Gustav 3.s tilsyneladende entusiastiske respons på zarinaens 
opfordring til Europas fyrster om at gå sammen om et korstog 
mod de gudløse franske revolutionære. For Katharina var det et 
projekt, der netop skulle aflede opmærksomheden fra Ruslands 
ekspansion på Tyrkiets bekostning. Regeringerne gennemskuede 
selvsagt afledningsmanøvren. Men Gustav 3. behøvede goodwill i 
St. Petersborg. I sin politik over for Danmark-Norge.

For Danmark var situationen som følge af Ruslands ekspansion 
mod syd en anden - og måtte være det. Siden Gustav 3.S statskup i 
august 1772, hvor han i udenrigspolitisk henseende reelt havde
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gjort sig enevældig, havde erhvervelsen af Norge gået som den røde 
tråd gennem Sveriges udenrigspolitik. Den dansk-russiske forståel
se efter Frankrigs nederlag i Syvårskrigen 1756-1763 byggede på en 
fælles interesse i politisk og militært at modvirke Sveriges ekspan
sionspolitik over den norske og over den finske grænse; og hertil 
kom Danmarks behov for en løsning af Det gottorpske Spørgsmål 
i form af en uantastet forening af hertugdømmerne Holsten og 
Slesvig under den danske konge. En politik der realiseredes i 1773, 
hvor den russiske tronfølger som den gottorpske hertugslægts over
hoved afstod sine arvekrav i Slesvig og sine besiddelser i Holsten i 
bytte for den danske kongeslægts arveland Oldenburg. I forbindel
se med dette mageskifte indgik de to parter i sommeren 1773 den 
såkaldte Evige Alliance, hvori de forpligtede sig til at komme hin
anden til undsætning med nøje specificerede styrker i tilfælde af 
svensk aggression.

Den sikkerhed, traktaten gav Danmark, afhang dels af de inter
nationale politiske konjunkturer, dels af forhold, der øvede speciel 
indflydelse på magtforholdene i Norden. Hvad angik parternes flå
destyrker er det vigtigt at erindre sig, at den danske flåde var den 
stærkeste i Østersøen helt frem til begyndelsen af 1780erne, hvor 
Katharina indledte massive flådebygningsprogrammer, der defini
tivt efterlod Rusland som den stærkeste østersømagt hvad angik 
skibe og kanoner. Hvad angik officerskorpset bestod dette i ret 
betydelig grad af britiske søofficerer, der havde betinget sig, at de 
ikke blev brugt i krig mod deres fædreland - en klausul, der svæk
kede den russiske flådeledelse. Den afgørende faktor var dog 
Ruslands storpolitiske engagementer. I årene efter Katharinas
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magtovertagelse i 1762 havde Rusland været engageret i zarinaens 
Nordiske System, hvori med vekslende forpligtelser indgik 
England, Preussen og Danmark. Over for en blok bestående af 
Frankrig, Spanien og Østrig. I forbindelse med Ruslands krig med 
Tyrkiet 1768-1774 var denne nordiske orientering nødvendigvis 
blevet afsvækket. Og i begyndelsen af 1780erne valgte zarinaen at 
satse på et samarbejde med Østrig imod Tyrkiet. Det førte til 
Tyrkerkrigen 1787-1792, som Gustav 3. udnyttede til at angribe 
Rusland mod St. Petersborg over den finske grænse. Danmark 
arbejdede i de år konsekvent på at fastholde og om muligt udbyg
ge sin værdi som alliancepartner i St. Petersborg. Vel vidende at 
Danmarks militære værdi for Rusland grundlæggende lå i at kunne 
forhindre eller i det mindste vanskeliggøre en engelsk flådes passa
ge gennem det eneste passable stræde ind i Østersøen - det vil sige 
Øresund - i tilfælde af krise eller krig.

Krisen tog sin begyndelse ved årsskiftet 1790/91, da den 31-årige 
premierminister William Pitt på egen hånd besluttede at indlede 
en præventiv krig med henblik på at genskabe den magtbalance, 
som Katharina havde sat ud af funktion med sine sejre og landvin
dinger over for tyrkerne. England var allieret med Preussen, som 
var ivrig efter at afrunde sine nye polske besiddelser med byerne 
Danzig og Thorn. Pitts stilling i Parlamentet var stærk. Og den var 
yderligere blevet styrket ved hans faste holdning i forholdet til 
Spanien under Nootka Sound-krisen om adgangen til Vancouver 
Island-området. Parlamentet blev derfor ikke orienteret - endsige 
taget i ed - da en byge af ordrer til de engelske gesandter i de euro
pæiske hovedstæder den 8. januar blev afsendt fra Downing Street. 
Hvad de skulle skaffe, var de respektive regeringers velvilje eller i 
det mindste deres velvillige neutralitet. Pitts mål var at fa Rusland 
til at opgive sine erobringer og retablere status quo ante bellum. 
Alternativet var en fortsat russisk ekspansion, som ville udløse krav 
om østrigske og preussiske krav om også at opnå landvindinger. I 
det bredere perspektiv ønskede Pitt at styrke Polen og Balkan over 
for russisk ekspansion i fremtiden.

Årstiden gav Pitt tid til at afvente reaktionerne fra kontinentet, 
før han måtte gå til Parlamentet for at bede om de nødvendige 
penge til de militære bevillinger. Den 21. og 22. marts blev sagen 
drøftet og afgjort i kabinettet. En ekstremt stærk flåde på 39 linie
skibe samt et antal fregatter under kommando af Lord Hood skul
le i slutningen af april stå ind i Østersøen, samtidig med at 
England og Preussen afleverede deres ultimatum til Katharina om 
at retablere status quo. Man forventede, at Danmark ikke ville gøre 
modstand, og at flåden ville få adgang til danske havne. Sveriges 
neutralitet regnede man med at købe med subsidier. løvrigt for
ventede man at kunne sikre sig Sveriges og Danmarks imødekom-
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menhed ved at true med at tage henholdsvis Forpommern og 
Holsten som pant. Og admiralen gav udtryk for, at flåden kunne 
undgå dansk modstand ved at gå gennem Store Bælt i stedet for 
gennem Øresund.

Den 24. marts blev flåden bestemt til at skulle bestå af 35 linie
skibe samt et antal brandere. Den 25. marts formuleredes det 
engelske ultimatum, som dagen efter med preussisk kurér afgik til 
Berlin. Samme dag oplæstes proklamationen om matroser til flå
den i Londons gader. Og først derefter: den 28. marts blev 
Underhuset inddraget, med kongens budskab om at bevilge de 
nødvendige penge til udrustningen.

Den store flåde, der under viceadmiral Lord Hood ombord på 
Victory skulle stå ind i Østersøen, blev udrustet under ledelse af 
hans flagkaptajn, Sir Hyde Parker - der præcis ti år senere skulle 
drage god nytte af sit arbejde. Og samtidig blev - hvad der vist er 
ukendt for de fleste - orlogskutteren Kite under kommando af løjt
nant William Lambe i al hemmelighed sendt til Store Bælt for at 
gøre observationer før de store skibes passage. I april blev luggeren 
Larken under kommando af kongens generaladjudant, kaptajnløjt
nant Hans Michael Kaas, derfor sendt til Bæltet for at observere de 
engelske orlogsfartøjer.

Østersøflåden blev udrustet. Men den kom ikke afsted. Og i 
august blev den afrustet og skibene oplagt. Som leder af 
Underhuset havde Pitt begået sit livs fejltagelse. Han havde selv
sagt ventet, at oppositionen under whig-lederen Charles James Fox 
ville gå imod at bevilge de nødvendige penge. Hvad der kom bag 
på ham var, at et stort antal af hans egne støtter - også inden for 
kabinettet - afviste at støtte regeringens politik. Ikke fordi de ikke 
var gode patrioter. For det var de traditionelt. Men fordi Pitt sim
pelt hen ikke evnede at overbevise dem om, at en præventiv krig 
for den kontinentale magtbalance var nødvendig. De kunne ikke 
få øje på de økonomiske fordele for England, som denne politik 
ville medføre. Og om denne by i Rusland, som de aldrig havde 
hørt om, skulle tilhøre stortyrken eller selvherskeren over alle 
Ruslande: det kunne de ikke se vigtigheden af.

Premierministeren måtte derfor give op. I midten af april 1791 
erkendte han sit parlamentariske nederlag. Og han glemte det 
aldrig. Den mand, der forærede ham muligheden for at trække sig 
tilbage med prestigen i behold, var ironisk nok den politiker, som 
Pitt med sin politik havde bragt i de største vanskeligheder. Ingen 
anden end den danske konges udenrigsminister A. P. Bernstorff. 

For den danske udenrigsminister havde den udenrigspolitiske 
horisont i efteråret 1790 været så skyfri, som det nu en gang var 
muligt. Stor var derfor hans overraskelse - og hans bekymring - da 
han i midten af januar 1791 blev præsenteret for det engelsk-preus-
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Som en kostbar, men nødvendig 
loyalitetsdemonstration over for 
Rusland udrustede Danmark i 

1791 en eskadre, der blev lagt 
ud på Rheden. Da krisen i juli 

måned drev over, foretog 
Admiralitetet en prøvesejlads i 

Østersøen mellem Henrik 
Gerners yndlingskonstruktion: 

8o-kanoners linieskibet 
Neptunus og det lidt aldre 74- 

kanoners linieskib Odin. 
Gouache afT.E. Lønning. 

Orlogsmuseet.

siske udspil. I en konflikt mellem Rusland - Danmarks protektor - 
og England ville det være umuligt for Danmark at erklære sig neu
tral. Det vidste både den engelske og den preussiske gesandt i 
København, og de havde derfor fundet det nytteløst at forsøge at 
skille Danmark fra Rusland. Hvad Bernstorff kunne gøre, var at 
tilbyde sig som formidler og mægler. Og så iøvrigt sætte sin lid til 
tidsfaktoren. Tiden for engelske flådeoperationer i danske farvande 
lå mindst tre måneder ude i fremtiden, og meget kunne nå at ske 
inden da.

Om den svenske reaktion vidste Bernstorff intet konkret. Men i 
det omfang Gustav 3.S reaktioner på den engelske og preussiske 
henvendelse kom til hans kundskab, ville de ikke have kunnet for
bavse ham. Den svenske konge valgte ikke uventet at spille på to 
heste. Hos den engelske gesandt forhørte kongen sig umiddelbart 
om, hvorvidt en engelsk flåde kunne trænge ind i Østersøen imod 
Danmarks vilje; og på den baggrund tilbød han at stille sin 
skærgårdsflåde til rådighed. Og i midten af februar bekendte han 
kulør. Hvad han ønskede var øjeblikkelige subsidier, overkomman
doen over den fælles flåde i Østersøen samt 20.000 mand hanno- 
veranske landgangstropper. Betalingen skulle være en del af 
Finland samt en alliance- og subsidietraktat, der strakte sig over en 
årrække. På samme tid tilbød han Katharina svensk flådestøtte 
mod England i Østersøen samt 18.000 mand tropper imod 
Preussen. Til gengæld ønskede han øjeblikkelige subsidier samt en 
del af Norge.

OCHAKOV 1791 77



Noget svar på sine tilbud modtog den labile monark ikke fra 
nogen af siderne. Sverige vidste man, hvor man havde.

Årstiden gjorde, at det trak ud med Katharinas svar på det danske 
tilbud om at mægle mellem stormagterne. Men en uge ind i marts 
indløb den russiske reaktion i København. Og den var et blankt 
afslag på de to stormagters krav. I den danske note af 8. marts med 
Bernstorffs medfølgende mémoire pegede den bekymrede danske 
udenrigsminister på en mulig forhandlingsløsning, hvor Rusland 
kunne love ikke at genopføre Ochakovs befæstning; og han nævn
te endvidere en handelstraktat som et forhandlingsinstrument. 
Depechen fra København med Bernstorffs forslag nåede London 
den 27. marts - og åbnede op for en politisk løsning på krisen.

Samtidig blev Danmark imidlertid udsat for et stærkt russisk 
pres for at leve op til sin position som Ruslands faste allierede. 
Katharina understregede, hvor meget Rusland havde bistået 
Danmark over for Sverige og dets aspirationer om Norge. Hun 
lovede pengehjælp til udrustingen af den danske flåde - for at 
Danmark ikke skulle påberåbe sig hensynet til statsfinanserne. Og 
holdningen i Vinterpaladset var tydeligvis, at det overhovedet ikke 
tilkom Danmark at blande sig i zarinaens politik. Danmarks rolle 
som Ruslands allierede var ene og alene at spærre Øresund for den 
engelske flåde.

England valgte nu at lægge pres på Danmark. Den 15. april 
modtog Bernstorff en engelsk note, hvori det forlangtes, at 
Danmark åbnede sine havne for den engeske østersøflåde og sam
tidig erklærede sig strengt neutral i den forestående konflikt - det 
vil sige afstod fra at støtte Rusland militært. Hermed befandt 
Bernstorff sig "between the Devil and the deep blue sea". Det var 
en trusel mod den dansk-norske stats fortsatte eksistens. Den dan
ske udenrigsminister var reelt magtesløs, og alt hvad han kunne 
gøre i sin svarnote den 20. april var at vedkende sig Den evige 
Alliancetraktat med Rusland, og appellere til England om ikke at 
kompromittere Danmark over for zarinaen

Selv så han ingen vej for Danmark ud af dilemmaet. At han selv 
i virkeligheden den 8. marts havde angivet en sådan vej, kunne han 
vanskeligt vide.

Hans antydning om et kompromis mellem England og Rusland 
nåede London tirsdag den 27. marts. Og det blev drøftet på et 
kabinetsmøde tre dage senere, hvor betydningsfulde kabinetsmed
lemmer demonstrerede uenighed med Pitt i hans politik over for 
Rusland. I den situation valgte Pitt at nedkøle krisen. Den danske 
udenrigsministers skitsering af et kompromis besluttedes prøvet. 
Flådeudrustningen blev fortsat, men en kurér blev sendt til Berlin 
med opfordring til Preussen om at udskyde overrækkelsen af det
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fælles ultimatum. En livlig parlamentsdebat påfulgte, som for Pitt 
godtgjorde, at han ikke rådede over den fornødne majoritet til en 
præventiv krig mod Rusland. Og zarinaen gik styrket ud af krisen. 
De besejrede tyrkere indledte fredsforhandlinger i august 1791, og 
freden i Jassy i januar 1792 gav Rusland Ochakov og sortehavsky
sten helt frem til Dnjestr. Zarinaen accepterede dog at undlade at 
genopføre Ochakovs befæstning. En ringe indrømmelse, sammen
lignet med grundlæggelsen af den vigtige russiske eksporthavn 
Odessa umiddelbart vest for Ochakov.

Som traditionen bød, måtte storvesiren, Sherif Hasan Pasha, 
bøde med sit liv for den tabte krig. Den skrøbelige europæiske fred 
var reddet på stregen - endnu en gang. Og galioterne og galeaserne 
under dansk flag kunne fortsætte sejladsen - og leve i håbet om en 
snarlig krig.
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Henrik Fode

i Henrik Fode, 
Småskibsfarten på Arhusbugten 
(1971), heri er problemstillingen 
nøjere analyseret og beskrevet. 
Anders Monrad Møller har i 
sin Dansk Søfarts Historie 
(1990), 66ff berørt de kystnære 
dampskibsselskaber, 
herunder også Arhusbugtens 
Dampskibsselskab. 
Rederiarkivet i Erhvervsarkivet, 
herefter forkortet EA.

Skibsfartens svar på stationsbyen
Position 56° 12,3N I io° 28,4’E Knebel Bro

I begyndelsen af 1870erne kom forandringerne for alvor til Århus
bugten, idet arbejdsdelingen mellem land og by blev mere tydelig. 
Hjemmeproduktionen på landet blev i et vist omfang erstattet af 
varer købt i købstaden. Samtidig blev købstaden med dens stadig 
flere fabrikker og begyndende eksportorientering mere afhængig af 
sikre og regelmæssige råvareforsyninger fra landdistrikterne. 
Endnu var banerne ikke i stand til at efterkomme og løse trans
portopgaverne udenfor hovedstrækningerne, og det betød, at kyst
oplandet blev et interessant nærområde for købstaden. Rundt om i 
landet forløb udviklingen ad de samme retningslinier. Der blev 
lokalt etableret små dampskibsselskaber, der besejlede fjorde og 
kystopland samt forbandt evt. øer med købstaden. De gamle små 
sejlskibe i form af jagter, eller både eller måske en ensom slup med 
den karakteristiske runde hæk var ikke længere tidssvarende. De 
var for langsomme og alt for afhængige af vind og vejr, hvis de 
skulle sejle med sårbare landbrugsprodukter.

Sådan var det også i Århus, og her hed tidens moderne selskab 
Århusbugtens Dampskibsselskab og dets første lille damper 
Helgenas sejlede sine første ture i efteråret 1874. I 1934 lukkede 
rederiet, udkonkurreret af jernbaner, lastbiler og rutebiler. For
udsætningen for at det lille dampskibsselskab kunne fungere på 
Bugten var et tæt net af anløbsstationer eller anløbsbroer. Da sel
skabet var på sit højdepunkt talte de i alt ca. 10. De lå langs Århus
bugten, på Mols og Helgenæs, i Ebeltoft, på Samsø og på Tunø. 
De var alle organiserede på forskellig vis. Nogle ejede rederiet, 
mens andre var kommunale og andre igen skabt som små lokale 
aktieselskaber. Flere af disse anløbsstationer og -broer er i dag 
glemt og borte, mens andre efter mange år i dvale har fået nyt liv i 
det moderne fritidssamfund. Knebel Bro overlevede og står nu 
overfor en helt ny fremtid som en moderne mindre marina. Det er 
den historie, der her skal fortælles1.

Knebel Vig
Knebel Vig skærer sig gennem en smal og dyb åbning ind i halv
øen Mols. Den danner et lukket beskyttet bassin, der nogle steder 
er op til 12 meter dybt, men hurtigt viser mudderplader ved lav- 
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vande og afdækker en mudret røn i den SØ-lige del afVigen. 
Indsejlingen kræver sømandsskab. I dag ligger der en grøn tønde 
her, og Havnelodsen anbefaler, at denne holdes overet med Knebel 
Kirke (1140) indtil Knebel Bro pejles i 1500. Et hastigt blik på et 
søkort viser, at der ikke er megen plads i indsejlingen til Vigen. 
Afstanden kan måles til små andele af en sømil - alt igen afhængig 
af hvor meget det pågældende fartøj stikker og hvor dristig skipper 
er. De officielle vejledninger oplyser videre, at pludselige vind
spring fra NV-N til SØ-Ø sætter en mærkbar strøm i det smalle 
indløb til Knebel Vig. Bundgarn og andet fiskegrej midt i indløbet 
kræver i dag særlig opmærksomhed. Det er kort og godt en indsej
ling, der kræver sin skipper og en besætning, der hurtigt kan rea
gere, hvis der for sejl skal krydses ind gennem indsejlingen. En fejl
bedømmelse - eller dårligt sømandsskab - og man er med usvigelig 
sikkerhed blevet landfast. Det er med andre ord er sted, hvor man 
for alvor kan lære sit fartøj at kende. Det er da også forklaringen 
på, at den danske marine i mange år benyttede stedet til øvelses
sejladser. Hertil kom, at det også havde det praktiske formål, at 
skibene kunne ligge godt skjult her. Andre fartøjer kunne på det 
nærmeste passere ude i Kalø Vig uden at se, hvad der evt. lå for 
anker i den lille vig, skjult som de var af Øhoved mod syd og bak
kerne ved Rolsøgård mod nord.2

Baglandet
Med sin placering var Knebel Bro en naturlig indfaldsvej til 
Molslandet. Store landsbyer, der aldrig for alvor oplevede en 
udskiftning efter landboreformerne o. 1800, lå som en perlerække 
i baglandet og kunne på det nærmeste "rulle" deres landbrugspro
dukter ned til udskibningsbroen: Fra Knebel, Skjellerup, Torup, 
Tved og lidt fjernere Strands og Vistoft for blot at pege på de 
største af områdets landsbyer. Alle rettede blikket mod det nye 
udskibningssted, der hurtigt voksede og blev et naturligt midt
punkt i Molslandet. Det synes at have afløst et gammelt udskib
ningssted ud for Torup, hvor der på et generalstabskort fra 1880 er 
angivet et pakhus, der lå helt ned til kysten. Det samme kort viser 
endnu et udskibningssted i Vigen ud for gården Langkjær. Stedet 
har sikkert været et af tidens karakteristiske private broanlæg, der 
lejlighedsvis blev benyttet til at sikre transport fra fjerntliggende 
gårde. Ud for dette sted har Søsportens Fællesråd i dag udlagt et 
par af de bekendte gule bøjer, der befrier en sejlbåd for besværet 
med det tunge og ofte snavsede ankergrej. Det, der følger med 
ankerfligene her er et særdeles ubehageligt bekendtskab, mudret og 
sort som det er. 3

Dampskibsfartens nye anløbsbro blev flyttet en god kilometer 
nord for det gamle Torup Pakhus. Stedet fik nyt navn: Knebel Bro 
med en placering ca. 2 km syd for Knebel, der ligger en smule inde

2 Arhus Bugt og tilstødende 
farvande - søkort. Kommas 
Havnelods 1995-97 Ü995), 2O9- 
Bugten med de syv Vige (1992) 
udg. af Arhus Amt.
3 Generalstabskort 1880, Mols 
og Helgenæs (EA) Bugten med 
de syv Vige. Navnestoffet er 
bogstaveret med dette kort som 
udgangspunkt. Således Torup = 
Thorup og Skjellerup = 
Skellerup m.fl.
4 Den danske lods (1905), 160.
5 Brandforsikringen for 
Landbygninger. Mols herred, 
Knebel sogn (EA)
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Bilaa til Kalø- Mols -Æbelto ft

• • »lun

I en turistbrochure fra ca. 1917 
blev Arhusbugten præsenteret 

på denne måde. De punkterede 
linier er Århusdampernes 

rutenet. Ved Knebel Vig med 
Knebel Bro i bunden er angivet 

endelaf de lokaliteter, der 
nævnes i artiklen.

i landet med den middelalderlige kirke - beskyttet af sit store kam
pestensdige - på en skrænt med det lille karakteristiske kobbertæk
kede spir højt placeret over Vigen. Her lå det som et sømærke 
under anduvning afVigen. I Den danske Havnelods fra 1905 er 
kirkens fine silhuet set fra SØ da også gengivet som et "kendeligt 
punkt" under anduvning afVigen. Kirken synes i umindelige tider 
også at have tjent det formål. Over indgangsdøren ses årstallet 
1550.4

Man var ikke helt enige om, hvad det nye sted skulle kaldes, og 
i brandforsikringsprotokollerne optræder navnet Skjellerup eller 
Skjellerup Ladeplads også som navn for lokaliteten, der havde den 
fordel, at den lå ud for forholdsvis dybt vand, mens det gamle 
pakhus ved Torup var placeret, så skibene på det nærmeste måtte 
gøre sig landfaste i stedets bløde mudder for at komme så tæt som 
muligt på pakhuset og landingspladsen.*

Havde jernbanen været skyld i væksten ved Knebel Bro, ville 
man have kaldt det nye bysamfund for en stationsby. De fleste af 
de funktioner, der hørte en sådan til, opstod nemlig også i Knebel 
Bro, der både fik postekspedition, telegrafstation og mindre forret
ninger. Knebel Bro blev med andre ord et midtpunkt for det øko-
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nomiske liv på Mols. Her blev skabt et "sjældent eksempel på en 
bydannelse, der skyldtes anlæggelsen af en ladeplads", et eksempel 
på skibsfartens svar på stationsbyen, som det siges i den netop ved
tagne "Kulturhistorisk redegørelse fra Århus Amt." Heri er miljøet 
omkring ladepladsen betegnet som kulturhistorisk bevaringsvær- 
digt.6

Anløbsbroen
Tidens dampskibe kunne ikke som de gamle delvis fladbundede 
sejlskibe nøjes med primitive landgangsforhold, der måske betød, 
at man blev sat i land fra en jolle, ligesom varer og gods blev frag
tet via jolle til og fra sejlskibene. Den nye tids fartøjer krævede 
faste forbindelser til land, og ofte betød det kunstigt udbyggede 
anlæg fra kysten ud til den nødvendige vanddybde. Det første af 
den moderne tids anlæg i Århusbugten blev etableret netop ved 
Knebel. Det skete i 1873 og blev bekostet af et nyt Århusrederi, der 
kaldte sig "Selskabet for en Dampskibsfart på Aarhusbugten". Det 
satte samme år dampbåden Mols ind på ruten mellem Århus og 
Knebel. Den havde i en lille kahyt plads til 20-30 passagerer og så 
var der ikke mindst plads til gods. Det blev hurtigt en fiasko, for 
den lille dampmaskine kunne slet ikke klare strabadserne i Århus
bugten, og var strømmen imod ved indsejlingen til Knebel Vig, så 
var der ganske enkelt ikke kraft nok til at forcere indsejlingen og 
dermed var det umuligt at nå frem til anløbsbroen. For at få tra
fikken til at fungere, havde selskabet ladet opføre en "bro" ved 
Knebel. Den første på stedet blev bygget i 1873, og selskabet inve
sterede små 2.000 rdl.?

Vi ved ikke meget om, hvordan anlægsarbejdet blev udført. Ved 
sådanne projekter var det dog almindeligt, at de blev skabt ved vin
tertide. Store sten blev omhyggeligt anbragt på isen, hvor man 
ønskede molen anlagt, hvorefter forårssolen blev gjort ansvarlig for 
den tunge del af anlægsopgaverne. Året efter kunne processen evt. 
gentages. Økonomien i et sådant projekt var naturligvis meget 
afhængig af, hvor lang selve broen skulle være. Eller sagt på en 
anden måde. Hvor meget vand damperne krævede. I Knebel synes 
konstruktionen at være en af tidens meget typiske. Man startede 
med en fast mole i sten, 1er og mørtel, hvorefter man fortsatte med 
at ramme pæle ned og etablere bukke, der kom til at bære en bro 
belagt med planker. Bevarede fotos fra omkring 1900 synes at 
dokumentere at det var sådan anløbsbroen ved Knebel Bro blev til. 
Da var anlægget dog blevet en smule moderniseret, for nu var en 
del af det tunge arbejde med de svære laster overtaget af små 
vogne, der blev skubbet eller trukket på skinner, der var nedlagt i 
moleanlægget.

Det store problem med sådanne anlæg var årstidernes voldsom
me angreb på de ret spinkle konstruktioner. Ikke blot efterårs- og
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6 Århus Amt, Kulturhistorisk 
redegørelse, december 2001, 21 
no. 701-06-18.
7 Henrik Fode, Småskibsfarten, 
3off.
8 Samme. Arhus havnevæsens 
arkiv i EA. Arhus Byråds trykte 
forhandlinger, sagregister 
1867-1900, 230.
9 Generalstabens kort 1880. 
Fotos og postkort viser udvik
lingen i bebyggelsen på stedet. 
EA-postkortsamling.
10 Fotos og registreringer af 
Henrik Fode. Forgæves 
forespørgsler hos Teknisk 
Forvaltning, Ebeltoft Kommune.
11 Henrik Fode, Småskibsfarten.
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vinterstorme kunne udrette store skader, værre var det med isen, der 
ligefrem kunne løfte de bærende pæle op fra bunden ligesom skrue
is på en enkelt nat helt og aldeles kunne ødelægge de små anløbsan
læg. Om foråret stod rederiet derfor over for betydelige re
parationsudgifter. De bevarede forhandlingsprotokoller fra Damp
skibsselskabet viser tydeligt, at selskabets økonomi i høj grad var 
afhængig af, hvordan det kom gennem vinteren og i forhandlings
protokollerne fra de gamle sognekommuner på Mols ses gentagne 
ansøgninger om tilskud til reparation af broanlæggene, men også 
Århus havn og Århus Handelsstandsforening var hyppige modtage
re af ansøgninger om tilskud til broens vedligeholdelse og drift.8

Et bysamfund vokser frem
Generalstabens kort fra 1880 viser tydeligt, at den nye ladeplads 
blev anlagt neden for stedets havbakker, der rejser sig stejlt op over 
Knebel Vig. Kortet viser, at der allerede lå et vejforløb langs stran
den fra Knebel langs vandet til Tved og videre ud på Skødshoved. 
Kortet viser imidlertid også, at der absolut ingen beboelse var på 
stedet, da anløbsbroen blev etableret. Kun dampskibsselskabets 
pakhus er medtaget på den øde kyststrækning. Oprindelig blev der 
opført en ret simpel hvidkalket pakhusbygning på stedet, men 
denne blev siden erstattet af den lille perle af et pakhus, der endnu 
i dag dominerer stedet med dets elegante karakteristiske røde 
murstensarkitektur.9 Der er ingen tvivl om, at bygningen skulle ses 
som en parallel til datidens mange stationsbygninger. Det under
streger soliditeten, men også selve indretningen med pakhus i den 
ene ende og ekspeditionsfaciliteter i den anden, herunder ventesal 
til de rejsende. Over hovedindgangen, der selvfølgelig vender mod 
Vigen ses endnu i dag et lidt primitivt monogram under en buet 
tympanon og heri ses navnene på stedets tre sognekommuner: 
Tved, Knebel og Rolsø.10

Bygningen er i én etage med flere elegante løsninger. Affasede 
hjørner mod nord og syd har været udnyttet til at anbringe et lille 
sprossevindue så man inde fra bygningen har kunnet holde øje 
med aktiviteterne ikke blot på Vigen, men også på pladsen uden
for, hvor kreaturer måske har stået uroligt og ventet på afskibning. 
Et gulkalket tagbånd under det tjærede afvalmede paptag har lige
ledes bidraget til at skabe lethed og gøre bygningen til noget helt 
særligt. Hvem arkitekten til det fine pakhus har været, synes des
værre at være ukendt.

Der blev med andre ord bevidst fra starten satset på det nye sel
skab. Initiativtagerne ville understrege, at der var alvor bag rederi
et. Det var storkøbmændene inde i Århus med Hans Broge i spid
sen og de større proprietærer og gårdejere på Molslandet, der her 
ville lade det økonomiske samkvem mellem land og by mødes 
symboliseret i dampskibsbro og pakhus.11

SKIBSFARTENS SVAR PÂ STATIONSBYEN 85



I årene frem mod århundredskiftet kunne det økonomiske liv 
nøje følges i dampernes fragter: Kolonialvarer, klædevarer og indu
striprodukter kom i stigende omfang fra Århus sammen med gro
vere varer som gødning, kul og bygningsmaterialer. Retur og som 
betaling for varerne leverede bønderne landbrugsprodukter. I de 
første år kornvarer og levende kreaturer. Senere, da man fra midten 
af 1880erne havde fået udbygget et tæt net af andelsmejerier på 
Mols, var det forædlede mejeriprodukter, der blev bragt ned til 
udskibningsstedet. Det var ikke mindst smør, men også ost og så 
fortsat kreaturer og svin til slagtning i den jyske hovedstad.

Hele dette billede kan nøje og detaljeret følges over en årrække 
gennem toldvæsenets arkiver. Toldbetjenten i Strands lavede sine 
omhyggelige regnskaber, der hvilede på en registrering af alt, hvad 
der blev bragt om bord på dampskibet Helgenas, ligesom han 
naturligvis også noterede, hvad skibet bragte over til molboerne.12

Her skal kun angives nogle af de største varegrupper, baseret på 
vægt, i 1875:

Ind- og udførsel til og fra Mols i 1875

Knebel Bro i februar 2002, 
set fra den nye molespids. For 
enden af broen ses pakhuset i 

de karakteristiske rode sten 
med det tidligere posthus ved 

siden af. De primitive forhold 
med de simple pale, som den 

lille motorbåd er fortojet ved, 
skal nu erstattes af mere 

professionelt udstyr. 
(Foto: Henrik Fode).

Indførsel Udførsel

Foderstof 90.385 pd. Kornvarer 11.375 pd.
Kolonialvarer 67 074 pd- Kreaturer, svin, får, lam mm. ca. 1100 stk.
Kunstgødning 54.456 pd. Ost 236 lsp.
Jern og jernvarer 41.113 pd. Al 1835 kasser

Kilde: Årsberetning fra Ebeltoft Tolddistrikt 1875 (LAV).

Opgørelserne viser tydeligt varestrømmene mellem købstanden og 
kystoplandet: Færdigvarer og importvarer fra Århus og retur land
brugsprodukter og fisk, her ål. Listerne er naturligvis meget længe
re, men tendensen er den samme, hvorfor det ikke er nødvendigt 
at gå helt ned i detaljerne, hvor man bl.a. kan konstatere, at mol
boerne også begyndte at interessere sig for sodavand og andre af 
tidens moderne forbrugsartikler.

Alt blev som sagt nøje overvåget fra toldkontrolposten ved 
Knebelvig. Det var nu ikke fordi, det var noget imponerende 
embede. Bevarede inventarlister giver et forsigtigt indtryk af, at alt 
fungerede præcist som etaten krævede det. På kontoret havde man 
således toldloven af 1. april 1797. Det var fortsat dens principper, 
der angav, hvordan toldvæsenets opgaver skulle løses. Alminde
ligvis var ændringer og moderniseringer tilføjet den tykke gamle 
lovudgave med blæk. Til hjælp havde man i Knebel også den 
bekendte Cirkulæresamling fra 1844. Der var en journal til daglige 
noteringer og så havde toldbetjenten fået stillet en lommebog til 
rådighed.
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Den kongelige autoritet blev opretholdt gennem et toldflag, told
skilt og toldtegn. En tommestok skulle hjælpe med opmålinger af 
toldpligtige ladninger, mens det dyreste stykke inventar - en mari- 
nekikkert - skulle sikre at al sejlads blev opdaget så betids at betjen
ten kunne være rede til at modtage skibet, når det anløb.

12 Årsberetning fra Ebeltoft 
Tolddistrikt 1875 (LAV).
13 Toldvæsenets bygninger og 
inventarlister Ebeltoft 
Tolddistrikt 1828-1936 (LAV).
14 Trap, 5. udg. Randers Amt, 
ioiof.
15 Randers Amtsrådstidende, 
div. årg. 1875fr.

Nye institutioner
Det økonomiske liv ændrede hurtigt karakter fra de sidste år i 
1800-tallet. Også det religiøse liv undergik stærke forandringer. 
Som en følge heraf fik kirkerne konkurrence fra missionshuse, 
hvor missionærer prædikede den ’’rigtige’’ lære. Så tidligt som i 
1884 blev der rejst et missionshus i Vistoft og snart fulgte flere efter 
i de større landsbyer rundt om på Mols. Et af de sidste blev opført 
i Knebel i 1921Å4

Andre af datidens karakteristiske institutioner nåede naturligvis 
også frem til Molslandet. Torup Fattiggård blev etableret i 1881 
med plads til 29 lemmer, som det hed. Det synes at have været en 
af de tidstypiske fællesinstitutioner, som flere sogne gik sammen 
om at oprette og drive.1*

Til de markante ændringer hørte også etableringen af mejerier. 
Det kunne være fællesmejerier, men efterhånden var den mest
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almindelige type andelsmejeriet. Thor up Andelsmejeri synes at 
være det ældste, oprettet i 1888 under vareadressen: Knebel Damp
skibsbro. Det var et succesrigt foretagende og det blev løbende 
moderniseret og drevet med kraft fra en dampmaskine, der igen fik 
energi fra det store kulfyr. Kul kom fra Århus med dampskibet. Da 
der blev indkøbt en ny dampmaskine i 1910 kom den naturligt fra 
Frichs maskinfabrikker i Århus, ligesom den ny kølemaskine, der 
var indkøbt samme år kom fra Sabroes fabrikker i Århus.16

Pengeøkonomien var som berørt langsomt på vej til at fortræn
ge naturaløkonomien, og et vidnesbyrd herom er bl.a. oprettelsen 
af små sparekasser. Vistoft fik sin i 1869 og i Tved kom en tilsva
rende i I87I.1? Det er dog værd at understrege, at sparekasselovgiv
ningen, da den første kom i 1880, var så streng, at sparekasserne 
ikke kunne gå ind og stille risikovillig kapital til rådighed for 
erhvervslivet. Man kunne derfor ikke gå ind i finansiering af bro
anlægget ved Knebel. Almindeligvis gik sparekassernes penge 
enten i Nationalbanken eller også blev de anbragt i bygninger.

Knebel Bro i vækst
Kildematerialet flyder ikke så rigeligt, at opbygningen af det nye 
samfund omkring Knebel bro kan følges i detaljer. Brandforsik
ringsprotokollerne er ganske vist bevaret, men er på mange måder 
for upræcise til at give et detaljeret billede. Pakhuset synes således 
ikke at have været forsikret i det typiske brandforsikringsselskab på 
området: Brandforsikringen for Landbygninger.18

Det er selvfølgelig bekendt, at brandforsikringerne var blevet 
givet fri og derfor også indgik i tidens politiske kamp. Venstre
politikeren og forsikringsmanden J. N. C. Wistofts brandkasser 
spillede en betydelig rolle på Mols, men arkiver herfra er ikke loka- 
liseret.1^

Folketællingen fra februar 1890 oplyser om 362 beboere i Knebel 
sogn og en gennemgang af disse giver et ganske karakteristisk bil
lede af et landsogn med en bred vifte af stillingsbetegnelser. Der er 
naturligvis landbrugserhvervets mange betegnelser i en blanding af 
ejerskaber og lønarbejderforhold: proprietærer, gårdejere, hus- 
mænd, fulgt af arbejdskraften her: Karle, piger, bestyrere, husbe
styrerinde og andre betegnelser herunder aftægtsfolk og meget 
mere.

Landhåndværkerne møder vi også med slagter, murer, maler, 
skomager, tømrer, grovsmed og smedelærling, hjulmand og skræd
der. Selvfølgelig er der også folk, der helt eller delvis lever af fiske
ri. Men den nye tids folk optræder også på listerne. Der er dyr
lægen, en 50-årig landpost og den lidt yngre sognepræst, lærerinde 
og skolelærer, som det er noteret, men så er der også kommet en 
detailist, der sammen med sin kone og en butikskarl er begyndt at 
drive forretning med varer, der ofte er hentet i Århus.20

16 Dansk Mejeristat, 94.
17 Trap, 4. udg. VI bd., 670F
18 Brandforsikringen for 
Landbygninger. Mols herred 
(EA) Jysk Brandforsikring for 
Bygninger i EA.
Forsikringsprotokoller ej lokali
seret for Knebel.
19 Dansk Biografisk Leksikon, 
3. udg. bd. 15, 635.
20 Folketælling 1890. 1. februar. 
Randers Amt, Mols herred. 
Knebel sogn. (Mikrofilm) EA.
21 Henrik Fode, private notater. 
Landsudstillingen i Århus 1909.
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Det gamle pakhus er fyldt 
med overraskende detaljer. 

(Foto: Henrik Fode).

På det sidste område kom der i de følgende år til at ske stadig 
mere. I årene efter 1900 voksede bysamfundet stadig stærkere. 
Langs vejen fra Knebel mod Tved blev der i årene frem mod Første 
Verdenskrig opført flere huse i Knebel Bro i den typiske "stations
bystir. Det er den byggestil, der er karakteriseret ved en form for 
fritliggende huse placeret ret ud mod vejen. De er ofte i en etage 
med spidst tag, der kan muliggøre at der indrettes et par gavl
værelser. Bort fra vejen vinkelret på huset ses ofte en udbygning af 
større eller mindre omfang. Her kunne der være indrettet et værk
sted med en hjemmearbejdsplads for en skomager, et mindre værk
sted for en tømrer eller snedker, eller også var det her gruekedlen 
blev anbragt så konen kunne sikre familien det rene tøj. Nogle 
huse blev forsynet med navne: "Strandly", "Tak" eller "Rødsten". 
Enkelte steder med religiøse undertoner "Ora" - bed. Facaderne 
var ofte overpudsede med cementfarver i gråt eller gullige nuancer, 
sjældnere grønlige, der skulle signalere husets egenart. Spredt i 
husrækken dukkede dog også huse op, rejst i røde teglsten måske 
efter forbillede fra Landsforeningen Bedre Byggeskiks anbefalinger. 
Sådanne modeller havde der været mulighed for at se på Lands
udstillingen i Århus i 1909.21
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Typisk var det imidlertid også, at familien arbejdsmæssigt blev 
delt. Fruen fik måske ansvaret for et mindre detailudsalg, måske et 
sæbeudsalg eller en lille købmandsbutik. Der blev solgt til de loka
le, men den øgede trafik - nu også med turister - over dampskibs
broen gav anledning til stadig flere fremmede kunder. Alt det 
betød, at økonomien voksede i det lille samfund. Knebel Bro blev 
et mere markant midtpunkt for det økonomiske liv på stedet, let 
og ubesværet som det var herfra at komme til den store by mod 
vest for at hente varer.

Alt dette synes at være forklaringen på, at postvæsenet i 1907 
indrettede eget postkontor i Knebel Bro ovenfor dampskibsbroen 
med tjenestebolig oven over kontorlokalerne. Til boligen hørte en 
have på hele 1700 m2. Der er ingen forklaringer på, hvorfor dette 
hus skulle opføres så meget højere end alle de øvrige på stedet. 
Postvæsenet kunne ikke nøjes med den sædvanlige én etage med 
kvist, men lejede sig ind i et byggeri, måske inspireret fra Tyskland 
eller Østrig, i tre etager med usædvanlige taghældninger, stejlere 
end det var og er sædvane her i landet. Så havde postmesteren til 
gengæld også faet en tjenestebolig, der foruden de sædvanlige 
stuer, køkken mm. også gav plads til tjenestepigen og endelig gav 
plads til postmesterens gæster i et gæsteværelse på hele 18 m2. 
Bygherren vidste godt, at huset var noget særligt, så derfor fik det 
navnet ’’Højbo".22

Det var nu ikke fordi forholdet mellem rederi og postvæsen for
løb helt gnidningsfrit. Et udtryk herfor var en del uenighed om, 
hvem der skulle hente posten ved dampskibet og bringe den de 
godt 100 meter hen til posthuset. Det endte med, at rederiet måtte 
betale postmesteren et kontant beløb for ulejligheden.

Posthuset fik en central betydning for hele postombæringen på 
Mols. Posten kom selvfølgelig med dampskibet fra Århus. Siden 
foregik postfordelingen ud over hele Mols med posthuset som 
udgangspunkt. Det siger næsten sig selv, at da telefonen kom til 
Mols, blev der etableret en samtalestation på posthuset og opsat 
skilte, der viste hen til '’samtalestationen’’ eller ’’tele-stationen", 
som det siges i Havne-Lodsen fra 1917, der i øvrigt også oplyste de 
søfarende om, at der kunne fas proviant i nærheden af anløbsbroen. 
Og så var kulbeholdningen på stedet 1000-2000 hl.: Jo, Knebel Bro 
havde udviklet sig til et trafikalt betydningsfuldt lokalt midtpunkt. 
Det er da også forklaringen på, at der om vinteren nu brændte en 
hvid lanterne på broen, når århusdamperen var på vej.23

Også erhvervslivet udvidede med nye tilbud. En damefrisørsal
on var åbnet på Knebel Bro og annoncerede med ’’iste Kl. Per
manen tbølgning og Vandondulation". Da var der allerede åbnet en 
cigarforretning på stedet, der foruden tobaksvarer også solgte foto
artikler. Samme forretning var i øvrigt nabo til Århus Privatbanks 
filial i byen.

22 Henrik Fode, private notater. 
Det danske Post- og 
Telegrafvæsen (red.) H. Hjorth- 
Nielsen, bd. IV (1933), 132.
23 Den danske havnelods 1917. 
Jørgen Jensen og S.H. Elle, 
Kalø-Mols-Ebeltoft (ca. 1920).
24 Samme og Priors rejsebog 
Ebeltoft-Mols 1913.
25 Div. turistmateriale. EA- 
turistreklamer. F.eks. 7 cykelture 
i Danmark (1937).
26 Henrik Fode, Småskibsfarten, 
ii4ff. Div. turisthåndbøger i EA.
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Turisterne på vej
11900-tallet blev turismen for alvor professionaliseret. Selvfølgelig 
gik det i starten langsomt, og i mange år var det nærområderne, 
der blev opdaget. Der blev skabt turistforeninger ikke blot i de 
større byer, men også på landet. Rejsehåndbøger kom også til, såle
des Priors Rejsehåndbog for Ebeltoft-Mols, der kom i 1913. Heri 
blev der anbefalet en tur med dampskibet fra Århus til Knebel, 
men, som der står, naturligvis kunne man også benytte dagvognen 
fra Århus til Knebel. I baglandet anbefalede forfatteren at man 
besøgte én af Danmarks største og "mærkeligste" jættestuer med 
en overligger på omtrent 4 meter omgivet af 23 sten fra il/2 til 
næsten 2 meter i højden.2* Det er den vi i dag kalder Posekjær 
Stenhus, der for turiststrømmen til Mols har haft en kolossal 
betydning. I 1920erne blev det almindeligt at tage cyklen med 
dampskibet til Knebel Bro for at forsætte turen ud over Mols
landet.

Endagsturismen var i starten det mest almindelige, men man 
kunne også leje sig ind hos lokale håndværkerfamilier, der så over
lod soveværelse og måske også stuen til feriegæsterne, hvorefter 
familien flyttede ud i udhuset sommeren over.

Efterhånden voksede presset fra turisterne og der blev skabt 
egentlige feriepensioner omkring Knebel Bro. Det gamle pakhus 
ved Torup blev bygget om og drevet som missionshotel. Der var 
servering i haven og sommergæsterne kunne frit medbringe mad
kurve. Ved Knebel Bro blev der også etableret en afholdsrestaurati- 
on, hvor der fra haven var udsigt over Vigen, som det blev sagt i 
annoncerne.2*

Siden begyndelsen af 1920erne havde Århus Bugtens dampere 
faet det stadig vanskeligere. Det var fortsat dampere, der ikke var 
særlig økonomiske i drift, men værre var det at konkurrencen fra 
rutebiler og lastbiler nu for alvor var blevet mærkbar. Der blev 
åbnet flere direkte ruter mellem områdets købstæder og Mols
landet: Århus-Rønde-Knebel-Helgenæs eller en tilsvarende forbin
delse til Ebeltoft. Det gav vanskeligheder for dampskibsselskabet, 
der som indledningsvis nævnt måtte give op i 1934, da det ikke 
kunne leve alene af turistsejlads om sommeren.26

For det økonomiske liv på Knebel Bro betød det også, at bebo
erne nu pludselig havde fået flere valgmuligheder for deres indkøb. 
De kunne hurtigt selv tage ind til Århus, til Ebeltoft eller måske 
blot til Rønde, hvor udvalgsbutikkerne var langt talrigere end i 
byen bag Vigen. Afgørende var det naturligvis også, at en sådan 
returrejse nu kunne gøres samme dag, noget, der ikke altid havde 
været muligt med dampskibene, og slet ikke da økonomien stram
mede til efter ca. 1920 og ruteplanerne blev reduceret. Erhvervs
livet sygnede derfor langsomt hen. Værre blev det, da bilen blev 
mere almindelig fra midten af 1960erne. Da blev byerne reduceret
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endnu engang - til sovebyer. Her kunne der erhverves en billig 
bolig og samtidig tjenes en høj løn i købstaden.

Bøtten vender
Bilismen betød, at det blev stadig lettere for folk i de store byer at 
komme ud på landet og fra midten af 1960erne blev det populært 
at erhverve et sommerhus, hvor weekenden og måske sommeren 
kunne nydes. Sådan var det også på Mols, hvor den dejlige natur 
hurtigt gjorde sommerhuse populære. Det skabte igen økonomi i 
de små bysamfund. Turisterne kom i stadig større tal. Nye hoteller 
- f.eks. Hotel Mols Bjerge - og et utal af pensioner og camping
pladser sendte lokkende brochurer ud til feriefolket. Strømmen 
blev for alvor vendt. De gamle forretninger i Knebel Bro fik og har 
faet et nyt forretningsgrundlag.

Tor up Mejeri er omdannet til et fritidscenter, genboen sælger 
dog ost fra sin private adresse under firmabetegnelsen Mols 
Ostesalg. På de gamle forretninger er der sat nye skilte op for gal
lerier, der kun har åbent i sommermånederne, eller for småcafeer - 
Dorthes café - der også kun holder åbent, når der er turiststrømme 
på vejene. Posthuset er lukket og i stedet har et Institut for 
Dybdepsykologi fået adresse her.2?

Flere gange har det været søgt at genskabe turistsejladsen mel
lem Århus og Mols.

92

I mange år solgte man på 
Knebel Bro dette postkort af 
Christian X s besøg. Det vides 
ikke, om kongeskibet - det 
gamle hjuldampskib - ved den 
lejlighed Id inde i Knebel Vig 
eller ude i Århusbugten. 
Billedet er fra ca. 1915.
(Erhvervsarkivet).
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27 Henrik Fode, notater samt 
annoncemateriale i turisthånd
bøger.
28 Henrik Fode, Med båd til 
Mols. I Arhus Arbog 1981, 
68-75.
29 Henrik Fode, notater.
30 Samme.

Sidst i 1930erne søgte nogle forretningsfolk at købe en af de ledi
ge færger fra den netop nedlagte Lillebæltsoverfart. Den skulle sejle 
biler og turister til Mols, hvorefter de selv ad landevejen kunne 
returnere. Det blev selvfølgelig ikke til noget. Mere realistisk var 
Vejlerederen Louis Graus planer om en regelmæssig sejlads fra 
Århus til Mols med hans såkaldte ”Mirabåde". Forbindelsen blev 
sat i drift under krigen og mere eller mindre regelmæssigt besejle
de han ruten i sommermånederne frem til midten af 1950erne. I 
mange år var Knebel Bro en fast anløbsplads, men den blev efter
hånden opgivet til fordel for Skødshovedbroen. I 1961 hørte det 
hele op.

I maj 1980 blev sejladserne imidlertid genoplivet. En lokal skip
per havde købt en lille katamaranbåd med plads til 100 passagerer 
og cykler. En enkelt sæson blev det til og så var det slut. Susanne^ 
som det lille fartøj hed, havde ustabile motorer og var upopulær i 
Knebel Bro, da den beslaglagde lystsejlernes pladser. På det sidste 
gøres der nu forsøg med sejlads med veteranskibet Skødshoved, der 
sejler enkelte annoncerede ture, men i øvrigt kan lejes af selska
ber.28

Lystsejlads var i det hele taget blevet stadig mere populært fra 
begyndelsen af 1960erne, og et populært udflugtsmål fra Århus var 
netop Knebel Vig og Knebel Bro. Den perle ønskede man ikke at 
dele med den kommercielle trafik, så den lille Susanne blev udsat 
for grov chikane og oplevede herunder at fa trosserne kappede. 
Det sidste der er sket på Knebel Bro har fundet sted over vinteren 
2001/02. Den gamle bro er blevet repareret og moderniseret. Den 
er blevet godt 125 meter lang og har faet et fast molehoved. Det 
videre arbejde går nu ud på at fa skabt en moderne marina med 
adskillige liggepladser, kranfaciliteter og vinteropbevaring. Inderst 
inde ved strandkanten ligger fortsat det gamle pakhus, der skal 
huse klubfaciliteter. Det skal fortsat være midtpunkt for det mari
time liv i bunden afVigen, sådan som det har været lige siden 
187439

Århus Amts kulturbevaringsplan sigter på at bevare træk og ele
menter i denne særlige "maritime stationsby". En overordnet beva
ringsplan er det desværre ikke blevet til, før moderniseringen af det 
gamle anlæg blev sat i værk. Teknisk Forvaltning i Ebeltoft, der i 
dag står som ejer af anlægget, var i efteråret 2001 ikke i stand til at 
udlevere materiale eller fortælle nærmere om moderniseringen af 
den gamle dampskibsbro. I dag hænger alene en simpel tegning i 
et vindue til den gamle ventesal. Den viser, hvilke planer, man har 
med Knebels Bro og man kan håbe på en forsigtig modernisering. 
En "tivolisering" af det gamle anlæg for at trække turister til - her
under sejlende familier - ligger som en ubehagelig trusssel og 
måske bombe under et projekt, der jo skal forrentes.3°
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Morten Gøthche

Fra skude til slup

I Henrik Bygholm, red., 
Skuder og skippere i Klitmøller. 
1983.

Allerede tilbage i middelalderen blev der drevet skudehandel. I sin 
traditionelle form har det været et simpelt varebytte mellem to 
geografiske områder. Med købstadsprivilegierne samledes denne 
handel efterhånden i de større byer rundt om i landet, og der skul
le betales told af de varer der handledes. At handle over stranden 
og uden om købstæderne var ikke velset.

I ét område foregik denne handel upåagtet af den øvrige del af 
landet, men ikke uden problemer for de involverede parter lokalt; 
nemlig skudefarten mellem Nordjylland og Sydnorge. I Thy- og 
Vendsyssel havde man et overskud af korn og andre landbrugspro
dukter, men kun lidt træ. På Sørlandet i Norge kunne man knap 
brødføde sig selv, men havde rigeligt med tømmer. Denne handel, 
der i begyndelsen blev drevet i kombination med fiskeri og et 
beskedent landbrug, udviklede sig snart til en betydelig indtægts
kilde, og var naturligvis en torn i øjet på de nærliggende købsteder. 
Da Thistedkøbmændene i 1665 søgte at hindre Klitmøllers strand
handel tog disse "fattige strandmænd" til genmæle og klagede 
deres nød til kongen. I et åbent brev af 24. september 1666 under
skrevet af Frederik den Tredje og stadfæstet den 4. oktober 1670 af 
Christian den Femte hed det, at man "bevilger og tillader, at 
Strandmendene paa Handstholm ved Vesterhavet maa herefter 
fremdeles og som tilforn af Arilds Tider har været uhindret med 
deres smaa Sandskuder søge deres Næring ved Fiskeri paa Havet 
eller at sejle til vort Rüge Norge. Dog skal de rigtigen erlægge til
børlig Told".1

Med sandskuderne gjordes 3-5 rejser om året hovedsagelig i 
forårs- og sommermånederne og handelen foregik over Stensbjerg, 
Klitmøller, Vigsø, Thorup Strand, Slettestrand, Thranum Strand 
og til byerne på Sørlandet: Mandal, Kristiansand, Arendal m.fl. og 
også til Bergen. Produkterne var for det meste korn, byg og havre, 
dertil flæsk, saltet eller tørret oksekød, smør, ost, æg, uld mm. 
Varerne fra Norge var selvfølgelig træ, men også stangjern, jern
kakkelovne, jernplader og jerngryder.

Når det om foråret var tid at sejle på Norge blev sandskuderne 
ført ned på stranden. Her lå de til der indtraf den rigtige vindret
ning fra sydlig eller østlig retning - man taler den dag i dag om
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”skudevejr” når der er fralandsvind på kysten. Så blev skuderne sat 
ud og lastet for derefter straks at stikke til søs. Den relative korte 
strækning over Skagerak, godt 50 sømil (ca. 100 km), kunne i godt 
vejr gøres indenfor dagens lyse timer. I de norske havne solgtes 
lasten over rælingen, hvilket gav nogen liggetid. Tilbage på kysten 
måtte skuderne ankre op et stykke fra land, hvorefter man med 
store fladbåde bragte ladningen i land. Den nye ladning måtte der
efter være parat og lastes umiddelbart efter, således at skuderne 
igen kunne stikke til søs. Indtraf det pludselig med dårligt vejr, og 
skuderne ikke kunne holdes ved sine ankre kunne man tvinges til 
at smide den halve trælast i vandet og søge tilbage til Norge. Om 
vinteren bragtes sandskuderne i sikkerhed helt oppe mellem klit
terne. Så sejlede man med vestlig vind skuderne ind over sandrev
lerne og lod derefter bølgerne, med skibet vendt på tværs af søen, 
bringe dem helt ind til den tørre strandbred. Her samledes 30-40 
mand der med tove og ruller bragte skuderne helt op i sikkerhed 
for vinterstormene.

Sandskuder
Skudefarten mellem Nørrejylland og Sørlandet er grundigt belyst i 
skriftlige kilder og i litteraturen, men man ved så godt som ingen
ting om de fartøjer, sandskuderne, der besejlede den. Der kendes i 
dag ikke en eneste afbilding, maleri, tegning eller model, som vi 
med sikkerhed kan sige er en sandskude. Ved gennemgangen af lit
teraturen om skudefarten, er der et billede af en formodet sand
skude der dukker op igen og igen: det er et lille maleri malet på en 
urskiven af et fire meter højt standur i Vester Vandet kirke.2 Det 
lille maleri giver indtryk af et stort handelsskib fra samme periode. 
Fartøjet er rigget som et "skib", dvs. det er rigget med tre master: 
for- og stormast er rigget med råsejl og mesanen med latinersejl.

Sandskudernes størrelser
Det er lidet sandsynligt at de "fattige strandmænd" har sejlet på 
Norge med så store skibe, endsige har taget dem op på stranden og 
sat dem ud igen om foråret. I bevarede toldarkiver far man da også 
en idé om disse sandskuders størrelse. Heraf fremgår det, at læste
tallet for disse fartøjer hele perioden igennem ligger på mellem 6 
og 8 kommercelæster. En kommercelæst svarer til ca. to tons af den 
nu anvendte bruttoregisterton og er ikke direkte udtryk for, hvor 
meget skibet kan laste i vægt eller rumme, men et vedtaget bereg
ningsgrundlag, hvorefter man betalte toldafgift. For skudeskipper
ne gjaldt det derfor om at få dette tal så lavt som muligt, men arki
vernes gentagne opmålingssager viser, at toldembedsmændene var 
af en anden opfattelse. Særlig interessant er en opmålingssag fra 
1750’erne, der giver et meget godt indtryk af disse forhold. Det var 
forskellige prøveopmålinger og senere opmålingen og udfærdigel-
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2 Uret er i 1754 skænket til 
Vester Vandet kirke af 
Klitmøllers skippere og sku
desejlere.
3 Bygholm 1983.
4 Anders Monrad Møller, 
Skibsmålingen i Danmark 
1632-1867. Handels- og 
Søfartsmuseets Arbog 1974, 
s. 16-47.

sen af tegningerne af Laurits Sands skude fra Thorup Strand, der 
fik lavinen til at rulle. Skuden, der før var målt til 4V2 læster, blev 
af skibsmåler Meyer beregnet til 9 kommercelæster. Den 21. okto
ber 1750 blev der vedtaget en resolution, der sagde, at alle skuder i 
tolddistriktet skulle opmåles nøjagtig med længde og bredde for, 
midt og agter, og dybden for, midt og agter, og endvidere, at der 
skulle medfølge en fyldestgørende beskrivelse af samtlige skuders 
facon og bygning.3

Årsagen til denne divergens findes måske i et brev fra skibsmå
ler Meyer, dateret 17. marts 1751, hvori han skriver, at han nu har 
belært toldbetjentene ved Vestkysten, om at opmåle skudernes 
drægtighed på korrekt måde. Førhen målte de kun længde, bredde 
og dybden på ét sted, men fik nu oplyst, at en tredje dimension var 
nødvendig. Man kan undre sig over, at skibsmåler Meyer så sent 
som i 1751 har måttet belære toldbetjentene ved vestkysten om en 
målemetode, der blev indført allerede i 1672. I tiden omkring 1638 
og frem til I672 havde man ganske rigtigt baseret sig på beregnin
gen af skibets læstetal ud fra længden samt bredden og dybden, 
hvor skroget var mest fyldigt, men i 1672 fastsatte Kommerce- 
kollegiet "en Maade Huorledis Schibene af Commercij Collegio 
Maalis", den såkaldte hollandske metode. Denne metode gik i al 
sin enkelhed ud på, at man tog længden fra forstævn til agterstævn. 
Derefter måltes bredden og dybden under dæk på tre steder, nem
lig midtfor, for og agter. Alle mål skulle tages i Amsterdamfod og - 
tommer. Dernæst fandt man gennemsnittet på henholdsvis bredde 
og dybde, og når man havde de endelige værdier, multipliceredes 
længden, bredde og dybde med hinanden og divideredes derefter 
med tallet 2421/2. Optrådte der tommer i målene, blev det for kom
pliceret at regne med brøker, og alle mål blev derfor omregnet til 
tommer. Divisoren blev derved 2421/ixiixnxn, hvilket gav tallet 
322767, idet der går elleve tommer på en Amsterdamfod. Derved 
kom man frem til et antal læster, der svarer til 4000 pund pr. læst, 
og igen er lig med den norske trælastlæst og som gjaldt for alle 
skibe, der ville fragte træ fra Norge, også danske. Men "eftersom en 
lest Rug kand fragte 1200 pund saurere" skal læstetallet multiplice
res med 4000 og divideres med 5200 for at få det endelige læstetal, 
det, der senere kaldtes for en kommercelæst. Den traditionelle 
læst, ruglæsten på 24 tønder, vejer nemlig 1200 pund mere end 
trælasdæsten på 4000 pund.4

Af dokumenterne fra denne opmålingssag fremgår det, at det 
ikke blot var læstetallet for Laurits Sands skude, men en halv snes 
andre skuder fra Thorup og Tranum Strand, der var sat for lavt. I 
en første kolonne ser man, hvad skuderne var sat til før opmålin
gen. I den efterfølgende kolonne ses, hvad de målte efter opmålin
gen. I en tredje kolonne sker der imidlertid noget mærkværdigt: 
Her reduceres det beregnede læstetal til ca. halvanden læst lavere
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end læstetallet beregnet efter opmålingen, og over kolonnen står 
der: ”Efter Skibsmaaler Meyers gjorte Udregning". En fjerde og 
sidste kolonne er: "Differencen imod Meyers Udregning og forrige 
Drægtighed".f Her dukker pludselig den lidt prekære sag op om 
den såkaldte sjettedelsmoderation. Med det formål at styrke den 
danske tonnage overfor den udenlandske, blev det bestemt, at 
Kommercekollegiet ved udstedelse af målebreve skulle sætte alle 
danske og norske skibe til 5/6 af den virkelige drægtighed. Dette 
blev selvfølgelig gjort i yderste hemmelighed og var kun kendt af 
én mand, nemlig skibsmåleren i København. Tanken bag dette var, 
at man regnede med, at alle skibe på et eller andet tidspunkt ville 
anløbe hovedstaden. Når disse skibe så tilfældigvis kom til Kø
benhavn, fik de udstedt nye målebreve påført en drægtighed, der lå 
il6 under det virkelige læstetal. Denne fordelagtiggørelse af den 
danske tonnage forblev hemmelig i næsten 150 år og faldt først 
bort i 1827. Naturligvis ville sandskuderne ved den nordjyske kyst 
aldrig tilfældigt komme til København, men netop ved denne 
opmålingssag benyttede skibsmåleren lejligheden til at reducere 
sandskudernes læstetal, så de kunne konkurrere på lige fod med 
den øvrige danske tonnage.6

Udover skudernes læstetal far vi fra disse dokumenter også nogle 
eksakte mål på sandskuderne. Målene, der har dannet grundlag for 
beregningerne af læstetallet, er således længden mellem stævnene, 
bredden indvendig midtskibs og for og agter, samt dybden fra 
undersiden af dækket og ned til kølen. Længden på de opmålte 
sandskuder har været omkring 42 fod, den længste helt oppe på 45 
fod og den mindste på omkring 39 fod. Bredden har ligget på ca. 
13 fod og dybden på ca. 5 fod. Omsat til metermål, hvis der regnes 
med en Amsterdammerfod på 28,3133 cm, havde sandskuderne en 
gennemsnitslængde på ca. 12,3 m, en bredde på ca. 3,80 m og en 
dybde på ca. 1,50 m. 4

Konstruktion og indretning
I Knud Aagaards beskrivelse af Thy fra 1802 får man en meget 
præcis beskrivelse af sandskuderne, specielt hvad angår konstrukti
onen. Om de "vindskibelige Sandboer" skriver han bl.a.: "men 
disse, som selv bygge deres Skuder enten i Norge eller her paa 
Stranden, vide at give dem en saadan Struktur, at de endog i haardt 
Vejr tør løbe paa Land uden at tage Skade. En Hovedegenskab ved 
disse Skibe er Elastisitet; til den Ende forbindes de ikke med Jern - 
men med Trænagler, især af Enebær. Det er almindeligt sagt og 
troet, at disse Skibe ere fladbundede; men de ere Kjølbygte, skiønt 
ikke med nogen skarp Kjøl". Videre siger Aagaard, at skuderne 
kunne laste 300-400 tønder byg.? Johan Hvidtfeldt, der behandler 
skudehandelen i det 17. århundrede, hævder at skuderne, som 
brugtes til farten, var ret små og som regel åbne, og de var på
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omkring 4 læster.8 Om indretningen skriver C. Klitgaard: I hver 
ende af skuden var der et aflukke. Det forreste til kahyt, det agter
ste til kabys, hvor imellem der er et 27 fod langt lastrum.? Andet 
steds oplyses det at kahytten lå agter og kabyssen forrest. Af 
opmålingssagen fra 1750'erne, hvor også de enkelte skuder beskri
ves fremgår det at lastrummet har været 20-30 fod langt alt efter 
skudens størrelse.

Vrag af sandskuder
De mange vrag, der dukker op langs vore kyster, har i de seneste 
årtier været et værdifuldt supplement til de øvrige kilder, der 
anvendes til belysning af datidens fartøjers form, konstruktion og 
indretning. Derfor håber man også på, hver gang man hører om et 
vragfund på den nordjyske vestkyst, at det er et vrag af en sand
skude. Flere vrag er blevet indrapporteret som værende sandsku
der, men ved nærmere eftersyn har det vist sig at være et kravel
bygget fartøj, en lille jagt, galease eller lignende.

Men et af disse vrag skulle i denne sammenhæng vise sig at være 
interessant. Efter en storm i januar måned 1976 fik Nationalmuse
et melding om flere vragstykker der var drevet i land ved Klim 
Strand. Disse stykker stammede efter al sandsynlighed fra et vrag, 
der første gang blev lokaliseret i sommeren 1973, og som af de loka
le fiskere var kendt under navnet Tjareskibet. En fisker fra Thorup 
Strand havde på samme sted fået andre vragstykker i sit garn. 
Vragstykkerne, der alle syntes at stamme fra et og samme vrag, 
viste sig at være fra et lille klinkbygget fartøj med bordplanker og 
spanter af eg. Bordplankerne var pindet sammen i overlæggene, 
dvs. de var sammenholdt med trænagler af enebærtræ. Spanter og 
klædning var forbundet med trænagler, men disse var af eg. 
Tværsamlingerne i bordplankerne var lavet i form af en skaring. 
Det lille fartøj har været bygget på køl og har haft dæk. Det blev i 
første omgang anslået til at have været 9-12 m langt. Cirka 65 % af 
skibet var bevaret, men hverken køl eller stævne. Skibet har været 
meget fyldigt for og agter, men skarpt under vandlinien. Det har 
haft et stærkt spring og ved agterskibet en ekstra bordgang. Som 
allerede nævnt har skibet haft dæk. På bjælkevægeren ses udskærin
ger for de enkelte bjælker. En af dem - den agterste på vragdelen - 
har gået ud gennem klædningen. Det kan have været en hul dæks
bjælke, der har ledt vandet udenbords fra en pumpe placeret i ski
bets centerlinie. Over bjælkevægeren ses to rektangulære huller, der 
har tjent som lemmegatter for afledningen af vandet fra dækket. 
Endelig kan man over bjælkevægeren umiddelbart agten for midt
skibs se to jernbolte, der kan have været fastgørelsespunkter for af- 
støtningen af masten. Den foreløbige rekonstruktion af middel
spantet viser et fyldigt skib bygget på køl, men med en udpræget 
flad bund. Det klinkbyggede fartøj har haft 16 bordgange fra kølen
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og op til lønningen og ved agterskibet en ekstra bordgang. De 
første 12 bordgange ligger som ved normal klinkbygningskonstruk- 
tion med den overliggende bordgang gående et lille stykker ned 
over den underliggende bordgang, mens den trettende og femten
de bordgang ligger på den indvendige side af planken under. Fra 
Skagerakområdet i både Norge og Sverige kendes klinkbyggede 
bådtyper med den øverste bordgang placeret indenfor det fore
gående bord, således at det næstøverste bord danner en fremståen
de bred fenderliste, men denne - for at bruge en hustømrerterm - 
”et på to"-konstruktion har ikke været set tidligere.

Tjareskibet synes helt at passe ind i det mønster af oplysninger, 
vi har om sandskuderne: det er klinkbygget og bygget på køl, og i 
stedet for jern er det forbundet med trænagler af enebærtræ. Også 
størrelsen synes at passe med, hvad vi kender til størrelserne af 
sandskuderne. Hvad angår rigningen kan der af gode grunde ikke 
siges noget med sikkerhed, kun at der er spor af ialfald én mast pla
ceret midtskibs. Nogen sikker datering kan der ikke gives. De 
regelmæssige, savskårne planker peger i første omgang på større 
mekaniserede savbrug - altså efter industialiseringen omkring 
1860'erne, men vandsaven, har i Norge været brugt langt tilbage i 
tiden, måske helt tilbage til midten af 1600-tallet, hvor vi første 
gang hører om sandskuderne.

Rekonstruktion af sandskuden 
fra Klim Strand 
Tegning: Morten Gøthche.
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Rekonstruktion
Sammenstykkes de mange indstrandede dele af Tjareskibet er det 
muligt at lave en ret sikker rekonstruktion af det oprindelige skib. 
Skønt både køl og stævne mangler er det muligt af få faconen på 
disse alene ud fra plankernes tilslutning. Måles det rekonstruerede 
fartøj med samme enhed som ved skuderne ved opmålingssagen i 
1750'erne - altså en Amsterdamfod - fås længden 37 fod og 7 tom
mer, bredden 13 fod og 10 tommer og dybden 5 fod og 10 tommer. 
Derved kommer vi frem til et læstetal på 9,5, som er skibets sande 
læstetal. Reduceres tallet med sjettedelsmoderationen bliver det 8 
læster. I læstetal synes Tjareskibet at placere sig blandt de største af 
skuderne, medens den i længde hører til de mindste skuder. 
Bredde- og dybdemålene er meget større end for skuder af samme 
størrelse, ja endog større end de største af skuderne. Sandskuderne 
havde almindligvis ikke dæk men havde et åbent lastrum mellem 
rummene for- og agterude, hvor der var henholdsvis kahyt og 
kabys. Den større dybde kan imidlertid forklares ved at "Tjære- 
kibet” først på et senere tidspunkt har fået dæk og ved samme lej
lighed har fået hævet skibssiden med tre ekstra planker: det ville 
forklare den mærkværdige ”et på to" -beklædning.

Andre skibstyper
Med krigen med englænderne 1801-1814 forsvandt også de sidste 
sandskuder og nævnes derefter ikke mere i kilderne. Skuderne blev 
enten opbragt eller forliste; eksempelvis mistede Klitmøller fire af 
sine seks sandskuder. Trods krigen formående Klitmøller og de 
øvrige pladser på kysten efterhånden at få opbygget en ny flåde af 
fartøjer, og der var nu tale om typer som jagt, slup og galease af 
almindelig bygning som man kender dem fra den øvrige danske 
småskibsfart. Men der forekom også typer som kuf og smakke, 
som er hollandske skibstyper, samt båd og dæksbåd og endelig 
skonnert.

Et vidnesbyrd om et af disse mange forskelligartede småfartøjer 
der besejlede den nordjyske kyst i denne periode er lille vrag udgra
vet i 1984 ved Uggerby A ca. 8 km øst for Hirtshals.10 Her blev der 
i efteråret 1983 skyllet et lille kravelbygget vrag fri af klitterne. Det 
lille skib lå om på den ene side dybt nede i sandet, og var derfor 
usædvanlig velbevaret. Hele den ene side var bevaret helt op til 
lønningen. Uggerbyvraget er ca. 11 m langt, 3,6 m bredt og 2,2 m 
dybt. Det er kravelbygget af eg og fyr med et fyldigt forskib og et 
tilsvarende langt slip agter. Fartøjet er hækbygget, dvs. at agterski
bet er trukket ud agtenfor roret og har været afsluttet i et lille fladt 
spejl. Skibet har ét dæk og har haft en mast stående cirka i det for
reste trediedelspunkt. Agten for masten har der været en luge: der
til har der været en tømmerluge på den ene side af agterstævnen, 
lige under spejlet, der vidner om at skibet har sejlet med trælast.
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Rekonstruktion af vraget fra 
Uggerby.
Tegning: Morten Gothche.Det lille fartøj har haft en åben skanseklædning og et vullingsknæ 

under bovsprydet. Uggerbyvraget er typologisk vurderet til at være 
fra slutningen af 1700-tallet til begyndelsen af 1800-tallet. På styr
bords side på henholdsvis for- og agterstævn var indhugget 
amningsmærker med romertal ca. 6 tommer høje, afsat i dan- 
ske/norske fod. Uggerbyvraget er tydeligvis bygget til at sejle med 
trælast og det har en størrelse som har gjort det anvendeligt i sku
defarten på mellem Nordjylland og Norge. Men skibet adskiller sig 
med sine fine linier og gennemførte detaljer fra de mere groftbyg- 
gede åbne sandskuder bygget på klamp, dvs. uden tegning, på den 
åbne strand. Uggerbyvraget har dobbeltspanter og er tydeligvis kon
strueret og bygget efter en tegning. Det lille fartøj er relativt smalt 
og minder i linierne og formen om tilsvarende større skibe som 
galease, skonnert eller brig fra samme periode.

Behovet for at sejle korn til Norge i disse år var enormt, og det 
var vanskeligt at skaffe den nødvendige tonnage til opretholdelse af 
kornforsyningen. Derfor blev det i 1808 foreslået, at providerings-
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kommisionen skulle lade bygge en kornflåde af små lette og hurti
ge fartøjer bestående af jagter, slupper, galeaser, skonnerter og også 
små brigger. Bevarede regnskaber fra den tid viser, at det var over
vejende større fartøjer der blev bygget, og at de alle var betegnet 
med et nummer. Provideringskommisionen fik dog bygget enkelte 
fartøjer på størrelse med Uggerbyvraget, som ikke var betegnet med 
nummer, kun med navn. Provideringsfartøjerne blev hovedsagelig 
bygget i Kristiansand i Norge, hvor der var flere store værfter, men 
der blev også bygget i andre byer på Sørlandet.

Så velbevaret var det lille Uggerbyvraget, at det knap fordrede en 
rekonstruktion, man kunne blot tilføje de manglende dele. Ved 
rekonstruktion af rigningen kunne næsten alle fastgørelsespunkter 
for den stående såvel som den løbende rigning erkendes. Det er 
således relativt nemt at finde frem til skibets læstetal. Måles det 
rekonstruerede skib med Amsterdamfod får man en længde mel
lem stævnene på 36 fod og 3 tommer, bredden midtskibs er 11 fod 
og 5 tommer og dybden 5 fod og 10 tommer. Med disse tal kom
mer man frem til et læstetal på 9,34. Omregnes denne norske træl
astlæst til en ruglæst bliver tallet 7,18 kommercelæster. Reduceres 
denne læst yderligere med en sjettedel fås et endelig læstetal på 6 
kommercelæster.

Danmarksslupper
Den skibstype, der efter englænderkrigen bliver den helt domine
rende, er sluppen. Typen nævnes første gang i 1805. Det er sluppen 
Lund på 5 V2 læster, købt i Kristiansand og ejet af Peder Andersen 
Krogh i Klitmøller. Den ældst kendte afbilding af en af disse slup
per er Den flyvende Engel, der var indført fra Norge i 1824 og til
hørte købmand Terkel Nielsen, Agger. Behovet for tonnage, der 
var en følge af englændernes blokade af de danske farvande, tvang 
nordmændene til at bygge flere skibe: det var under dette opsving 
i skibsbygningen på Sørlandet, at disse små slupper skabtes. Disse 
fartøjer, der var større og bredere end de gamle sandskuder og 
havde fast dæk, havde henimod midten af århundredet fundet sin 
endelige form og kendtes overalt som Danmarsslupper. En af fore
gangsmændene for denne forbedring var hans Adler Olsen, Svinør. 
Han var selv skipper og havde eget værft til bygning af de små sku
der. Traditionen tilskriver ham æren for at have konstrueret de små 
slupper. Hans Adler Olsen alene ejede eller var parthaver i 10-20 
fartøjer. Almindeligvis ejedes slupperne af selvejerskippere.11

Danmarksslupperne var små brede og fyldige fartøjer, beregnet 
til store dækslaster. De var klinkbyggede af tynde egebord, der 
skulle give dem den nødvendige elasticitet, når de blev sat i land på 
den barske nordjyske kyst eller når de skulle sættes ud igen. De 
første små skuder, sandskuderne, kunne laste 50-60 tylvter måls
bord i x 8", 12 fod lange (1 tylvt = 1 dusin = 12), men denne for-
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bedrede fartøjstype kunne laste op til 200 tylvter målsbord. 
Slupperne målte sjældent mere end 4 Vi kommercelæster. Det var 
en fordel med en lille læstedrægtighed, når der skulle betales told 
og afgifter, og man slap for lodspligten ved anløb af de norske 
havne.12 De små Danmarksslupper havde dæk og halvdæk. 
Lugerne var forholdsvis små. Storlugen har været 2 Vi x 6 fod og 
forlugen ca. 2 x 2 fod. Kahytten var under halvdækket agter. Der 
var intet egentligt halvruf over kahytten, kun en stor kappe med 
dobbelte låger på forkanten. Der var ikke noget særskilt rum foru
de for mandskabet. Helt forude på fordækket stod ankerspillet, 
som drejedes med håndspager. I begge sider var der på lønningen 
kranbjælker for skibets to ankre. Slupperne blev styret med en ror
pind. Nathuset, som rummede skibets kompas havde under sejlad
sen sin plads ved agterkanten af storlugen umiddelbart foran ror
gængeren. Danmarksslupperne havde ikke jollebomme agter. 
Skibets eneste mast har været todelt, dvs. med løs topstang. 
Danmarksslupperne førte stor- og eller gaffelsejl, stagfok, gaffel
topsejl på en lille kort rå, samt 2-3 forskellige størrelser af klyvere. 
Desuden kunne de føre en lille jager, sat flyvende mellem klyver- 
nokken og toppen af stangen.

Skroget har været tjæret eller sortmalet på skanseklædningen og 
på den øverste bordgang, med en hvid stribe ved underkanten af 
skanseklædningen. Spejlet har været sort med påmalede ornamen
ter. Resten af skroget har været blankskrabet eller kunne være hvid
malet. Masterne har været skrabede og olierede med hvidt gods og 
hvid kultop. Prisen på en Danmarksslup på de 4 Vi kommerce
læster og uden rig har dengang været ca. 650 sp. daler (1 sp. daler 
er ca. 4 kr.). Heri var medreget alt smedearbejde, der blev anslået 
til at koste 80-90 sp. daler.

Søllings lodssbåde
Hvorledes opstod sådan et pludseligt skift i byggetradition fra de 
åbne sandskuder til de små hækbyggede dækkede Danmarks
slupper? Den større efterspørgsel efter ny tonnage, efterhånden 
som de små sandskuder blev opbragt eller forliste som en følge af 
englænderkrigen, har været en medvirkende årsag. Man var i disse 
år tvunget til at bruge andre fartøjstyper som jagt, galease og skon
nert. Samtidig forsøgte man sig med nye fartøjstyper som var spe
cielt tilpasset sejladsen mellem Sydnorge og den jyske vestkyst.

Omkring 1800 forsøgte kommandørkaptajn J. P. Soiling at 
introducere en ny og mere sødygtig lodsbåd for de norske lodser 
som erstatning for de gamle åbne lodsjoller. Efter et længere ufri
villigt ophold i England hjemtog Soiling et lille dæksfartøj som 
han arbejdede videre på. Han gik derefter til admiralitet og fik her 
bevilling til at bygge tre lodsfartøjer. Det ene af disse sejlede han 
selv til Norge og sejlede derefter fra lodshavn til lodshavn for at
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introducere det nye fartøj. Her mødte han i første omgang nogen 
modstand, men de norske lodser så at man med disse nye fartøjer, 
endog i meget hårdt vejr kunne tage ud, hvor man med de gamle 
lodsbåde ville vælge at blive inde. De første af Søllings lodsbåde 
menes at være taget i brug i iSoi.1* Lodsbåden var et lille klink- 
bygget, dækket fartøj med en udragende hæk med spejl. Dertil en 
mast med løs stang førende storsejl, stagfok, klyver og topsejl og 
også bredfok. På Rigsarkivet findes flere tegninger af Søllings lods
både. En af disse tegninger er en ”Tegning til et Lods Fartøy af de 
som bygges i Norge Under Hr. Commandør Kapitein Søllings 
Direction ... efter No. 16 og 17 der af disse Fartøyer haver vist sig 
de fortrindeligste." Endvidere står der: "Denne tegning er forfær- 
diget af Tømmermand Per Andersen som har arbejdet her hos mig 
i tre aar og siden for det Høycongelige Admiralitets Stipendium ... 
har lært i København at gøre Tegning af Kiøbmands Skibe og 
Baade og beregne Drægtigheden efter Det Congelige Indhold." 
Tegningen er dateret Laurvig den 20. februar 1905 og signeret P. 
Soiling. Dimensioner er opgivet til: Længden over stævnene 31 fod 
og 6 tommer, bredden på ydersiden af tømmeret 11 fod og 9 tom
mer og dybden i lasten 5 fod og 6 tommer. Tegningen viser et lille 
hækbygget fartøj med en åben skanseklædning. En anden tegning 
er af et næsten identisk fartøj betegnet "Tegning af Lods Baaden 
Allart", dateret Nyholm juli 1806. Hovedmålene er alle tre steder 
forøget med nogle fa tommer. Det til trods har dette fartøj en høje
re bundrejsning og synes slankere. En sidste tegning er en rig
ningstegning af samme fartøj dateret Nyholm den 16. juli 1806. 
Heraf fremgår det, at det lille fartøj tillige kunne føre en bredfok 
og dertil en "spanker", en slags læsejl på agterkanten af storsejlet.1*
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Sollings lodsbåd, No. 1.
Efter Niels P. Vigeland, 1936.

Skønt Søllings lodsbåde er noget mindre end Danmarksslupperne 
- længden mellem stævnene er kun ca. 31 fod mod Danmarks
sluppernes ca. 39 fod - er det nærliggende at tro, at man har skelet 
til disse nye dæksfartøjer, da man skabte Danmarksslupperne. 
Byggekonceptet er næsten identisk: Klinkbygget med udragende 
hæk med fladt spejl, øverste bordgang ligger indvendig på næst- 
øverste bordgang, således at denne bordgang - dollbordet - danner 
en kraftig fenderliste. Danmarksslupperne har til forskel fra lods
bådene faet en lukket skanseklædning. Rigningen, der er en slup
rig, er fælles for begge fartøjer. Dog har Danmarksslupperne et top
sejl med en kort rå, hvor Søllings lodsbåd har et topsejl med en 
lille, kort gaffel.

De sidste skuder
Henimod periodens slutning byggedes slupperne gennemgående 
større. Som eksempel kan nævnes en slup bygget på Eeg i Søgne. 
Den var 45 fod lang og 18 Vi fod bred og stak 7 fod og 4 tommer. 
Den kostede, færdig med sejl og rig, 1800 sp. daler. Denne slup 
blev senere forlænget og klædt om fra klink til kravel. Den blev for
synet med to master, og så sent som i 1936 sejlede den under nav
net Cicero endnu i kystfart i Norge. Denne udvikling hænger sam
men med, at Limfjorden, ved gennembruddet af Aggertangen og 
indvielsen af Frederiks den VII’s kanal ved Løgstør Grunde, blev
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farbar. Det kom også til at betyde, at besejlingen forrykkedes fra 
den nordjyske kyst til byerne ved Limfjorden: Thisted, Nykøbing 
Mors, Aalborg m.fl., og at farøjerne voksende i størrelse og tonna
ge. Thys sidste aktive skude var Dorthea Elise, som forliste i 1891, 
netop som den var kommet til Vigsø med en ladning træ fra 
Norge.1* Selvom gennembruddet af Aggertangen betød en lettelse 
af besejlingen af byerne ved Limfjorden, fortsatte skuderne fra den 
nordjyske kyst, nu med Løkken som hovedcenter. Sejladsen herfra 
forsatte helt frem til århundredeskiftet. Løkkens sidste skude 
Hensigten blev i 1908 trukket på land for sidste gang. Mange af de 
gamle Danmarksslupper, der endnu ikke var nær udtjente, forsatte 
i den almindelige småskibsfart eller i kystfart som Cicero.

Sluppen Ruth
Ingen af de talrige små Danmarksslupper er i dag bevaret i Norge. 
Cicero lå for år tilbage som vrag et sted på Sørlandskysten. Men i 
Danmark har vi den sidste af disse Danmarkslupper bevaret: 
Sluppen Ruth blev i 1968 af skibets sidste ejer testamenteret til et 
kulturhistorisk museum og ejes i dag af Nationalmuseet. Skibet lig
ger i dag færdigrestaureret i Vikingeskibshallens Museumshavn.16

Sluppen Ruth er bygget i Svinør i Norge i 1854. Det fremgår af 
en afskrift af bilbrevet fra Lyngdal Sorenskriveri dateret 3. maj 1888 
at skibet er bygget af Peder Willumsen og skibstømrermand Niels 
Olsen til skipper Hans Christian Ulriksen af Svinør. Videre frem
går det af afskriften, at skibet samme år i april blev sat på stablen 
og derefter af eg og fyrrematerialer, samt med klink bygget færdig, 
således at det kunne sættes på vandet i september. Sluppen fik nav
net Familien og blev af det stedlige toldkammer sat til 4 V2 kom
mercelæster. Af et målebrev udstedt af det kongelige toldkammer i 
Løgstør 19. marts 1875 til norsk slup Familien får man et billede af 
størrelse og udseende på sluppen. Sluppen er hjemmehørende i 
Mandal. Af beskrivelsen fremgår det, at fartøjet har ét dæk, 
halvdæk, én mast og er hækbygget. Forskibet er middelfyldigt og 
endvidere bygget på klink af eg med en fuldstændig inderklæd- 
ning. Året 1888 bliver et vendepunkt for skibets historie idet det 
overgår på danske hænder. Dette år sælges sluppen ifølge købe
kontrakten til Morten Søren Pedersen Øster, Fejø. Købesummen 
er 950 kr. Pedersen Øster får af vicekonsulen i Kristiansand udstedt 
et midlertidigt nationalitetscerteficat gældende for to måneder på 
sluppen Foraldres Minde, som skibet nu hedder. I maj samme år får 
sluppen i Frederikshavn sit endelige målingsbevis. Her får vi oplys
ningerne på størrelsen af lugerne. Storlugen er 6 fod lang og forlu
gen 2,2 x 2 fod. Det fremgår endvidere, at skibet ikke har noget 
særskilt folkerum forude.

Sluppen Ruth var nu hjemmehørende i smålandshavet og indgik 
i den almindelige danske småskibsfart. Langtsomt tilpassede ski-
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bets indretning sig den danske tradition. I et målingsbevis udstedt 
i Bandholm 1889 får vi oplyst, at sluppen nu har fået et mand
skabsrum forude. Dertil en større storluge (på 10,55 x 6,85 deci
malfod og med en højde på én fod). Igen i 1894 får sluppen et halv
ruf på agterdækket over kahytten. Samme år får den navnet Carl 
Bang. Men allerede i 1896 handles sluppen igen og bliver hjemme
hørende i Rudkøbing med navnet Marie. Her bliver den to år efter 
i 1898 "fuldstændig ombygget på det herværende skibsværft". Der 
er her tale om J. E. Boas Værft i Rudkøbing hvor skibet bliver 
klædt om fra klink til kravel. Sluppen får samtidig en større forlu
ge. Efter ejerens død sælges skibet af enken til Mariager og navnet 
bliver herefter ændret til Ruth, som den har beholdt frem til i dag. 
Købesummen var igen 950 kr. Allerede samme år kommer skibet 
til Limfjorden og bliver hjemmehørende i Nykøbing Mors. 
Sluppen Ruth skifter indenfor få år ejere flere gange og bliver ende
lig i 1923 købt af Lars Kristian Sørensen Dyhr. I mellemtiden har 
skibet fået indlagt en hjælpemotor, en Densil på 10 HK, men har 
fremdeles sin fulde sluprig. Omkring 1927 sætter Lars Dyhr styre
hus på og skibet får en større storluge. 11932 får den en ny motor, 
en Grenå på 25 HK. Ruth sejlede med Lars Dyhr som ejer og skip
per i 45 år i paketfart rundt mellem de forskellige ladepladser og de 
større byer på Limfjorden. I de sidste år sejlede skibet rundt med 
med en kullet mast og et stort trekantet sejl som støttesejl.

Som det fremgår af overstående, kan man i de mange doku
menter indeholdende nationalitetsbeviser, målingsbeviser mm. 
meget nøje følge skibets historie fra det i 1888 kommer på danske 
hænder og frem til 1968. Særlig interessant er det op gennem tiden 
at følge hvorledes toldembedsmændene under skiftende regler fin
der frem til skibets brutto- og netto regis tenons, og hvorledes 
samme toldembedsmænd, trods mere og mere detaljerede ret
ningslinier, i nogle tilfælde tolker reglerne efter eget forgodtbefin
dende.

I det første målebrev man kender fra 1875 får man hovedmålene 
på sluppen. De er opgivet i danske fod og decimaltommer, dvs. fod 
delt i tiendedele. Længden er 37,1, og er opgivet til at være målt på 
dækket fra inderklædningen ved siden af forstævnen til spejlklæd
ningen agter. Bredden midtskibs imellem indtømmerne er 14,5 
fod, og dybden i rummet midtskibs er 4,6 fod målt fra dækkets 
underside til inderklædningen. Længden på de 37,1 fod kan imid
lertid ikke passe, idet Ruths fulde længde er ca. 45 fod. Dette har 
givet anledning til, at nogen har haft den opfattelse at skibet i for
bindelse med ombygningen på Boas Værft i Rudkøbing i 1898 også 
var blevet forlænget. Men de 37,1 fod passer omtrent med målet fra 
forstævnen til selve agterstævnen. Skibet er målt i overensstemmel
se med lov af 13. marts 1867 angående skibs måling. Rummet 
under dæk er målt til 13,66 tons og halvdækket til 0,83 tons, hvil-
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ket giver en total drægtighed på 14,44 tons. Af afskriften fra soren- 
skriveriet i Lyngdal véd man at sluppen lige som alle øvrige dan- 
marsslupper var sat til 4 Yz kommercelæster, hvorved de slap for 
lodspligten ved anløb i havnene på det norske Sørland. Regnes en 
kommercelæst til ca. 2 bruttoregistertons, som anvendes i dag, 
skulle Ruth måle ca. 9 bruttoregistertons.

Ved udførelsen fra Norge i 1888 udstedes et midlertidigt natio- 
nalitetscertefikat hvor fartøjet sættes til 15,26 registertons. I 
Frederikshavn far skibet i maj 1888 udstedt et endelig målingsbevis. 
Her er der en tydelig ændring, skønt målene er taget samme sted. 
Længden er her 36,3 fod, bredden 12,7 og dybden 4,7 fod. Be
mærkelsesværdigt er det, at bredden indvendig på tømeret er 1,8 
fod mindre end ved målingsbeviset fra 1875. Det var ikke ualmin
deligt, at man ved opmålingen af fartøjet satte brændevinsflasken 
imellem - i direkte eller i overført betydning -idet den pågældende 
ejer eller skipper kunne beskænke tolderen rigeligt og drage fordel 
deraf når der skulle måles. Af samme målingsbevis fas størrelsen på 
lugerne der er meget små. Storlugen er 6 fod lang og 2,4 fod bred 
og forlugen 2,0 x 2,2 fod . Fartøjet er nu endelig sat til 15,53 brut- 
to-registertons. Det fremgår endvidere at skibet ikke har noget 
særskilt folkerum og kan derfor ikke erholde noget fradrag herfor. 
Men allerede i 1889 måles sluppen atter om. Den har nu fået et fol
kerum for én mand forude og en større storluge. Af målingsbevi
set, der er udstedt i Bandholm i juli 1889, ses at skibets storluge nu 
måler 10,35 fod i længden og 6,85 i bredden. Højden på lugen er én 
fod. Rummet under dæk beregnes nu til 15,36 tons, hvilket hænger 
sammen med den større bredde der nu måles i skibsrummet. Den 
største bredde er 13,8 fod mod tidligere 12,7 fod, skønt der i begge 
tilfælde er tale om bredden mellem indtømmeret. Til rummet 
under dæk lægges 1,05 tons for halvdækket agter og 0,47 tons som 
tillæg for luger. Tillægget for luger er det som rummet i lugerne 
overstiger 2% af rummet under dæk og halvdæk. Samlet brutto
tonnage bliver derfor 16,88 tons.

Ved opmålingen efter ombygningen i 1898 har skibet fået en 
større forluge, men storlugen der før var 1 fod høj nu er skåret ned 
til en halv fod. Rummet under dæk er nu beregnet til 17,66 og med 
med halvdæk med halvruf samt tillæg for luger lægges til bliver 
skibets brt på 19,62 tons. Det er knapt en halv bruttoton mindre 
end det magiske tal 19,99 brt. Var tonnagen større end dette tal 
kom skibet ind i en anden klasse og skipperen skulle have andre 
papirer for at kunne føre skibet. Det forklarer ganske enkelt at man 
har været nødt til at skære storlugen, der tidligere havde været én 
fod høj, ned til en halv fod. Sluppen Ruth er ifølge det sidste 
målingsbevis udstedt i Nykøbing Mors i 1929 målt til 19,62 brt og 
11,97 nrt- Dette tal stod ved opmålingen af skibet i 1973 hugget ind 
i den forreste lugeendebjælke.
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Henning Henningsen

Det ferske springvand og 
”vandfylderiet" i Helsingør havn

Forhistorie
Vand er det kostbareste man har, skal den vise kong Salomon have 
sagt til den tørstige dronning Bilqis af Saba, og det kan vi alle skri
ve under på. Vor sundhed og vort velvære har altid været afhængig 
af rent og purt vand. Men der er gået tusinder af år, inden man var 
kommet så vidt, at man har kunnet dreje op for en hane for at fa 
en kølig og livgivende drik. Helt op i 1500-årene har man her som 
alle andre steder måttet hente sit ferske drikkevand i stensatte eller 
træforede brønde eller fra åbne damme og vandløb og taget alle 
uhumskheder og sygdomskim, som man næppe anede noget om, 
samt ilde lugte med i købet. På landet havde hver gård sin brønd, 
og i byerne stod mange steder offentlige pumper på gader og torve.

Således også i Helsingør, hvor f.eks. gadenavnet Brøndstræde 
(nævnes i hvert fald ca. 1650, kaldes efter omkr. 1850 Skt. Olaigade) 
tydeligt vidner om ældre forhold. Et andet gammelt navn er 
Hestekilden ved det tidligere dominikanerkloster Skt. Nikolaj i det 
ældste Helsingørs formodede kærneparti. Her har fæ og folk i 
århundreder kunnet forsyne sig med vand. Kilden har øjensynlig 
fra ældgammel tid sammen med vandløbet Strømmen dannet cen
trum for et større, af bjælker og planker opbygget bassin, om hvil
ket det ældste helsingørske bysamfund, "Valdemarsbyen", har lagt 
sig. I nærheden lå Rosenkilden (jfr. gadenavnet Rosenkildevej), og 
der er sikkert af og til sprunget flere kilder frem fra "vallen”, bak
keskråningerne ned mod forstranden ved Sundet. Her var godt at 
være. Som ved et under var stedet bevaret som en forte (jfr. ordet 
fortov), dvs. en ubebygget, fællesejet, grøn plads, helt fra oldtiden 
og op til 1990'erne, også tidligere kaldet Kildehaven, og de senere 
år delvis brugt som byggefirmaet Stürups tømmerplads. Dette 
stykke jord eller mark måtte sikkert regnes for det allerældste 
"ægte" Helsingør-område. Desværre blev dette enestående minde 
fra den fjerne fortid uden ringeste respekt for historien i 1990'erne 
bebygget som et overfyldt, supermoderne, såkaldt bycenter med 
talrige butiksanlæg, garagekældre osv. Det ville have været af 
største interesse og værdi for os alle nu at have denne ærværdige 
stump Helsingør liggende som et håndgribeligt minde om byens 
fortid. Vi ved desværre ikke, hvor langt tilbage i tiden anlægget går.

in 



Middelalderen? ældre endnu? Vi har heller ingen fuldstændig rede
gørelse for alle de mange kilder, strømme, render, bassiner osv., 
som er opstået her i århundredernes løb og forsvundet igen. 
Helsingør Bymuseum havde i 1996, da bycentret blev opført, des
værre kun nogle få hektiske dage til at undersøge de komplicerede 
fund, der havde hobet sig op her i tidens løb.

Sædvanligvis hører man om de første, mere kunstfærdige vand
anlæg i danske byer i 1500-årene, da man forsøgte at lede vand ind 
i byerne via trærender, som f.eks. i fæstningsbyen Nyborg (1540), 
hvor vandet fra vold- og møllegravene løb ind under byens tre 
lange gader i parallelle rendetræer af gennemborede træstammer, 
samlede ved korte bly- eller jernmuffer, ganske vist uden rensning 
og filtrering. Omkring 1557 ledede hertug Hans den ældre på 
samme måde vand ind i sit slot Hansborg i Haderslev, og på 
samme tid planlagde man smukke brønd- og springværker i 
Koldinghus (1572), Skanderborg (1573), Frederiksborg (1575), 
Krogen/Kronborg (1576), København (1577), Odense (1580) osv. 
Kong Frederik Il’s "vandkiggere" (vandingeniører) havde travlt 
med at konstruere de kostbare og ofte udspekulerede anlæg. Med 
kongens velvilje fik nogle af byerne lov til at hænge på, så det blev 
dejligt billigt for dem. I 1576 fritog man således Helsingør for at 
betale byskat i 20 år, så byen i stedet for fik et skønt og effektivt 
vandsystem.

Helsingør var og er på landsiden mod syd og vest omgivet af et 
smukt og bakket morænelandskab, et vådområde med talrige kil
der, søer og damme, tildels opstået i istiden som dødissøer. Takket 
være det naturlige fald kunne det efter fysikkens simple love nemt 
forbindes til stærke strømme, som rislede nedad. Af pommerske 
eller skånske fyrrestammer, hvorigennem man på langs borede 
lange, rørlignende huller ("render"), sammensatte man ledninger, 
der kunne blive op til flere kilometer lange. Stammerne (fra en 
halv til et par meters længde) blev i reglen forbundet med jern
bøsninger, så vandet løb frit ned til den lavereliggende by. Me
ningen var oprindelig, at det skulle ende ude på Kronborg, der 
gennemgik sin sidste store ombygning (især 1582), og dér skulle det 
både bruges som køkken- og husholdningsvand og til den tyske 
kunstner Georg Labenwolffs prægtige, to etager høje Neptun- 
springvand i slotsgården. Størstedelen af det klare og forholdsvis 
rene vand kom sydfra, fra Spildepenge-, Hænge-, Sidsele- og 
Stubbedammene og fra Dybebæksrenden (Bergmandsdal) og op
tog undervejs vand fra andre mindre og større tilløb, bække, pytter 
og kilder, så det var ret store mængder, der i en jævn strøm normalt 
flød ned.

I Helsingørs kæmnerregnskab for 1577 er anført, at rendelægger- 
ne alene i dette år nedlagde 545 "rendetræer" eller tilsavede træ
stammer. De omtalte rørlignende huller i dem - op til 10 meter
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lange - blev udboret med lange borejern pr. håndkraft. Det foregik 
på pladsen ved Borgevolds have ved byens middelalderlige befæst
ning Flynderborg. Et meget anstrengende arbejde! Byens vogn- 
mænd kørte derfra de svære stammer på plads. Her blev der udgra
vet en slags grøft i vejene og gaderne, hvori de blev nedlagt i en ret 
ringe dybde, ca. 20-30 cm, så de nemt kunne tages op til eftersyn 
og eventuel udskiftning. Flere velhavende husejere langs ruten 
havde tegnet årligt abonnement og fik lagt en stikledning ind i 
deres gårde, hvor de kunne tappe vandet fra en opstillet post. 
Vandstrømmen fortsatte via Svingelport ned til havnen i rørene 
under byens gader. Her var der opsat en "vandkam" (kumme) til 
forsyning for de søfarende. Ledningen endte til slut i det omtalte 
Neptun-springvand i Kronborgs slotsgård.

Desværre var vandspildet langs ruten enormt på grund af den 
højst primitive teknik og mangelen på tilsyn, og det hændte tit, at 
mindre dyr forvildede sig ind i rørene og forstoppede dem. Ved 
frostvejr kunne det ske, at hele systemet frøs til. Selv om dette for 
datiden komplicerede anlæg blev beundret, var det dog selvfølgelig 
ikke uden problemer og skulle holdes under stadigt eftersyn.

Da kongen alligevel skulle have sit vandbehov på Kronborg 
dækket, var det meget fordelagtigt for Helsingørs borgere, at han i 
praksis betalte hovedparten af udgifterne, men det viste sig hurtigt, 
at det ofte var for lidt vand, der til slut nåede Kronborg, så allere
de i 1582 måtte man supplere med et særskilt ledningsnet ud til 
slottet. Det hjalp i nogen tid, men anlægget kom ret hurtigt i for
fald, så almindelige folk igen som tidligere måtte hente vand i de 
gamle uappetitlige brønde - hvad der ganske vist var gratis.

I 1680 gav Christian V en speciel fundats for de første private 
danske vandkompagnier, som blev oprettet, nemlig i København 
og Helsingør. Sidstnævnte dateredes endda tre dage før hovedsta
dens, nemlig 17. november 1680, og dets fundats kom til at gælde 
lige til 1848. Dette private kompagnis første protokol (1680-1697) 
er desværre forsvundet, men til gengæld er de to tykke protokoller 
fra 1697 til 1739 og fra 1740 til 1894 bevarede. Selv om de fleste af 
regnskaberne mangler, eksisterer dog en del tilhørende korrespon
dance, specielt med byens magistrat, og takket være den kan man 
følge med i, hvad der skete fra år til år.

Det oprindelige anlæg fra Frederik Ils tid var i løbet af de 100 
år slet vedligeholdt og helt forfaldent og måtte erstattes af et nyt, 
som ganske vist var privat og måtte betales af de 40 parthavere, 
"participanter", der havde slået sig sammen om projektet. I spid
sen for kompagniet stod en direktør og fire vandinspektører, valgt 
på den årlige generalforsamling. Man måtte udskifte det meste af 
det gamle ledningsnet med nye render, men beholdt så vidt muligt 
anlægget samt dammene og kilderne fra det bakkede landskab 
omkring Stubbedam og Bergmandsdal, og endvidere kilden under
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Galgebakken (dvs. Trykkerdammen for østskrænten af Kildebak
ken, hvor villa Wisborg nu ligger, altså nær det middelalderlige 
Flynderborganlæg). Renderne løb som sagt underjordisk mod 
nord ind i Helsingør by under Svingelport og Stengade til Øre
sunds Toldkammer, samt op ad Skt. Annagade. Senere suppleredes 
anlægget med render i Strandgade. Først i 1860’rne gik man over 
til støbejernsrør, men helt op mod vor tid har man i jorden fundet 
en del af de gamle kasserede rendetræer.

Medlemmerne af kompagniet indbetalte ved optagelsen io rdl. 
og derpå et årligt kontingent på i rdl. til Skt. Hansdag. Hver 
enkelt måtte på egen bekostning lade vandet løbe gennem den 
omtalte ”bi-ledning" (stikledning) fra hovedrenden under gaden 
ind til sin gårdsplads. Her stod som nævnt en opstander ("spring
post") af træ med kompagniets indbrændte mærke VC. Vandet 
sprang på grund af trykket ud af en ligeledes stemplet pibe eller 
tud ned i en kumme - i reglen et trækar - hvorfra man kunne øse 
det op. Efter brugen satte man en dertil indrettet, drejet træprop 
ind i piben som stopper. Ret tidligt indførte man i stedet derfor 
"kraner" (haner) af kobber eller messing, senere af jern, for at regu
lere tapningen. Det gjaldt om at spare på dråberne, og ethvert 
opdaget misbrug resulterede uden al nåde i påtale og klækkelige 
bøder. De omtalte inspektører, der til stadighed kontrollerede 
anlægget, var dog ikke altid lige ivrige efter at komme i skændsmål 
med eventuelle misbrugere, der i reglen hørte til byens elite.

Det vil føre for vidt her yderligere at redegøre for vandkompag
niets "qvæller" (kilder) og "holdedamme" (vandreservoirer), såle
des som de står anført i fundatsen. Det landskabeligt smukke bak- 
keområde syd for Helsingør var indtil for ca. 50 år siden land
brugsområde. Her lå blandt andet Prøvestensjorderne, Meulen- 
borg (med vandmølle) og Vapnagård med markjorder, skove og 
grønne "kiler" (græsbevoksede sletter). I de seneste tiår er her op
stået en anselig forstadsbebyggelse, så det kan være svært, selv ved 
hjælp af lidt ældre landkort at lokalisere og følge de geologiske lin
jer i jordsmonnet, som anlægget oprindelig tildels har skabt og 
benyttet.

Man bestræbte sig især på at bruge kildevand, som var renest, 
men var dog tit tvunget til at tage overfladevand fra holdedamme
ne. Med springvand betegner man det vand, der ved vandtrykket 
sprang ud af posten, mens pumpevandet blev pumpet op af denne. 
Selv om man regnede springvandet for det bedste, var det dog ofte 
uappetitligt, med uhumskheder fra møddinger og lokummer, med 
forrådnede plantedele, insektlarver og døde småfisk, mudder osv. 
Man gjorde sig ikke stor ulejlighed for at rense det og havde næppe 
rigtig forståelse for hygiejnens betydning. Den kom først i 1800- 
årenes sidste del, da dybdeboringer efter rent grundvand blev det 
selvfølgelige ideal.

114 HENNING HENNINGSEN



Helsingør med havnen omkring 
i8$o. Den ret lille havn er 

beskyttet af stenmoler. I 
Havnegade ses vandfyldnings

pladsen» hvor det lille vandhus 
stod Til højre er 

Toldkammerpladsen med 
Øresunds Toldkammer og 

haven. Langst til højre ses Løves 
traskibsvarft. Efter Henning 

Henningsen mft, Historien om 
det ferske springvand» 1990.

I tørre somre og efter snefri vintre kunne vandet helt blive borte, 
når grundvandstanden sank, og damme og vandløb tørrede ud. 
Blev der ødslet med vand et sted, f.eks. under brygning og slagt
ning, gik det ud over naboerne. Et stort vandsalg til forbipasseren
de skibe kunne også resultere i midlertidig tørlæggelse. Kom
pagniets betroede vandmestre, der nød en årlig løn på hele 200 
rdl., måtte forpligte sig til at sørge for, at vandpostene højst løb tør 
i 48 timer ad gangen, men mestrene kunne desværre ikke trylle, så 
når vandet blev væk gennem længere tid, måtte de meget hurtigt i 
gang med at fa kilderne oprensede og dammene opmudrede, lige
som renderne måtte befris for forstoppelser og repareres for skader 
og råddenskab i træet. Om vinteren viklede man halmsimer eller 
tang om postene, og disses fødder blev dækket med gødning, der 
nok holdt dem frostfri, men ikke just var hygiejnisk.

Som nævnt var der flere steder i byen opsat poste til gratis brug 
for de mange, der ikke havde råd til at fa vand indlagt. Folk kom 
slæbende med deres tunge spande for at hente vandet ved nærme
ste post, hvor der tit kunne være trængsel. Fra først af var der kun 
fem poste til hele byen, men senere blev der dog anbragt flere, 
efterhånden som befolkningen voksede. I tilfælde af ildebrand 
måtte slukningsvandet tages fra postene, og så var det hele ved at 
bryde sammen. I 1853 nævnes i alt 9 poste i byen, og af disse står 
endnu de to. Den ene af dem i den lille smukke halvcirkel med
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smedejernsgitter i Stengade ved trappen ud for domkirkens kor - 
så sent som i 1836 opsattes dette gitter på kirkens initiativ. Posten 
er endnu vandførende og kaldes mand og mand imellem Spring
posten. Den anden er den lille post på Akseltorvet ved Sudergade. 
Det bør endnu bemærkes, at Skt. Olaigade af og til i ældre helsing- 
ørboeres sprog stadig kaldes Brøndstræde. Her lå formodentlig 
byens første offentlige brønd.

Antallet af betalende interessenter var ikke stort. I 1691 nævnes 
der 35-40, i 1740 kun 33. Selv om vi finder prisen rørende billig, 
har den i datiden nok været følt som en luksus, som kun byens fine 
og rige folk har kunnet betale. I 1869 var der 88 spring, men 124 i 
1882 og 152 i 1883, dog medregnet de offentlige. Priserne var i mel
lemtiden også steget fra 10 rdl. i indskud fra først af til 100 rdl. i 
1870, ligesom kontingentet ("postepengene") lå på 5 rdl. pr. år. 
Denne betaling gav ret til 40 (senere nedsat til 20) tønder vand i 
døgnet, dvs. ca. 5400 (senere 2700) liter. Selv til en stor hushold
ning var dette ganske rigeligt beregnet, men uden tvivl har vand
spildet, især vel på grund af utætheder i anlægget, været betydeligt.

Ferskvand til skibsbrug
Hvad der specielt interesserer os, der læser dette næsten utrolige 
kapitel af byhistorien, er den maritime side af sagen. Ombord på 
skibene havde man brug også for vand til drikke og madlavning. 
Undervejs, når man kom i kontakt med land, specielt i havne eller 
på vandfyldningspladser langs kysten, måtte man fylde det tomme 
fadeværk op til næste etape af farten, samtidig med at man indtog 
proviant, brød, grøntsager, kød osv. Ud fra dette synspunkt lå 
Helsingør så gunstigt som næppe nogen anden plads, for når man 
alligevel skulle stoppe op og spilde tid med at klarere tolden, måtte 
man selvfølgelig samtidig sørge for indkøb af mad og drikke til rej
sens fortsættelse.

I 1580'erne nævnes "vandhuset” ved stranden, hvor søfolkene 
kunne købe vand, og igennem 1600-årene omtales flere gange 
vandsalg til skibene ved broen. Helsingør havde på det tidspunkt 
ingen rigtig havn, men kun mindre og korte skibsbroer, der stak 
ud fra stranden. Af disse var Toldbroen den vigtigste. Betalingen 
for ferskvandet gik i byens kasse, så vandsalget har øjensynlig været 
en kongelig ekstragave til byen og specielt til vandkompagniet. Det 
var vandsalget til skibene, der holdt kompagniets økonomi i live. 
Hovedrenden nede ved havnen var ledet ind i det omtalte vandhus 
til en post, forsynet med hane og sikret med en lås, og herfra løb 
vandet ud i den større vandkumme ("Commen paa Toldbroen"), 
hvorfra man kunne fylde de tomme fade ved hjælp af sejldugsslan
ger. Kummen var i solidt bødkerarbejde, godt kalfatret med beg og 
talg. Efter al sandsynlighed foregik vandsalget netop her ved 
Toldbroen, som lå for enden af det stadig eksisterende Brostræde.

116 HENNING HENNINGSEN



De forbipasserende skibe, der under opholdet lå for anker på 
Helsingørs red, sendte deres skibsbåde ind med tomt fadeværk for 
at hente vand, men efterhånden som skibsfarten voksede, blev der 
trængsel ved broen, hvor man måtte anmelde sig hos "vandman
den”. Det skulle gå efter tur, men mange forsøgte selvfølgelig at 
mase sig ind foran i køen, så luften var tyk af protester, skældsord 
og eder på alverdens sprog. Undertiden gik det over til slagsmål, og 
hvis broinspektøren eller havnebetjenten ikke kunne klare situati
onen, måtte de have hjælp af militæret på Kronborg.

Et gammelt internationalt ord sagde, at ingen var rigtig sømand, 
før han havde fået prygl på Helsingørs skibsbro, og her var også 
altid mulighed for et lille slagsmål, hvor sømandsknivene af og til 
blev trukket.

Fiffige søfolk fandt hurtigt ud af, at det oftest gik hurtigere, hvis 
de slet ikke indordnede sig i køen, men fandt et mindre kendt tap
pested langs kysten, hvor de kunne forsyne sig - hurtigere og gra
tis. Dette var naturligvis forbudt. Særlig benyttet synes således 
vandmøllen Meulenborgs udløbsvand, som øjensynlig ikke var 
kontrolleret. Møllen lå et par kilometer syd for havnen, og møl
ledammen eksisterer endnu.

Effektiviteten i Helsingør steg, da man 1745 anbragte en ny 
vandkumme på broen, af rumfang 6-7 tønder større end den 
gamle og bødkret sammen af Jørgen Bødker af 2 Yi tomme tykke 
egeplanker i oval form.

Men kapaciteten måtte stadig forøges, og fadeværket fornyes. I 
1764 var kummen forlængst nedslidt og træværket tildels bortråd
net, så man opsatte en ny, der rummede 158 tønder vand - dvs. 
over 21.000 liter. Den var omgivet af et flot stakit, som var prydet 
med udskårne zirater og havde kostet 86 rdl. Den fine kumme blev 
desværre snart utæt i bunden, og da sommeren 1779 var tør og 
varm, blev vandet helt borte, så man måtte lukke for vandsalget, 
hvad der betød et stort økonomisk tab for kompagniet og en kata
strofe for søfarten. 11785-1786 byggedes et vagthus ved Helsingørs 
toldbod, og vandkummen flyttedes på toldvæsenets bekostning 
helt ud til bolværket, så vandfylderiet til bådene kunne ske direkte 
og meget hurtigere gennem flere slanger og haner. Den nye 
kumme var 8 alen lang, 6 alen bred og 4 alen høj.

Under englænderkrigen fra 1807 ophørte søfarten temmelig brat, 
og dermed vandtapningen, så kompagniet havde næsten ingen ind
tægter. Tilmed sank pengenes værdi katastrofalt efter statsbanke
rotten i 1813. Vandprisen klatrede opad og nåede efterhånden det ti- 
dobbelte. Der gik ikke så få år, før prislejet blev normalt igen.

Under havneudvidelsen 1827-1828 byggede kompagniet et nyt 
vandhus, et lille klassicistisk træhus i græsk tempelstil med joniske 
søjler. Det lå lige ud til kajen, så vandet bekvemt kunne fyldes her
fra over i bådenes medbragte fadeværk.
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Da øresundstolden blev afløst i 1857, behøvede skibene ikke 
længere at stoppe op i Helsingør, men mange gjorde det alligevel, 
især for at få vand og proviant. Nedgangen i vandsalget var dog ret 
betydelig, så kompagniet kom i store økonomiske vanskeligheder. 
For at få afsat mere vand til de forbifarende skibe anskaffede man 
i 1860’erne flere vandbåde med indbyggede tanke til drikkevand. 
Bådene lå altid parat til at ro ud til kunderne og pumpe ferskvand 
op i tønder og fade under deres viderefort, så de ikke spildte kost
bar tid med at stoppe. Vandfylderiet i havnen fortsatte dog stadig, 
men salget gik meget tilbage. Dampskibene dominerede mer og 
mer, og de behøvede ikke at indtage vand i Helsingør.

Tapning og priser
I 1700-årene var de sædvanlige takster for en tønde vand (136 pot
ter eller 131 liter) 4 sk., for et oksehoved (240 potter eller 231 liter) 
6 sk. og for et fad (4 oksehoveder eller 927 liter) 10 sk. Da prisni
veauet havde stabiliseret sig i 1800-årene, tog man for en tønde 
vand 8 sk. og for et oksehoved 2 mk. (32 sk.).

Det er interessant at undersøge, hvad vandsalget indbragte 
årligt. Desværre er det rent tilfældigt, hvad der er bevaret af kom
pagniets regnskaber, og derfor har vi kun ret få dokumenterede 
oplysninger fra 1700-årene, hvor det årlige beløb endda varierede 
temmelig meget.

1739-1740 (1 år) 149 rdl. 6 mk. 1 sk
1741 (l/2 år) 61 rdl. 3 mk. 3 sk.
1743 110 rdl. 2 mk. 6 sk.

Kompagniet bortforpagtede ofte vandtapningen på broen ved auk
tioner, således at forpagteren skulle afgive et bestemt beløb og 
kunne beholde resten til sig selv. Forpagtningssummen var i 1703 
på 70 rdl. og senere århundredet igennem 100 rdl., så salget må 
normalt have indbragt noget over disse beløb. Men hvis der var 
tørke og vandmangel eller andre vanskeligheder som f.eks. krig, 
tabte forpagteren på det og kunne ikke betale sin afgift. Af og til 
tog kompagniet derfor selv tab eller fortjeneste og lønnede dets 
vandmand på broen med en vis procentdel af indtægten, i 
1770’erne således med en fjerdedel og omkring 1814 med en otten
dedel. I 1862 fik han 20 sk. af hver rdl., altså godt en femtedel af 
det indgåede beløb.

Det var, som flere gange betonet, absolut ikke nogen rar bestil
ling at være vandmand. Han måtte være tilstede det meste af døg
net året rundt, specielt i fartsæsonen. Han måtte tage imod skælds
ord og knubs fra søfolkene, og tilmed skulle han føre en udførlig 
protokol over hver eneste dråbe, der blev solgt. Det lettede dog 
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arbejdet og problemerne, at pengene oftest blev indbetalt af 
kaptajnerne via sundklarererne og kun sjældent kontant.

En bevaret regnskabsbog for tapningen ved broen 1847-1855 
viser stikprøvevis følgende indtægter.

1847 2471 rbd. 2 mk. 10 sk.
1848 1293 rbd. 3 mk. 2 sk.
1853 1355 rbd. o mk. 12 sk.
1855 (minus dec.) 936 rbd. 5 mk. 5 sk.

En anden bevaret, meget omhyggeligt ført "Journal for Opsyns
manden ved Vandfylderiet" viser følgende indtægter, som er gan
ske betydeligt formindskede i forhold til tiden før sundtoldens 
ophør.

1857
1858

913 rbd. 3 mk. 9 sk.
735 rbd. i mk 14 sk

Det var langtfra alle forbisejlende skibe, der købte vand. Vi kan 
ved hjælp af journalen analysere antallet af daglige ekspeditioner i 
1856, sundtoldens sidste år.

1856 Eksp. 
pr. måned

Dage 
uden eksp.

Jan. 0 31
feb. 26 17
mar. 34 H
apr. 88 i
maj 163 2
jun. 160 -
jul. 405 -
aug. 270 -
sep. 181 -
okt. 201 2
nov. 176 5
dec. 105 7

i alt 1809 79

Der har altså i 1856 i alt været 1809 tilfælde af vandsalg, nogle 
større, andre mindre, fordelt på 286 dage - i januar dog intet. Der 
var mange dage, hvor der kun kom ét eller to skibe, derimod var 
der på den travleste tid i juli og august dage med over 20 ekspedi
tioner. Det højeste var to dage med 25, en dag med 26, en dag med 
28 og en dag (6. juli) med 35 ekspeditioner. På sådanne dage har
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der været trængsel ved vandhuset, men efter de malende beskrivel
ser om slagsmål osv. undrer det alligevel én, at det øjensynligt har 
været rene undtagelser. Under normale forhold kan der næppe 
have været særligt travlt. Nu er krigsåret 1856 (Krimkrigen) ikke 
noget typisk år at analysere. I de foregående år, specielt i 1840erne 
og 1850'erne, havde der været et større antal skibe i Sundet, så livet 
i og ved vandhuset har måske da været mere hektisk. Men fra disse 
år har vi ikke udførlige enkeltheder om vandsalget fra dag til dag. 
Skønsmæssigt har næppe mere end 8-9 % af samtlige forbipasse
rende skibe indtaget vand i Helsingør.

Forøvrigt må det ikke glemmes, at ekspeditionstiden for hver 
fyldning rettede sig efter, hvor hurtigt og rigeligt vandet kom 
løbende gennem render og slanger ned i kummen.

Fra privat til kommunal vandforsyning
På grund af de forringede økonomiske vilkår efter sundtoldens 
afløsning i 1857 vedtog kompagniet på dette års generalforsamling 
at indlede forhandling med kommunalbestyrelsen, om at denne 
skulle overtage vandleverancen til skibsfarten. Kommunen havde 
allerede i 1853, da den generelle idé om vandværker var et af tidens 
mest populære, haft planer om selv at anlægge en højtryksvandled
ning, men det blev ikke til noget, og tiden sled sig hen. Først i 1863 
viste kommunen sig positiv og var villig til at overtage den med en 
overgangstid på fem år. Det trak dog stadig i langdrag. Kommunen 
havde haft mange udgifter, f.eks. til bygningen af det nye rådhus i 
1850'erne, anlæggelse af gasværket, udvidelse af havnen osv., og den 
følte fattigdommen stærkt oven på sundtoldens gyldne dage, så 
den veg tilbage for alt for pengekrævende opgaver. Efter mange og 
lange forhandlinger måtte den i 1876 meddele, at den havde stillet 
overtagelsen i bero. Det ville ellers have været naturligt, at kom
munen, som det var sket i andre byer overalt i landet, påtog sig 
opgaven med vandforsyningen, idet et privat lille selskab uden 
støtte af offentlige midler i det lange løb ikke ville kunne klare 
denne vigtige samfundsopgave.

Efterhånden som teknik og videnskab gik frem, satte selve kom
pagniet en del ind på at modernisere sit "vandværk". Som omtalt 
erstattede man hoved- og stikledninger af træ med jernrør i 
1860'erne; man begyndte med filtrerings- og iltningsanlæg; man 
borede efter vand; man anskaffede endda en dampmaskine til 
oppumpning af vand. Det nyttede dog ikke - kritikken drog mere 
og mere i felten mod kompagniet, især efter lægevidenskabens 
stormende fremskridt, som menigmand fulgte med interesse. 
Stadslægen kritiserede i 1874 f.eks. den åbne vandbeholder, hvori 
det urene vand blev iltet. Her var der millioner af mikroskopiske 
insektæg og frø, som hastigt udviklede sig. Dammen var også til
groet i høj grad. Samtidig formåede kompagniet ikke at levere den
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Vandfyldning i Helsingar havn 
i8$p. Til venstre ses 

Vandkompagniets fine tempel
lignende vandhus, hvor vand

manden står parat med sine 
vandslanger. Skibene på reden 
har sendt deres både ind med 
tomt fadevark til påfyldning. 
Litografi efter maleri af C. F. 

Sorensen. 
Handels- og Sofartsmuseet.

stadig stigende ferskvandsmængde, der var brug for. Mellem 1840 
og 1850 steg byens indbyggertal fra 7.500 til n.ooo.

Endelig i 1890 erklærede kommunen sig villig til at overtage 
kompagniets aktiviteter og rettigheder. Det skulle ske mod en pas
sende erstatning på 200 kr. kontant for hver af de 152 portioner, i 
alt 30.400 kr. Efter dette opløste det hæderværdige kompagni af 
"gode og høje herrer" sig selv på en overordentlig generalforsam
ling 15. august 1893. Sidste møde fandt sted 29. marts 1894, og der
med sluttede over 200 års indsats i sundhedens tjeneste, og det sid
ste punktum sattes i protokollen.

Da var kommunen allerede gået i gang med at bygge et kom
munalt vandværk, som indviedes på Grønnehave 1895. Vandet 
hentedes gennem boringer dybt nede i undergrunden. De åbne 
dammes tid var forbi. Kun i frostvintre minder Smørhullet som 
midlertidig skøjtebane nu stadig om den store Stubbedam, der
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Øresunds Toldkammer med 
dobbelttrappen og det fine 
Løvespringvand på pladsen 
foran. I baggrunden ses en 
rakke af sundtoldklarerernes 
gårde, som endnu står. Tegning 
efter krigsråd J. P. Petersens 
aresskydeskive fra 1832 i 
skydeselskabets sal i Helsingør.

engang var en af de vigtigste vandleverandører. Den lille Stubbe
dam eksisterer endnu, ligesom Sidseledammen.

Vandværket kom ikke et øjeblik for tidligt. Allerede i 1853 havde 
Odense fået sit vandværk, og herefter fulgte slag i slag Ålborg 1854, 
Kerteminde 1857, København 1859, Svendborg og Vejle 1867, Ran
ders 1872, Nyborg 1876 osv.

Helsingørs for sin tid fremragende vandforsyning, som skyldtes 
kongens nåde, de geografisk-topografiske forhold, det private initi
ativ og tildels medlemmernes gratis arbejde i sundtoldens tjeneste, 
fik endelig sin afløser i offentlighedens iscenesættelse efter sund
hedsmæssige krav til fælles bedste for alle og baseret på skatteyder
nes penge.

Løvespringyandet
Desværre tillader pladsen os ikke at gå i dybden med det spænden
de kapitel, der omhandler Løvespringvandet eller Springvands
løven, så vi kan blot lige antyde det her. Da det omtalte Vandkom
pagni i årene 1823-1827 havde oparbejdet et overskud på 1600 rbd., 
blev man på et møde i kompagniet i 1827 enig om at bruge disse 
kærkomne og ganske uventede dalere til at anlægge et smukt 
springvand til pynt for byen, som jo i sørgelig grad savnede skulp
turelle seværdigheder at byde sine mange gæster fra ind- og udland. 
Kompagniets inspektører satte sig straks i forbindelse med billed
hugger Peter Niels Jochumsen i København, der hurtigt var klar 
med et udkast til en fontæne, forestillende en på en klippeblok sid
dende sandstensløve med fjæset i vejret og holdende et hvidt mar
morskjold med Frederik VI's initialer og årstallet 1829. Figuren var
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ikke nogen skønhedsåbenbaring, men dog et minde om sundtol
dens gyldne dage. Fra løvens gab udgik tre vandstråler, når meka
nikken fungerede, symboliserende Øresund, Store og Lille Bælt. 
Løven blev anbragt foran Øresunds Toldkammerbygning i midten 
af et springvandsbassin, markeret med fire små hvide marmorfigu
rer af ukendt herkomst og gådefuld betydning.

Ret længe holdt idyllen sig ikke. Anlægget blev hurtigt nedslidt, 
og 12 år senere blev det hele solgt på auktion for ioo rdl. - natur
ligt nok for navnets skyld til byens velkendte skibsbyggerfamilie 
Løve. Sènere gik løven over til en privatmand, der brugte den som 
haveskulptur. 11910 fik den sin plads på Havnetrekanten, hvor det 
gamle Øresunds Toldkammer stod, og nu er den anbragt igen her. 
Byens berømte bryggeri Wiibroe ofrede i 1990 penge på at skabe 
en smuk plads med blomsteranlæg og stenbænke med udsigt over 
havnen til Kronborg og Sundet til Helsingborg.
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Ole Lisberg Jensen

Dagligdag ombord i flådens 
store sejlskibe

Når man aflægger et besøg på fregatten Jylland i Ebeltoft, kan man 
ikke undlade at beundre dette store træskib med den høje rigning 
og det sortmalede skrog med de mange kanonporte og smukke 
dekorationer i stævn og agter. Det er nærmest et under, at man i 
dette land har bevaret et så stort krigskib af træ for efterverdenen 
og man må ubetinget beundre de mennesker, der har gjort dette

Fregatten Jylland blev søsat i i860 fra Nyholm som nummer 3 af 
4 såkaldte skruefregatter. De øvrige var fregatten Niels Juel fra 1855, 
fregatten Sjalland fra 1858 og fregatten Peder Skram fra 1864, hvor 
dog den sidste blev ombygget til panserfregat inden søsætningen.

Jylland havde med sin traditionelle sejlrig og sit lange skrog 
opnået det fuldendte i udviklingen af det sejlende krigsskib. Men 
som sejlskib var udviklingen også nået til det sidste stadium, idet 
jo dampmaskinen med sine 400 hestekræfter var indbygget i skibet 
fra begyndelsen og dens styrke gav også fregatten betegnelsen fuld- 
kraftskib, hvilket ville sige, at dampmaskinen ikke mere var en 
sekundær fremdrivningskraft. Dampkraften kom da også til at 
spille en væsentlig krigsmæssig rolle i affæren ved Helgoland i 
1864, hvor både østrigere og danskere manøvrerede i linieformati
on under damp. Jylland kunne med damp alene opnå en maxi- 
mumfart på 14 knob, hvor de andre skrueskibe sejlede 8-10 knob. 
Men af hensyn til økonomien var sejlene stadig i brug på de lange 
strækninger.

Jyllands besætning var normeret til 437 mand. Af denne store 
besætning var ca. 100 befarne folk og ca. 250 var lægdsrullefolk, d. 
v. s. værnepligtige, der ikke nødvendigvis havde været til søs før. 
De sidste 87 var officerer, embedsmænd, underofficerer og folk 
med særlige opgaver som f. eks. maskinpersonalet.

For at de uerfarne lægdsrullefolk ikke skulle komme galt afsted 
blev de blandet med befarne folk til at vejlede dem i arbejdet. 
Manøvreringen af den store sejlrig var en proces, baseret på samar
bejde og samspil, hvor hver mand kendte sin plads og ved øvelse 
blev kendt med navne og betegnelser på sejl, tove og andre rigde
taljer. Hvad enten arbejdspladsen var i mærsene, på ræerne eller på
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dæk, havde alle en fælles interesse i at gennemføre manøvrerne, der 
fik det store skib til at bevæge sig ved vindens kraft.

I dampmaskinen var der på kongerejsen til Island i I874 13 
mand ialt. Men som årene gik blev dampkraften brugt hyppigere 
og der var 21 mand på det sidste togt i 1886-87, heraf 15 fyrbødere.

Når man går ombord i den færdigrestaurerede fregat Jylland, 
bliver man først ledt op på det glatskurede, åbne dæk og impone
res ved første øjenkast af riggens mægtige master med deres vanter, 
tov og taljer samt de mange kanoner langs siderne. Ikke mindst 
den elegante kahyt agterude for chefen og de kongelige sætter gang 
i fantasien.

Man kan forestille sig det liv, der har været ombord, da fregat
ten var på kongerejse til Island i 1874. Nede på det lavloftede bat
teridæk med de mange kanoner må der have været en øredøvende 
larm af skud, drøn og kommandoråb, når mandskabet eksercerede 
med skytset. Længst nede i skroget står man i et stort rum, der 
viser skibets indre konstruktion med den store diagonalforstærke
de trækonstruktion og mægtige smedede jernknæ. Her ser man i 
midten fundamentet til den pladskrævende dampmaskine, der 
drev den lange aksel til skruen agterude. Dette store rum var foru
den pladsen til kedel og dampmaskine delt op i rum til forråd af 
forskellig slags.

For at give en lille forestilling om den mangeartede menneskeli
ge aktivitet ombord, er der for nogle år siden på fregatten Jylland 
opsat et antal vellignende tableauer med figurer i fuld størrelse set 
i dagligdags arbejdssituationer. For eksempel en kanonbesætning 
grupperet rundt om en kanon, en gruppe spisende matroser ved 
deres bakke, en gruppe sovende søfolk i hængekøjerne og livet 
omkring kabyssen med kokken, der rører i gryderne. Disse udstil
lingselementer er et forsøg på at anskueliggøre det mylder af men
nesker, der engang levede og arbejdede ombord. Nu er de udstille
de figurer ganske vist stumme, men kan man forestille sig lyden og 
lugten, der engang har været med flere hundrede mand på det 
lavloftede batteridæk.

Hvordan var hverdagen egentlig organiseret for den store besæt
ning? Hvordan fordelte man arbejdsopgaverne og hvordan kunne 
man få dette store skib til at fungere som arbejdsplads og opholds
sted under de for os set ret primitive tekniske og sanitære forhold, 
der rådede på den tid, fregatten var i aktiv tjeneste som krigsskib i 
årene 1862-87?

Arbejdsopgaverne
Som baggrund herfor kan man konstatere at den danske flåde 
havde en lang historie på næsten 500 år, og derfor var der gennem 
årene oparbejdet traditioner og rutiner for hvordan man håndtere
de de store sejlskibe og organiserede besætningernes arbejde om-
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bord. Allerede kong Christian d. 4. havde nedskrevne forordninger 
som regulerede livet ombord i de kongelige skibe og disse skibsar
tikler var gennem årene blevet bearbejdede og fornyede. Gældende 
for fregatten Jylland var f.eks. "Instruktioner og Reglementer for 
Tjenesten på de kongelige Skibe" fra 1849.

Grundlæggende var ugens arbejdsskema lagt i faste rammer og 
rutinemæssige arbejdsmomenter skulle gentages med faste mellem
rum i alle skibene.

Med vor tids øjne startede dagen meget tidligt og sluttede sent, 
da man udnyttede den lyse årstid. Skibene var for de flestes ved
kommende kun udrustede i sommerhalvåret, hvis de da ikke lige 
netop var på vintertogt til sydligere himmelstrøg.
Lad os her følge ugens faste rutiner, der påhvilede de besætnings
medlemmer som ikke var på vagt.

Mandag
Hele mandskabet skulle vaske sit tøj en gang om ugen. Når man lå 
til ankers begyndte vasken så tidligt som muligt og der blev purret 
ud allerede klokken 04.00. Der blev om muligt givet fersk vand til 
vasken, hvor enhver vaskede sit eget tøj og sygevogterne også måtte 
vaske de syges. Derefter blev der hængt liner ud mellem vanterne 
og alt tørretøj skulle være ophængt senest kl. 08.00. Når tøjet så 
var tørt og skulle nedtages, blev alle mand pebet op og underoffi
cerer overvågede at enhver fik sit tøj tilbage.

Mellem kl. 10.00 og 11.00 og mellem 14.00 og 17.00 var der vå
benøvelser og som eksempel var der kontrol af kanonrapperterne, 
hvor dragbånd og møtrikker skulle efterses for rust og rapperternes 
aksler og hjul smøres efter særligt reglement.

Var der planlagt vask af køjer den næste dag, blev der allerede 
mandag aften skiftet køjer og madrasser og tæpper blev taget på 
dæk, banket og luftet.

Tirsdag
Hver første og tredje tirsdag i måneden blev benyttet til køjevask 
og der blev purret ud overalt kl. 04.00. Køjerne skulle være vaske
de og ophængte kl. 07.00. Hvis skibet var under sejl skulle køjeva
sken finde sted mindst en gang månedlig efter omstændighederne. 
Som ovenfor var tiden 10.00-11.00 og 14.00-17.00 optaget til 
våbenøvelser.

Almindelig rengøringsdag, hvor bl. a. dækket efter behov skulle 
skures og der var efterfølgende mønstring overalt. På den første 
onsdag hver måned blev der læst op for besætningen om "skik og 
orden" ombord samt om straffereglementet og omgang med ild og
lys.
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Hver tredje onsdag i måneden blev der givet signal til brand og 
mandskabet blev øvet i brugen af brandsprøjterne. Hvis man lå til 
ankers eller var under sejl blev der øvet i beslåning og rebning af 
sejlene samt efter omstændighederne alle slags øvelser med skibets 
fartøjer. På onsdag eftermiddage skulle folket lufte og efterse deres 
tøj og poser, og officererne fortog de nødvendige besigtigelser af 
tøjlisterne.

Hvis der var behov for vask af tøj skulle dette ske både mandage og 
torsdage. Våbenøvelser blev foretaget som sædvanligt mellem 
io.oo og ii.oo og om eftermiddagen mellem 14.00 og 17.00. Her 
var der specielt kanoneksercits for kanonkommandører og vice- 
kommandører, hvor man øvede sigtning under alle forhold, skift
ning af rapperternes aksler og hjul, transport af kanoner til for
eller agterport, hvor der ikke var placeret kanoner til daglig. 
Desuden var der øvelse i de særlige marshallske rapperters behand
ling. Ved denne eksercits var overkanoneren og alle artilleriunder
officerer tilstede for at give undervisning.

Om eftermiddagen var der desuden skole for lærlinge og søvan
te i takling, i splejsning, i at gå tilvejrs, i at beslå, i at rebe og i at 
lodde dybden.

Som sædvanlig våbenøvelse fra 10.00 til 11.00 og om eftermidda
gen mellem 14.00 og 17.00 var der klart skib-øvelse, hvor alle i 
største hast indtog deres poster klar til kamp mod en evt. fjende. 
Derefter fulgte eksercits.

Ved behov skulle dækket og sygelukafer skures. Banjer og andre 
steder skulle hvidtes. Mellem 10.00 og 11.30 var der pudsning af 
håndvåben. Om eftermiddagen kl. 14.00 var der mønstring til 
klart skib og våbeneftersyn. Håndvåbnene blev eftersete af office
rerne, der især tilså at pistonerne i geværer og pistoler var frie for 
olie og at fjedrerne var i god stand. Melding om eftersynet blev 
givet til næstkommanderende, der meldte til chefen.

Søndagen havde et program udover det sædvanlige, idet man efter 
morgenmåltidet og den daglige rengøring klædte sig om til parade 
i den af chefen befalede uniform. Derefter blev mandskabet pebet 
op på dækket til eftersyn.

Officererne efterså deres folk og afgav melding derom til næst
kommanderende, der atter meldte til chefen og modtog hans 
ordrer om, hvornår paraden skulle finde sted, hvad der i regelen
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Parade ombord i 
krydserfregatten Fyen på togt til 

Vestindien 1896. 
Formodentlig søndagsparade, 

hvor alle mand passerer chefen, 
der står ved falderebet til venstre. 

Fotografiet gav Chr. Mølsted 
forlag til et maleri med Prins 
Carl som løjtnant i centrum. 

Orlogsmuseet.

var før 10.30. Paraden blev således stillet op på det angivne tids
punkt med hensyn til vejret enten på dækket eller nede på batteri
dækket. Alle skibets embedsmænd skulle være tilstede og i uni
form. Skibsorkestret stillede op ved mesanmasten eller, hvis det var 
under dæk, ved agterskoddet.

Når paraden var opstillet meldte næstkommanderende til che
fen, at paraden var klar. Chefen passerede derefter rækkerne med 
næstkommanderende og overlægen. Kommandoen ”Ret" blev gen
taget af hver afdelings officer, så snart chefen kom til hans afdeling 
og hver afdeling hilste ved at føre venstre hånd op til hatten eller 
huen, indtil chefen var passeret og der blev kommanderet "Hvil". 
Efter endt præsentation oplæstes straffejournalen for den forløbne 
uge, hvorefter selve paraden blev opløst.

Hvis chefen ønskede at inspicere skibet, blev han ledsaget af 
næstkommanderende og skibssergenten på en runde i skibet. De 
blev modtaget på de forskellige poster af tilsynshavende officer 
eller underofficerer samt i sygelukafet af lægerne.Ved chefens 
inspektion skulle døre til alle kamre og lukafer være åbne.

Derefter forberedte man søndagens gudstjeneste, der foregik på 
skansen eller på batteridækket, hvis vejret var dårligt. På et skib af 
fregattens størrelse var der en præst med og han bestemte salmer 
og bibelord. Fattigbøssen blev afhentet hos næstkommanderende 
og salmernes numre blev skrevet op på en tavle. Derpå blev der sig-

DAGLIGDAG OMBORD I FLÅDENS STORE SEJLSKIBE I29



naleret til gudstjeneste ved at ringe med skibsklokken i ca. et 
minut, hvilket blev gentaget tre gange med 5 minutters mellem
rum. Ved klokkens lyd anden gang begyndte skibssergenten, der 
var skibets politimyndighed, sin runde nede i skibet, hvor han 
viste alle op.

I sygelukafet blev der kun en sygevogter tilbage hos patienterne 
og ved kabyssen fik kun 2 koksmather lov at blive tilbage som 
opsyn. Når sergenten så havde været igennem skibet, meldte han 
det til næstkommanderende. Folk til rors, i udkiggen og til vejrs på 
nødvendige steder blev på deres poster under gudstjenesten.

Derefter ledede skibets præst gudstjenesten med salmesang, 
prædiken og bøn af ca. en times varighed. Imellem bønnen og slut
ningssalmen blev fattigbøssen båret rundt. Gudstjenesten blev 
afsluttet med, at chefen udråbte ordene "Gud bevare kongen", 
hvilket blev gentaget af alle i kor.

Søndag eftermiddag havde mandskabet fri og passende adspre
delser blev tilladt efter omstændighederne.

De her ovenfor nævnte rutiner for ugedagene blev gennemført 
med det nødvendige hensyn til vejr og vind. Samtidig foretoges det 
normale fortløbende arbejde af vagtskiftet, hvis arbejde ikke kunne 
brydes af rutinerne.

Dagens gang ombord startede i den årle morgen. Kl. 04.00 
begyndte kokken at varme komfuret op og madvarerne til mor
genmaden blev udleveret til kabyssen. Klokken 05.00 blev besæt
ningen purret ud ved reveille. Det blev slået på tromme på dækket 
og vagthavende underofficerer peb på banjerdækket, hvor de 
søvndrukne søfolk tumlede ud og i løbet af et kvarter skulle være i 
tøjet og stå med den nedtagne køje reglementeret surret på dækket 
ved den bestemte plads, hvor køjen skulle stuves af vejen ved fin
kenettet. Når alle var opstillede i en lang række og køjerne var pak
ket væk, modtog vagthavende officer melding om syge eller ude
blevne.

Kl. 05.30 var der morgenmad, der blev kaldt frokost og som blev 
spist på batteridæk. Kl. 06.15 begyndte den daglige rengøring, og 
der blev spulet og skrubbet overalt. Klokken fem minutter i otte 
blev alle pebet op på dæk og kl. 08.00 ved 8 glas blev flaget hejst 
som det skete i alle flådens skibe, der var under kommando. Under 
ceremonien spillede orkestret og "Kong Christian" blev sunget. 
Derefter blev der foretaget de nødvendige manøvrer med riggen og 
kl. 08.30 var artilleriets mandskab klar ved kanonerne, der blev sat 
i borde, d. v. s. halet ud, så kanonerne stak ud gennem portene. 
Kanonernes hjælpemidler og redskaber blev efterset og pudset af. 
Kl. 09.00 var skibet klart overalt til dagens første arbejdspas, der 
varede til kl. 11.00. Nu begyndte forberedelserne til middagsma
den. Kødet blev taget op af de store gryder og fordelt på fadene,
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samtidig med at borde og bænke blev sat op på batteridækket og 
der blev pebet til skafning kl. 12.00. Hver bakke sendte to personer 
til kabyssen for afhentning af bakkens madportion. Efter skafnin
gen skete en nødvendig fejning under bordene og skaffebakkerne 
blev atter leveret tilbage renvaskede og tørrede. Der blev derefter 
tid til at hvile frem til kl. 14.00, hvor dagens andet arbejdspas fort
satte frem til kl. 17.00.

Kl. 18.00 lød trommesignaler for klartskibsmønstring og alle 
indtog deres faste pladser ombord. Næstkommanderende inspice
rede hele skibet, hvorefter kanonerne blev halet ind på dækket, 
kanonportene lukket og skotlanternerne på batteridækket tændt. 
Derefter blev der pebet til aftensmad, som forløb på samme måde 
som om middagen. Efter maden blev borde og bænke borttaget og 
der blev fejet på dørken. Kl. 19.30 blev alle samlet på dækket på 
den plads ved finkenettet, hvor de havde deres køje. I mellemtiden 
blev der luftet ud i læ side af skibet ved åbning af kanonportene. 
Når alle havde modtaget deres køjer, afmarcherede man ned og 
hængte køjerne op på banjerdækket under batteridækket.

Ved solens nedgang var alle atter på dæk og overværede nedha- 
ling af flaget efter samme ceremonier som om morgenen.

Endelig kom en smule fritid, som man fordrev på dækket eller 
på batteridæk, inden der blev givet signal til at gå til køjs mellem. 
21.00 og 22.00 alt efter årstiden.

Måltiderne
Chefen, der boede agterude, havde sin egen husholdning med hov
mester, kok og oppasser. Han spiste alene eller med gæster i salo
nen agterude. Skibets øvrige officerer, præst og læge og andre civi
le embedsmænd samt kadetterne holdt til i officersmessen og 
havde på samme måde deres egen husholdning dog ofte med 
samme kok som chefen. Både chefen og officersmessen havde eget 
forråd af madvarer og kompletterede dette, hver gang man havde 
mulighed for at komme i land.

Øvrig besætning spiste skibskost i bakkerne, der var spisefælles- 
skab for 8 mand i hver bakke. Selve bakken bestod af et sammen
klappeligt bord på ca. 2 x i meter, der blev stuvet af vejen, når man 
ikke spiste. Hele bakken fik sin mad udleveret fra kabyssen på et 
stort rundt træfad med 5 cm høj kant.

Mandskabets skibskost var reguleret i et ugeskema med madens 
kategori og mængde udmålt pr. person. Det gjaldt om at holde 
besætningen sund og arbejdsduelig og derfor var der rigeligt med 
mad, selvom det i vore øjne kan virke ensformigt. Salt flæsk og 
kød, smør, ærter og byggrød og brød var hovedbestanddelene, der 
indgik i de tre måltider om dagen. Morgenmaden bestod af ølle
brød eller the, brød og smør. Til middag var der det varme måltid, 
der de fleste af ugens dage bestod af gule ærter, flæsk, brød og øl
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eller byggrød, smør salt kød eller flæsk og øl. Til aften var det altid 
det samme, nemlig brød, smør, the eller brændevin. Til aftensmål
tidet havde hver mand gemt noget af kødet fra middagen til pålæg. 
Fandtes der mulighed for at fa fersk kød eller grønsager, når man 
lå ved land, blev det givet i stedet for den normale standard, der 
var dikteret af de dengang bestående opbevaringsmuligheder. 
Lægevidenskaben var på fregattens tid klar over behovet for friske 
grøntsager for at undgå skørbug. Man var også opmærksom på at 
overdreven nydelse af brændevin ikke var nyttig og derfor var the 
ved at vinde indpas. Som brød blev der benyttet rugbrød eller 
skonrogger, hvad vi kender som beskøjter.

I salonen hos chefen og i officersmessen blev der spist stands
mæssigt. Chefen havde ofte repræsentationspligter for fremmede 
landes myndigheder eller embedsmænd fra konsulater og ambassa
der. Derfor medførte han eget forråd af mad, vine og delikatesser 
hjemmefra, og der blev fremstillet flerretters menuer.

Det samme gjaldt for officersmessen. Her valgtes en messefor
stander til at forvalte indkøb og økonomi og alle medlemmer 
fmancierede messen med sin andel. Det skal lige bemærkes, at 
såvel skibschefen som messens medlemmer disponerede særlige 
midler til kostholdet ombord.
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Mandskabet var fagmæssigt grupperet i bakkerne. Allerede når 
de kom ombord fik hver enkelt en fordelingsseddel, som viste hvor 
og med hvem vedkommende sømand skulle tilbringe sit liv 
ombord. Der var underofficersbakker, håndværkerbakker, konsta
belsbakker, bådsmandsbakker, skibmandsbakker, chalupperoer- 
bakker og travaljeroerbakker, matrosbakker og oppasserbakker. 
Bakkerne blev blandet op med lærlinge og lægdsrullefolk. Kon
stabelsbakkerne bestod af kanonbesætningerne og bådsmandsbak
kerne af det fornødne antal matroser til arbejdet i riggen og på 
dækket Skibmandsbakkerne skulle bestå af folk, der havde deres 
arbejdsplads under dækket og nede i lasten.

Alle besætningsmedlemmer havde et nummer i skibets general
rulle, fortegnelsen over samtlige ombordværende. Ligeledes fik 
bakkerne nummer. Alle bakker med ulige numre befandt sig i styr
bords side, der blev kaldt Kongens kvarter. Bakker med lige numre 
var i bagbords side, i Dronningens kvarter. Bakkerne var grundla
get for vagtsystemet, hvorefter arbejdstiden i skibet blev fordelt.

Mandskabet på hvert kvarter fordeltes på baksgaster og agter
gaster, de mænd der gjorde tjeneste forude, henholdsvis agterude i 
skibet. Ordningen havde det formål, at hver enkelt hurtigst muligt 
kunne nå op til sit arbejdsområde uden omveje.

Det er ikke muligt her at beskrive samtlige utallige arbejdsmo- 
menter i riggen, på dækket og ved artilleriet. Som eksempel kan 
nævnes at rebning af sejlene krævede ekstra mange folk i ræerne 
udover dem der netop havde vagt. Rebning foregik når skibet var 
under gang ude til søs, til tider under vanskelige forhold. Her kom 
mandskab i styrbords side fra Kongens kvarter og i bagbords side 
fra Dronningens kvarter efter en særlig sejlbeslåningsrulle. Til at 
lede arbejdet var der udtaget 2 underofficerer til hver under- og 
mærserå og et antal gaster efter forholdene. Længst oppe var det 
fuldbefarne og længere nede på storsejl og fokkerå var de fleste 
lægdsrullefolk med enkelte fuldbefarne.

Til artilleriet fordeltes mandskabet efter en særlig skytrulle. Det 
var konstablerne, der styrede arbejdet, medens andre faggrupper 
også kunne indgå i kanonbesætningerne. De seks forreste kanoner 
blev f.eks. besat af baksgaster. Langning af krudt blev besørget af 
konstabler og artillerilærlinge, og langning af kugler og granater 
blev udført af folk fra skibmand-, travalje- eller barkassebakkerne. 
Således havde hver enkelt flere forskellig opgaver under varierende 
forhold. Hvis skibet var under damp og riggen ikke i brug, var 
også de fleste matroser med i kanonbesætningerne.

De daglige gøremål var under normale omstændigheder styret af 
vagter. De to kvarterer, Dronningens og Kongens kvarter, afløste 
hinanden hver fjerde time, kl. 24.00, 04.00, 08.00,12.00, 20,00 og 
24.00. Eftermiddagsvagten fra 12 til 20 var en dobbeltvagt, som 
forrykkede vagtskemaet, så man ikke havde samme vagt hver dag.
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Lå skibet for anker var der ikke behov for samme vagtstyrke døg
net rundt. Her delte man de to kvarter i to skifter hver og samme 
skift havde vagten i et døgn.

Skibets chef havde det overordnede ansvar for skib og besæt
ning. I et skib af Jyllands størrelse havde han grad af kommandør 
(efter 1868). Chefens arbejdsforhold var styret af skrevne instrukti
oner, der angav hvordan han skulle handle i næsten alle forhold, 
der kunne opstå på et krigsskib. Hans nærmeste mand var den 
næstkommanderende, der i fregatten var kommandørkaptajn. Han 
holdt alle tråde samlet og havde så vidt muligt kontrol over til
standen ombord. De øvrige officerer deltog som vagtchefer og 
afløste hinanden som sådanne.

Vagtchefen, der kunne være en af de øvrige officerer, skulle have 
styr på navigationen. Fart og afdrift og resultat af logning blev ned
skrevet hver halve time. Pejling af land og fyr skulle foretages så 
ofte det var til nytte for sejladsen. Ved vagtens afslutning afsatte 
han bestik i søkortet til oplysning for den kommende vagtchef. På 
et så stort skib som Jylland var der flere officerer og en vagthaven
de styrmand, hvis råd den vagthavende kunne indhente.

Fra chefen var der udgået ordrer om, hvilken kurs og hvor 
mange vendinger man skulle fortage sig undervejs og han måtte 
ikke afvige fra ordren uden chefens tilladelse, hvis ikke en pludse
lig fare gjorde det påtvunget. Vagtchefen skulle straks melde til 
chefen, hvis der skete forandringer i vind og vejr eller andre betyd
ningsfulde iagttagelser. Ved manøvrer gav vagtchefen sine ordrer, 
der gik direkte til de forskellige poster, hvor underofficererne 
kommanderede mandskabet i arbejde.

Ved vagtens afslutning skulle alle oplysninger af vigtighed rap
porteres til næstkommanderende. F. eks. var overtrædelse af dis
ciplinen eller havari på skib og gods emner at rapportere.

De her angivne arbejdsforløb og rutiner er kun et udpluk af alle 
de arbejdsprocesser, der kunne forekomme på flådens store sejlski
be i 1800-årene. De er alle nedfældede i de talrige reglementer og 
forordninger, der er blevet udarbejdede gennem århundrederne af 
flådens officerer. Da der til søs som bekendt også kan ske ting som 
ikke går at tage højde for, kan man som marinehistorisk interesse
ret komplettere sin læsning med den righoldige erindringslittera
tur, der fortæller mere alsidigt om samspillet mellem mennesker, 
om oplevelser og andre måske mere ureglementerede tildragelser 
som også hørte til hverdagslivet til søs i de store skibe.
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Hans Chr. Johansen

Hertugdømmernes handelsflåde i 
slutningen af det 18. århundrede

Beretningerne om det danske monarkis skibsfart i den florissante 
handelsperiode har været domineret af de mere spektakulære sej
ladser med ostindienfarere, med skibe, der hentede sukker hjem fra 
de vestindiske øer, og sejladser på andre fjerne havne med handels
flådens største skibe.

Men samlet rådede monarkiet over skibe af meget forskellig 
størrelse og specialiseret i vidt forskellige transporter, og specialise
ringen gik ikke blot på transportopgavernes natur. Der var også 
tale om en fordeling efter skibenes hjemsteder.

De fleste store danske skibe, der sejlede i interkontinental fart, 
hørte hjemme i København, mens de fleste af de danske provins
skibe var af beskeden størrelse og var beskæftiget i at forsyne 
hovedstaden med levnedsmidler og brændsel og i trafikken mellem 
Danmark og Norge.

Den norske handelsflåde bestod i betydeligt omfang af mellem
store skibe, hvis hovedsejlads bestod i at føre de vigtigste norske 
eksportprodukter, især forskellige former for tømmer, til de vesteu
ropæiske importhavne, fortrinsvis i Storbritannien, Frankrig og 
Holland. Men da der kun var fa returladninger at fa i Nordvest- 
europa, blev turen ofte forlænget til Sydeuropa, hvor der kunne fas 
fragter i vinterhalvåret, før skibene hen på foråret vendte hjem 
med salt, frugter, vin og kolonivarer. I Middelhavet mødte de nor
ske skibe også en del Københavnerskibe, der på udturen i mangel 
af danske eksportvarer havde været en tur inde i Østersøen for der 
at finde egnede produkter, der kunne sælges på det sydeuropæiske 
marked. Der fandtes også mindre norske skibe, der deltog i den 
dansk-norske samhandel, mens norsk kystfart spillede en mindre 
rolle, bortset fra malmtransporter i Oslofjorden og jægtefarten på 
Bergen og Trondheim.

Disse dele af monarkiets skibsfart har været belyst i adskillige 
historiske undersøgelser,1 hvorimod der er skrevet forholdsvis lidt 
om handelsflåden i monarkiets tredje hoveddel, hertugdømmerne 
Slesvig og Holsten i slutningen af det 18. århundrede.2 Der vil der
for i det følgende blive forsøgt givet et rids af situationen i denne del 
af monarkiet, som den så ud i 1787 på grundlag af en database, der 
følger de enkelte slesvig-holstenske skibe på deres sejladser i dette år.
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Først kan der imidlertid være grund til at se på størrelsen af han
delsflåden i monarkiets tre dele i 1787.

Den samtidige statistik opgav handelsflåden til at omfatte de i 
tabel 1 viste skibe.

Tabel 1: Monarkiets handelsflåde 1787

Hjemsted Antal skibe Drægtighed (kml) Gennemsnitlig drægtighed

Danmark i.012 34-834 34>4
Norge 809 46179 57J
Hertugdømmerne 667 27.540 41,3

Kilde: RA, Mallingiana, Statistik F - skibsfarten.

Efter denne oversigt skulle hertugdømmerne have været lillebror i 
monarkiet, men til gengæld med skibe, der i gennemsnit var større 
end de danske, men mindre end de norske.

Et nærmere studium af statistikken tyder imidlertid på, at den 
for hertugdømmernes vedkommende kun omfatter skibe, der 
havde hjemsted i en købstad, og i hertugdømmerne var der flere 
søfartssamfund uden for købstæderne af samme karakter som 
f.eks. Dragør, Fanø og Tåsinge i Danmark. Typiske eksempler er 
Marstal på Ærø og Kappeln ved Slien. Hvis disse samfund med
regnes, som det vil blive gjort i det følgende, når hertugdømmer
nes flåde op på en størrelse omtrent som den danske, og da de nu 
medtagne samfund især havde mindre skibe, falder gennemsnits
størrelsen, så den også kommer til at minde om den danske.

Den database, hvorfra oplysningerne er taget, omfatter egentli
ge skibslister fra hertugdømmmernes tre største søfartscentre, 
Altona, Flensborg og Åbenrå, mens oplysningerne om sejladsen og 
om de skibe, der har stået for transporterne, er hentet fra udsej
lingslister fra København, passagelister fra Øresund, Storebælt og 
den slesvig-holstenske kanal, fra algierske søpasprotokoller og kon
sulatsindberetninger samt ved en gennemgang af samtlige norske 
toldstæders protokoller over ind- og udsejlede skibe og af mere 
spredt materiale fra Hamburg og nogle svenske, britiske og sydeu
ropæiske havne. Databasen indeholder kun oplysninger om skibe 
på fem kommercelæsters drægtighed eller mere.

Samlet giver denne gennemgang et så fintmasket net, at det for
modentlig kun er sejladser mellem havne i hertugdømmerne samt 
mellem disse og danske provinshavne, der ikke er opfanget, og da 
kun hvis skibene ikke har passeret Øresund, Storebælt eller 
Kanalen på den pågældende sejlads. Denne mangel betyder for
modentlig, at antallet for skibe fra Ærø og for området ved Slien 
og på Fehmern er noget undervurderet. Materialet har også enkel-
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te andre svagheder. Man kan ikke være sikker på, at det ”hjem
sted", der er opgivet i flere af kilderne, er skibets hjemsted. Det 
kan også være kaptajnens, og fordelingen på hjemhavne er derfor 
noget usikker. Det gælder også, at nogle kilder ikke opgiver skibets 
størrelse. I de samlede tonnageberegninger nedenfor er størrelsen i 
sådanne tilfælde skønnet til at være den gennemsnitlige for andre 
skibe på samme ruter. Endelig gælder det, at databasen indeholder 
alle skibe, der har sejlet i 1787, mens samtidens statistik er baseret 
på en opgørelse på en bestemt dag, typisk ved årets udgang.

Et indtryk af databasens indhold kan man fa ved at vise et par 
eksempler på de oplysninger, der er samlet om nogle enkelte skibe.

1. Om kuffen Rosenboom af Altona med Jan Heinrichs de Haan 
som kaptajn oplyser Altonas skibsregister, at skibet er på 67,5 kom- 
mercelæster og med en besætning på syv mand. Det ejes af J. 
Linnick og er bygget i Ylst i Friesland. Det har i årets løb været i 
Bordeaux, Terravecchia og Viborg og skal derefter igen til 
Middelhavet. Det bekræftes af, at der i december 1786 er udstedt 
algiersk søpas til en rejse til Middelhavet, og den danske konsul i 
Bordeaux meddeler, at skibet den 4. februar er ankommet fra 
Cherbourg, og den 20. februar er sejlet videre til Alicante, hvor en 
ny konsulatsrapport bekræfter skibets ankomst. Den 3. juni passe
rer skibet Øresund på en rejse fra Torrevieja (har en af meddelerne 
mon forvekslet Torrevieja og Terravecchia?) med salt, og den 31. 
juli er der udstedt et nyt søpas til en rejse til Middelhavet.

2. Marstaljagten Catrine Elisabeth på 14 kommercelæster blev 
ført af kaptajn Rasmus Christensen Minor og havde yderligere to 
besætningsmedlemmer. Skibet dukker første gang op i kilderne 
den 7. maj, hvor det er ankommet til Christiania fra Nakskov med 
havre og byg. Allerede den 10. maj er det lastet igen med jern, glas 
og kommen til Nakskov, men lægger dog dagen efter ind til 
Slæben (Slependen) for at supplere med en ladning kalk, og vagt
skibet på Storebælt passeres den 16. maj. Næste rejse gik til Königs
berg, hvortil skibet ankom den 15. juli for to dage senere at afgå 
med kurs med København. Undervejs gennem Østersøen synes 
planerne imidlertid at være blevet ændret, for den 26. juli betales 
der Øresundstold i Helsingør, og skibet er da ladet med rug fra 
Rostock og skal til Ålborg. Om skibet har været i Ålborg er dog 
nok tvivlsomt, for allerede den 31. juli ankommer det til Larvik, 
hvorfra turen den 6. august gik videre til København i ballast med 
Øresundspassage den 9. august. Allerede den 30. august passeres 
Øresund igen med rug fra Præstø til Larvik, og året afsluttes med 
to rejser fra Marstal til København i begyndelsen af november og 
december.

3. Ikke alle skibes forhold er naturligvis så veldokumenteret. 
Fehmernjagten Die Hoffnung på 12 kommercelæster med Carsten 
Mildenstein som kaptajn og med yderligere tre besætningsmed-
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lemmer kendes kun fra en afsejling fra København til Fehmern 
den 6. juli. Om skibet ellers har ligget stillet i årets løb eller har 
bevæget sig rundt i dele af Østersøen, der ikke er indkredset af de 
anvendte kilder, kan databasen ikke give svar på.

Med de ovennævnte forbehold er der i tabel 2 vist en oversigt 
over hertugdømmernes handelsflåde i 1787 fordelt efter hjemsteder

Tabel 2: Hertugdømmernes handelsflåde 1787 (skibe på mindst 5 kml.)

Hjemsted 5-19 kml 20-49 kml 50-99 kml 100+ kim
antal skibe

ukendt I alt I alt 
kml

Mallingiana 
kml

Altona 9 52 61 28 3 153 9942 9992
Flensborg 58 104 67 7 - 236 9751 8929
Åbenrå il 12 31 - - 54 2698 2574
Ærø a) 109 19 - - - 128 2032 792
Sønderborg 48 26 3 - i 78 1625 1768
Slien b) 68 10 2 - - 80 1183 39
Glückstadt - - i - 10 il 977 1067
De frisiske øer 21 5 3 i 2 32 880 -
Eckernförde 7 8 4 - - 19 706 830
Fehmern 35 2 i - i 39 521 96
Kiel 5 i 3 i i ii 429 602
Nordborg 3 2 3 - - 8 339 -
Rendsborg 7 - - i i 9 184 -
Øvrige hjemsteder 71 9 2 i 83 1167 851

Ialt 452 250 181 J8 20 941 32434 27540

a) Da en del skibe i de benyttede kilder blot angiver, at de er fra Ærø, er der ikke sket 
en opdeling på Ærøskøbing og Marstal.
b) Fortrinsvis skibe fra Kappel og Arnis.

og skibenes størrelse samt en sammenligning med tallene fra 
Mallingiana, der er anvendt i tabel 1.

Skibene på under 20 kommercelæster har fortrinsvis været 
anvendt i Østersøen og i monarkiets indre farvande, og her har det 
været skibe fra Ærø, Kappel ved Slien, Flensborg, Sønderborg, 
Fehmern og nogle mindre lokale havne, der har domineret. De 
store skibe, der sejlede på fjerne havne, kommer næsten alle fra de 
tre store søfartsbyer, Altona, Flensborg og Åbenrå, men en del 
store skibe fandtes også i Glückstadt, hvor de var beskæftiget med 
fiskeri i Nordatlanten.

Langdistanceruter og -transporter
De af hertugdømmernes skibe, der nåede længst ud i verden i 1787, 
var fem skibe, der ifølge databasens registreringer var på de dansk
vestindiske øer, hvor der blev hentet sukkerladninger til de euro
pæiske raffinaderier og andre kolonivarer. Indtil 1754 havde den 
danske politik været, at der kun måtte oprettes kompagniraf-
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fmaderier i København, men ophævelsen af monopolet førte bl.a. 
til, at der i 1762 blev oprettet et raffinaderi i Flensborg. For
modentlig for at forsyne dette raffinaderi tog Flensborg-briganti- 
nen Die Schwalbe på 70 kml. i slutningen af 1786 af sted med ret
ning mod St. Croix og passerede på returrejsen Storebælts vagtskib 
den 28. marts 1787 med kurs mod Flensborg. Snaven Minerva på 
80 kml. tog af sted senere på året fra Flensborg, og snaven Delphin 
på 85 Vi kml. bragte en sukkerladning til København først på året 
og tog så af sted igen på en ny Vestindienekspedition. Alle tre skibe 
var ejet af Peter Feddersens enke, der havde interesser i den lokale 
sukkerindustri.

To Altonaskibe var også i Vestindien, men var formodentlig ude 
i andre, mere internationalt prægede ærinder. De anløb frihavnen 
i Charlotte Amalie på St. Thomas, hvor det ene indtog en ladning 
til Amsterdam. Man kunne måske have tænkt sig, at Altona- 
skibene ville sejle vestindiske forsyninger til de mange og store suk
kerraffinaderier i Hamburg, men den danske politik gik ud på at 
sikre det dansk vestindiske sukker for egne raffinaderier, og de 
hamburgske raffinaderiers råvarer bestod derfor især af fransk vest
indisk sukker, som Altonaskibene var med til at hente i Bordeaux.

Også et par andre af hertugdømmernes skibe krydsede At
lanterhavet og anløb havne i Nordamerika, men det var ikke noget 
typisk, når Altonasnaven Minerva på 32 kml. i foråret 1787 fra 
Bremen satte kursen mod Baltimore for så den 30. december at 
dukke op i Lissabon med amerikanske varer.

Med til Atlanterhavsfarten hører også, at en del af de større 
skibe blev anvendt til fiskeri og sæl- og hvalfangst i det nordlige 
Atlanterhav i området mellem Shetlandsøerne og Grønland. 11787 
var der 36 skibe fra Altona og 10 skibe fra Glückstadt i denne fart.

Det, der især gav økonomiske muligheder for hertugdømmer
nes store skibe, var imidlertid sejladsen på Middelhavet og det 
øvrige Sydeuropa. Hvert år stævnede en talstærk flåde fra hertug
dømmerne i den retning. Et indtryk af dette kan fås af tabel 3, der 
dels indeholder det samlede antal skibe, der har været på sejlads til 
eller fra Middelhavsområdet og er registreret i databasen, dels 
anløb af de vigtigste af de havne, for hvilke der er fundet dækken
de konsulatslister eller er anvendt lokalt materiale. For en lang 
række andre havne findes mindre fuldstændige oplysninger.

Tabel 3 viser klart, at det var de tre store søfartsbyer i hertug
dømmerne, der dominerede denne sejlads, mens de øvrige kun 
kunne magte at udruste et enkelt eller nogle få skibe årligt. Men 
selv dette er bemærkelsesværdigt i betragtning af, hvor få danske 
provinsskibe der udnyttede mulighederne i Sydeuropa.

Middelhavsfartens betydning for hertugdømmernes handelsflå
de understreges yderligere af skibenes størrelse. Gennemsnits
størrelsen var på 71 kml, og sammenholder man dette med størrel-
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sesfordelingen i tabel 2, er det tydeligt, at det må have været langt 
de fleste af de store skibe, der deltog i disse sejladser. Enkelte min
dre vovede sig dog også af sted. Chaluppen Frau Anna Maria af 
Sønderborg på 24 kml. med en besætning på fire mand og med 
Chr. Hansen Benjamin som kaptajn passerede den 20. juni Øre
sund med en ladning juchter (ruslæder) og forskelligt stykgods på 
vej fra St. Petersborg til Livorno, som den nåede frem til den 10. 
september.

Tabel 3: Slesvig-holstenske skibe i sydeuropæiske farvande 1787

Hjemsted
Sejladser 

til Sydeuropa Lissabon
Antal anløb af 

Livomo Malaga

Altona 79 13 9 12
Flensborg 69 16 13 7
Åbenrå 22 2 3 5
Ærø - -
Sønderborg 5 i 2 i
Slien i - - -
Glückstadt i - - i
De frisiske øer 3 i - 2
Eckernförde 3 2 - i
Fehmern i - - -
Kiel 4 3 - -
Nordborg 5 i i 2
Rendsborg i i - -
Øvrige hjemsteder

I alt 194 40 28 31

Hans færd ind i Østersøen angiver også et forhold, der er karakte
ristisk for mange af sejladserne. Der var i hertugdømmerne ikke 
varer, der kunne afsættes på det sydeuropæiske marked, og hvis 
udturen ikke skulle sejles i ballast, var en mulighed først at sejle ind 
i Østersøen, hvor der kunne fas en ladning hør og hamp eller træ 
og i år med en dårlig høst i Sydeuropa også korn. Denne mulighed 
var naturligvis mest oplagt for skibe fra havnene på hertugdøm
mernes østkyst, men der er også eksempler på, at Altonaskibe tog 
den relativt lange vej ind i Østersøen, før rejsen gik vest- og sydo
ver. En anden mulighed kunne være at hente en ladning fisk i 
Norge, men måske har konkurrencen fra de norske skibe her været 
for hård. I hvert fald er det forholdsvis få slesvig-holstenske skibe, 
der valgte dette alternativ.

Sejlsæsonen for den ovennævnte Sønderborgskipper viser også 
et andet træk ved de slesvigholstenske skibes Middelhavssejladser. 
For de danske og norske skibe var det typisk, at de blev anvendt i 
anden fart i sommermånederne og derefter sejlede til lunere vande, 
inden den normale sejlsæson i Nordeuropa var ved at standse. Så
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kunne der tjenes på sydeuropæiske fragter i løbet af de stormfulde 
og isfyldte måneder mod nord i stedet for at ligge i vinterhi, og 
man kunne finde en fragt af vin, sydfrugter og andet godt at tage 
med sig hjem i foråret - eller man kunne være mere prosaisk og 
finde en last salt, som der var gode muligheder for at fa flere steder 
i Italien, Spanien og Portugal.

De søpas, som de slesvigholstenske skibe sejlede på i 1787, viser 
derimod et helt andet mønster, idet de er udstedt i de måneder, der 
er vist i tabel 4.

Tabel 4: Måned for udstedelse af søpas til Middelhavet for sles
vigholstenske skibe august 1786 til ultimo 1787. a)

År Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul
antal søpas

Aug Sep Okt Nov Dec

1786 14 9 9 2 i
1787 4 10 6 21 23 17 7 8 U 4

a) For nogle skibe var søpassene ældre, idet de pågældende skibe blev i Middelhavet 
flere år i træk.

3 Et eksempel på en endnu 
længere varende 
Middelhavsrejse kan findes i 
Ole Ventegodt: Redere, rejser og 
regnskaber, Flensborg 1989.

Det ses af denne fordeling, at mange tog af sted, når vinteren var 
overstået i Nordeuropa. Til gengæld var det så ikke ualmindeligt at 
blive i Middelhavet i længere tid og at sejle rundt i trampfart fra 
Middelhavnshavn til Middelhavshavn med afstikkere til Cadiz, 
Lissabon, Oporto eller De Kanariske Øer, alt efter hvor der bød sig 
fragter. På den måde kunne fraværet fra hjemhavnen blive af 
betragtelig varighed. Altonafregatten Neptunus på 88 kml. med 
Johan Chr. Johansen som kaptajn sejlede på et søpas, der var 
udstedt i september 1786, og det befandt sig ved årsskiftet 1786/87 
i Oporto. I løbet af 1787 besøgtes i hvert fald Marseille, Barletta på 
den italienske Adriaterhavskyst, igen Marseille, derefter Genova, 
og i oktober var skibet i Cadiz. Først det følgende år gik sejladsen 
igen nordpå. Den 31. maj 1788 passeredes Kronborg på vej fra 
Malaga til Stettin med en ladning bestående af vin, rosiner, citro
ner og olivenolie. Har det mon været hoffet og andre standsperso
ner i Berlin, der har skullet nyde godt af fregattens varetransport 
mod de hjemlige farvande?*

Sejlads på Nordsøen
Denne del af sejladsen var af noget mindre betydning. Det britiske 
marked var slesvigholstenerne stort set holdt udefra af navigations
akterne, fordi der var fa egne varer at sejle med, så anløbene af bri
tiske havne indskrænkede sig til nogle få trælaster fra Norge.

Vigtigere var Amsterdam. Konsulatsindberetningerne er bevaret 
frem til begyndelsen af august måned og viser indtil da 22 anløb af
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slesvigholstenske skibe. Halvdelen kom sejlende fra havne i hertug
dømmerne, især fra de nordfrisiske øer. En del kombinerede med 
sejladser til eller fra Norge og København, og enkelte var på vej til 
eller fra Middelhavet.

Mere sporadiske anløb kan i databasen findes i Bremen, Rotter
dam, Le Havre og andre franske Kanalhavne.

Endelig var der så i dette område Hamburg, som vil blive nær
mere behandlet nedenfor.

Norge og Østersøen
De mindre skibe i hertugdømmernes handelsflåde havde et mere 
begrænset virkefelt, der strakte sig fra vestkysten af Norge til 
Hamburg mod vest og tillige omfattede de indre danske og norske 
farvande samt Østersøen.

I sejladsomfang og transporterede varemængder var det formo
dentlig sejlads mellem Norge og monarkiets sydligere dele, der 
spillede den største rolle.

Antallet af anløb af norske havne er vist i tabel 5. Drammen, der 
var havneby for Kongsbergs mange minearbejdere med et stort 
importbehov for levnedsmidler, og som tillige havde gode tilfør
selsmuligheder fra indlandet af tømmer, topper listen for anløb, 
men alle norske toldstæder fik besøg af flere skibe fra den sydligste 
del af monarkiet i løbet af 1787.

Tabel 5: Slesvig-holstenske skibe i anløb af norske havne i 1787

Hjemsted Drammen
Antal anløb af

Norge i altChristiania Bergen Øvrige Norge

Altona 7 3 10
Flensborg 25 18 7 63 113
Åbenrå I i i 3 6
Ærø 16 ii 12 69 108
Sønderborg 13 6 4 15 38
Slien - 7 i 7 15
Glückstadt - - - - -
De frisiske øer 5 5 4 32 46
Eckernförde - 2 2 2 6
Fehmern - 3 10 2 15
Kiel - - -
Nordborg i 2 - 3 6
Rendsborg - - - - -
Øvrige hjemsteder 2 i 2 16 21

Ialt *3 56 50 215 J84

Varesortimentet på disse rejser var stærkt begrænset. På vejen nord
over var der korn og andre levnedsmidler om bord, og på returrej
sen medbragte skibene fra Oslofjorden og Sydnorge træ og jernva-
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Algiersk søpas fra omkring 
1800. Toppen blev klippet afog 

i forvejen sendt til Algier, 
medens den slesvig-holstenske 

skipper fik resten af blanketten 
med. Når han blev prajet af 
algierske kapere, kunne han 

fremholde sin del af søpasset, og 
hvis den passede sammen med 
kaperens del, fik skibet lov at 

passere uhindret.
Handels- og Søfartsmuseet.

rer, heriblandt en del jernkakkelovne, mens skibene fra vestkysten 
havde en ladning fisk om bord.

Udgangspunktet for denne del af sejladsen var hyppigt hjemby
en i hertugdømmerne, og navnlig Flensborgskibene havde som et 
ekstra supplement en portion brændevin med til nordmændene. 
Nogle skibe deltog dog også i en trekantsejlads, som for østkystby
erne fulgte ruten hertugdømmerne, en baltisk korneksporthavn, 
Norge, hertugdømmerne, mens det tredje hjørne i vestkysthavne
nes mønster var Amsterdam eller Hamburg.

Ærøskipperne havde et noget afvigende sejladsmønster, idet de 
ofte indtog den nordgående ladning i en dansk havn, hvor der fin
des vidnesbyrd om, at de blev set på som uvelkomne konkurrenter 
af de lokale skippere.
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Adskillige af skibene nåede flere returrejser i løbet af et år. Flens- 
borgjagten Maria på 20 kml. var således i Moss fra 11. april til 7. 
maj, i Drammen fra 27. juni til 23. juli og igen fra 24. september 
til 17. oktober. Den havde dermed sejlsæsonen fuldt optaget med 
disse tre returrejser.

Næsten lige så vigtig som Norgessejladsen var forbindelsen til 
monarkiets hovedstad. Ikke mindre end 742 gange i løbet af 1787 
anløb et skib fra hertugdømmerne Københavns havn, men skibene 
var i gennemsnit mindre end dem, der blev anvendt i Norges- 
farten, og sejladserne tog kortere tid. Københavnersejladserne 
udførtes af 168 Sønderborgskibe, 154 Ærøskibe, 144 fra Slien- 
regionen, 107 fra Flensborg og 66 fra Fehmern som de domineren
de. Det var først og fremmest hovedstadens behov for levnedsmid
ler og brændsel, der skulle dækkes. Fra landbrugsområderne kom 
der korn, flæsk og mere luksusprægede levnedsmidler, fra kystnære 
skovområder store mængder brænde, og teglværker ved Flensborg 
fjord afsendte mursten til de københavnske byggerier. Mange af 
skibene gik i næsten fast rutefart mellem hjembyen og København. 
Kappelnjagten Der junge Tobias på 10 Vi kml. og med Hieronimus 
Bruhn som skipper sejlede således fra København den 25. april, 
den 28. juni den 8 august, den 9. september og den 5. december. 
Adskilige Østersøbyer fik også besøg af de slesvigholstenske skibe 
og ikke blot som et led i Middelhavs- og Norgessejladserne. De 
bevarede konsulatslister fra Königsberg opregner 32 anløb af skibe
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Det hektiske leben i inderhav
nen i den vigtige franske mid
delhavshavn Marseille i 1760. 
Stik efter maleri af J. Vernet. 
Handels- og Søfartsmuseet.

HANS CHR. JOHANSEN 



4 Det er lidt vanskeligere at 
indplacere skibene i 
Hamburgfarten i den samme 
ramme, som er anvendt ved de 
øvrige havne, fordi oplysninger
ne i Hamburgs Contentbuch 
(Staatsarchiv Hamburg, 
Admiralitäts-Kollegium F12 Bd 
10) kun angiver et skippernavn, 
samt hvorfra skibet er ankom
met og en opremsning af lad
ningen. Det vides derfor ikke, 
om de skibe, der ikke har kun
net genfindes i databasen, er på
5 kml. eller mere, og i nogle 
tilfælde er det også usikkert, om 
de har hjemsted i hertugdøm
merne.

fra hertugdømmerne med flest af Ærø- og Flensborgskibe, og 
besøget i Königsberg kunne for disse være et led i en mere kompli
ceret trampfart. Marstaljagten Anna Catharina på 15 kml indledte 
sejlsæsonen med at sejle til Danzig, passerede på vej derfra 
Storebælt den 30. april med Kragerø i Norge som mål. Her lå ski
bet fra den 16. til den 25. maj for derefter at sætte kursen mod Stege. 
Fra den 6. til den 14. juni var det i Pillau på en returrejse fra Ærø og 
ankom på sin næste sejlads den 28. juli til Königsberg fra Rostock, 
hvortil rejsen igen gik tre dage senere. Den 20. august passeredes 
Storebælt på vej fra Wismar til Tønsberg, hvor skibet opholdt sig 
fra den 1. til den 4. september for så atter at passere Storebælt i syd
gående retning den 9. september med Marstal som mål.

Den kystnære fart
Som et sidste element i sejladserne må så endelig nævnes de helt 
korte sejladser. Her spillede de to nærliggende storbyer Hamburg 
og Lübeck en vigtig rolle. Til Hamburg ankom der omkring 300 
skibe under dansk flag i 1787 og blandt disse var de to tredjedele 
såkaldt "kleine Schiffe", dvs. "Schmacken, Tjalken und Sniggen" 
fra den jyske vestkyst og hertugdømmerne med levnedsmidler, 
huder, jydepotter og brænde.*

Konsulatslisterne fra Lübeck viser 81 anløb af skibe fra hertug
dømmerne, hvoraf halvdelen er returrejser fra og til en slesvighol- 
stensk havn. De øvrige er næsten alle forbundet med sejlads til 
nærliggende havne på den tyske Østersøkyst eller til den øvrige del 
af monarkiet.

Den kystnære fart er i databasen også registreret i form af sejlads 
gennem den i 1784 åbnede slesvigholstenske kanal, der forbandt 
Kielerbugten med Eideren ved Rendsborg og derfra muliggjorde 
sejlads til Nordsøen. Den blev i 1787 benyttet af 364 skibe fra her
tugdømmerne. De hyppigste bestemmelsessteder var de nærmeste 
kystbyer, men der var også en del skibe med forsyninger til garni
sonen i Rendsborg og andre, der bragte østslesvigske og -holsten
ske varer til Hamburg.

Baggrund
Når den slesvigholstenske skibsfart kunne nå et så betydeligt 
omfang, skyldes det til dels faktorer, der var gældende for hele 
monarkiet. Neutralitetspolitikken og åbningen af Middelhavet 
som følge af traktater med de nordafrikanske sørøverstater var en 
væsentlig årsag til, at de mange store skibe kunne sejle i denne del 
af verden. Men der må også have været en særlig foretagerånd til 
stede, som gjorde, at denne mulighed blev udnyttet i højere grad 
end i den danske provins. Det er nok lettest at give en forklaring 
for Altonas vedkommende. Her var der udenlandske midler invol
veret. Hamburgs købmænd, der ikke havde den samme politiske
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beskyttelse til at kunne udsende egne ekspeditioner til Middel
havet, finansierede en del af rederivirksomheden i Altona, og i 
krigsperioder blev der også overflyttet hollandsk tonnage til byen 
for at nyde godt af det neutrale danske flag. Mere overraskende er 
det, at købmænd og redere i Flensborg og Åbenrå og i et vist 
omfang i Nordborg og Eckernförde kunne rejse midler til langdi
stancesejlads.

De mindre skibe nød godt af den frie adgang til de norske og 
danske havne. Den førte merkantilistiske politik lagde meget vægt 
på, at monarkiets forskellige dele skulle supplere hinanden, og for 
driftige småskippere gav det mulighed for mange fragter, når f.eks. 
kornmonopolet på det søndenfjeldske Norge og det norske mono
pol på at forsyne Danmark og hertugdømmerne med jern skulle 
udnyttes. Her viste ikke mindst Ærøskipperne deres foretagsom
hed. De nøjedes ikke blot med at fragte den ærøske overskudspro
duktion til Norge. De var tillige kunder i adskillige andre af 
monarkiets havne.

Frem til katastrofen i 1807 kunne hertugdømmerne på denne 
måde fremvise en handelsflåde, hvis størrelse efter samtidige for
hold var ganske imponerende.
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Christian Lemée

Grønnegaard, byens gamle havn
Christian 4.S skibe fundet på Christianshavn

1 Lemée, 1997
2 Forfatteren arbejder på en 
Ph.D.-afhandling, hvis sigte er 
at belyse kravelbyggeriets skibs
tekniske og arkitektoniske 
metoder i Nordeuropa mellem 
1550 og 1650
3 Kjøbenhavns 
Diplomatarium, bd. 1, p. 428

Artiklens indhold og tema udspringer af resultaterne fra de omfat
tende arkæologiske udgravninger, som blev foretaget på Chris
tianshavn i 1996 og 1997, hvor der på den forhenværende B&W- 
grund ved Christianskirken blev udgravet resterne af maritime 
anlæg, som kunne dateres tilbage til 1600-tallet og frem til nuti
den.1 Ved at kombinere de arkæologiske fund med det historiske 
kildemateriale er det muligt at danne et billede af, hvordan Grøn
negaard Havn er blevet udbygget gennem næsten 400 år, og hvil
ken rolle havnen spillede for Københavns og Christianshavns 
maritime aktiviteter. Som en stor overraskelse gemte den opfyldte 
havn på otte skibsvrag (fig. 1), hvoraf flere indgik i havnebyggeriet, 
som det vil fremgå af artiklen. Udgravningen og den omhyggelig 
dokumentation af disse vrag har desuden fremskaffet et unikt 
arkæologisk kildemateriale som kan anvendes til et nærstudie af 
skibsbyggeriets metoder som de anvendtes på de nordeuropæiske 
skibsværfter i renæssancen.2

Naturhavnen Grønnegaard
Lokaliteten, hvor de arkæologiske udgravninger fandt sted, er 
navngivet efter den sidste aktive ejer, Burmeister og Wain, som 
drev en skibsmotorfabrik på stedet. For at modvirke en eventuel 
forvirring, må det nævnes, at alle de vragfund som omtales i tek
sten er ligeledes navngivet efter stedets sidste ejer. Derfor betegnes 
vragene B&W 1, B&W 2, B&W 3 og så fremdeles, i den rækkeføl
ge som de er fremgravede; de er altså ikke bygget på B&W-værf- 
terne.

Indtil 1955, hvor den sidste opfyldning af havneområdet fandt 
sted før opførelsen af de karakteristiske B&W-haller, fandtes på 
grunden en havn, Grønnegaard Havn, hvis betydning er gået i 
glemmebogen. Grønnegaard Havn optræder første gang i arkiver
ne i 1556, hvor naturhavnen "Grønegardzs haffn her for wor kiøb- 
sted Kiøpnnehaffn". bliver givet af Christian 3. til Københavns 
borgere som vinterhavn for byens handelsskibe.* Diverse fartøjer 
må efterhånden have fyldt godt op i kanalerne omkring slottet, og 
ved at give havnen til byen og dens borger fik kongen ”ryddet op" 
i kanalerne, og skabt plads til flåden skibe. Der var med gavebrevet
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mere tale om et påbud end en egentlig gave til byen. Endvidere var 
der indført en klausul om, at havnen måtte benyttes af flåden 
såfremt behovet skulle melde sig.

Dette forhold gjorde sig gældende da Grønnegaard Havn igen 
omtaltes i 1609, hvor en voldsom vinterstorm hærgede byen den 
27. december: "derefter blæste saa stor en Storm, at Hans Maje
stæts Flaade gik løs, og de Skibe, som udi Grønnegaard havde 
deres Vinterleje, dreve en Part hid og did, saa mange led Skade der
over"^ Begivenheden må have antaget dramatiske dimensioner 
siden den blev nedskrevet for eftertiden.

Den giver en oplysning, som kan forklare tilstedeværelsen af 
enkelte af de otte skibsvrag, som blev udgravet i det forhenværen
de havneområdets yderkanter. B&W 3 og B&W 4 blev fundet lig
gende, hvor den daværende strandkant befandt sig før grunden 
blev opfyldt. B&W 3 er dendrokronologisk dateret til at være byg
get ca. 1606, og de fa bevarede vragdele så ikke ud til at være hver
ken gamle eller særlig slidte, da det klinkbygget fartøj gik ned. 
B&W 4, et kravelbygget skib af bojert- eller smakketypen, dateret 
til ca. 1585, kan også, i kraft af dets umotiveret placering i fund
komplekset, være gået ned under vinterstormen i 1609. Det har 
været lidt under 25 år gammelt, da det led skade og blev opgivet. 
Skibstræets karakter tyder derpå: det er ikke synderligt slidt, og 
bærer ikke udpræget tegn på reparationer, altså er der ikke tale om 
et udtjent fartøj, snarere om et forlis.

I starten af 1600-tallet projekteredes den nye bydel Christians
havn. I januar 1618 gik arbejdet i gang, de første fundamenter blev 
lagt og begyndelsen til broen mellem de to byer blev anlagt over 
isen.5 I 1619 var anlæggelsen af den nye by kommet så langt, at 
Christian 4. forsøgte at lokke indbyggere til med bl.a. skattefri
hed,6 og i 1625 var arbejdet fuldført, Christianshavn stod færdig, 
dog uden nævneværdig bebyggelse. Grønnegaard Havn var fysisk 
en del af Christianshavn, men tilhørte dog retsligt stadig Køben
havn.

Københavns første private skibsværft
11624 overtog den skotske skibsbygmester David Balfour grunden 
ved nuværende Strandgade 4b og 6 fra den hollandske ingeniør 
Johan Semp, som havde planlagt Christianshavn. Grunden må 
have været en af de mest attraktive på Christianshavn, da den lå 
umiddelbart over for Grønnegaard Havn. David Balfour anlagde 
foran grunden et skibsværft, hvor han byggede koffardiskibe, men 
også skibe til Christian 4.S orlogsflåde, bl.a. Oldenburg (1626/28), 
To Løver (1630/31) og Tre Løver (1630/31). Han havde indpælet et 
område som må have grænset ned til vandet, og denne landind
vinding førte til tvistigheder omkring havnens tilhørsforhold. Vi 
må huske på at havnen var en ikke ubetydelig indtægtsgivende
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virksomhed, hvor skibe kunne anløbe værftet og blive kølhalet, 
derudover kunne der overvintres i sikkerhed. Stridsspørgsmålet om 
rettigheden over Grønnegaard Havn stod stadig åbent i 1635, for i 
kgl. brev af 4. maj siges det, at Balfour ”have længere udpælet end 
hans Brev om formelder, og indtaget Strangaden, som Afridsene 
udviser at skulle være fri, som erfares af de Huse, som bygt er, og 
den Agevej, som går de Huse forbi".?

I forbindelse med etableringen af skibsværftet må der have være 
anlagt en skibsbro, og her kan de arkæologiske skibsfund igen ind
drages. To af de største udgravede skibe, B&W 1 og B&W 2 blev 
fondet liggende skrog mod skrog, parallelle med havnens dybde
kurve, det betyder, at de blev sænket eller grundsat ved overgangen 
mellem grundt og dybt vand, netop hvor en fast installation var 
nødvendig. Derefter byggedes ét bolværk op ad B&W 1 og ét langs 
med begge skibenes stævne som pegede ud mod Strømmen - som 
havneløbet kaldtes dengang. Vi må ud fra bolværkets datering 
antage, at disse to skibe blev nedsænket i den tid hvor David 
Balfour anlagde sit skibsværft, og at de har tjent som fundament til 
en skibsbro. Om de også har udgjort fundamentet for en fast brad- 
bænk er ikke bevist, da området var stærkt forstyrret, og der blev 
ikke fondet påviselige forankringer for gangspil som kunne dateres 
til netop Balfours tid. Men det ville være logisk at slutte, at Balfour 
på stedet har foretaget skibsvedligeholdelse udover nybyggeri.

At genanvende udtjente skibe i forbindelse med anlæggelse af 
havnefaciliteter er ikke usædvanligt. Tre Kroner-fortet blev bygget 
over sænkede skibe, men der kendes andre ældre eksempler. 11989 
blev der i Helsingør havn fondet resterne af Frederik 2.s orlogsskib 
Gideon (bygget 1584), beskrevet som datidens hurtigste sejler.8 Det 
blev sænket i 1617 som fundament til en planlagt havnemole i 
Helsingør, sammen med søsterskibet Josaphat (bygget 1586), som 
sænkedes 1619. Et andet fond er gjort i Havnegade i København, 
hvor Gammelholm lå. Her blev der i 1996 udgravet resterne af et 
klinkbygget skib, genanvendt som materialer i en havnekaj for 
Bremerholm.9 Udover de arkæologiske vidnesbyrd findes der i 
arkivalierne også omtalt sænket skibe som fx, når Christian 4. 
noterede i sin skrivekalender i februar 1624: "Udi Havnen for 
Kjøbenhavn bleve sjunkede adskillige store Skibe og tvende 
Bolværker der paa bygte. Iblandt de Skibe, som bleve sjunkede, var 
der tvende, som gjorde den første Rejse til Ostindien".10 Hvor 
mange skibe som blev sænket, meddelte kongen ikke, men det må 
have været et stort antal siden begivenheden blev nedskrevet.

Efter David Balfours død i 1634 overgik driften af Grønnegaard 
Havn til Københavns skipperlaug, som fik tilladelse til at udføre 
skibsvedligeholdelse på stedet. I 1634 nævnes en række anlæg i 
Grønnegaard Havn, hvor der i forbindelse med oprettelsen af 
Københavns skipperlaug 22. december samme år, står at læse i
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laugskråens § 9: "item Skibe at bygge, Byens Havn saa og Grønne
gaard - Byens gamle Havn - samt Lægter og Bradbænke her for 
Staden kan holdes vedlige"11, og i § 19 gentages: "er dem bevilget 
sammesteds ved Grønnegaard at maa ordinere sig en Lægter 
(pram) og Bradbænk (kølhalingssted)"12. At der udover vedlige
holdelse af skibene også foregik nybyggeri synes at fremgå af ved
tægten, som også oplyser at skipperlauget har rettighederne til drif
ten af havnen, § 19: "som alle Skibe og Skuder, som her for Byen 
ligger Vinterleje, endeligen fornævnte 10 aar skal være tilholdende 
for en billig Betaling til Lavet at søge".

På det berømte kobberstik "Hafnia Metropolis et portus cele- 
berrimus daniæ", dateret 1611 og udført af kobberstikkeren Jan 
Dirchs efter et oliemaleri fremstillet i 1607 af hollænderen Jan van 
Wijk, ses at der på Gammelholm har befundet sig en bradbænk til 
kølhaling af orlogsskibene. Kølhaling var datidens måde at vedli
geholde skibenes bund på, da det ikke var muligt at tage så store 
skibe på land. En anden metode brugt til kølhaling var at benytte 
en lægter, en form for pram, eller et andet stort fartøj, som ved sin 
vægt kunne holde det kølhalede skib nede. Sådan en situation ses 
også afbildet på stikket. Her foregår kølhalingen over for Køben
havns slot, netop ved Grønnegaard Havn (fig. 2), hvor et større 
skib er krænget over et andet fartøj, og i vandet ligger en flåde 
hvorfra vedligeholdelse af bunden udføres af fire personer.

Grønnegaard udvides
Det må antages, at der efter David Balfours død også forekom 
skibsbygningsaktiviteter på det værft, som han anlagde på stedet; 
selv om opførelsen af nybygninger ikke er dokumenteret, førend 
1670’erne, hvor Jonas Trellund havde gjort et mislykkede forsøg på 
at etablere et skibsbyggeri.1* I 1743 købte den driftige købmand 
Andreas Bjørn grunden efter Oluf Lange, og drev skibsbygnings
aktiviteter på stedet. I 1748 solgte han grunden videre til Vest- 
indisk-Guineisk Compagnie, som byggede skibe på stedet. I 
Andreas Bjørns skøde til Vestindisk-Guineisk Compagnie af 16. 
juni 1749 omtales en bedding til skibsbyggeri: "Een mig tilhørende 
Plads og Eigendom med derpaa staaende Kran, Beding, Huuse, 
Indhegninger".H Om beddingen er bygget over David Balfours 
gamle bedding vides ikke med sikkerhed, men en enkelt funde
ringspæl er dendrokronologisk dateret til 1619,^ og kan meget vel 
tilhøre bankestokken, hvor Balfour byggede orlogsskibe til 
Christian 4. Andreas Bjørn iværksatte store arbejder ved sin over
tagelse af grunden, hvor han lod en bedding anlægge, og fik 20 års 
skattefrihed på grunden, "fra den Tiid af, at Haunen er bleven 
opmudret, Cranen, Bolværkerne og de øvrige Bygninger opbygt og 
istandsat".16 Her har vi oplysninger, som kan sammenkobles med
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den byggebedding, som blev udgravet af Københavns Bymuse
um.1? Dens tidligste fase er dendrokronologisk dateret til 1744/45, 
og dermed kan det fastlægges, at den blev anlagt mens Andreas 
Bjørn ejede grunden. Senere udbyggedes beddingen i 1770, hvor 
der blev anlagt et nyt underlag.18 Hvad bolværket angår, synes det 
at være blevet udbygget omkring midten af 1700-tallet, hvor et 
stort skib - B&W 5 - blev nedsat på stedet (fig. 3), og en ny bol
værkslinie blev nedrammet langs dets side. I skibets skrog lagdes 
fundamentet til en ny kran, og funderingspæle for gangspil blev 
rammet ned i B&W i.1? Disse store foranstaltninger i udbygnin
gen af havnen fandt alle sted i 1748, som påvist af de dendrokro- 
nologiske dateringer.20 Når skibsbroen blev udvidet, må det ses 
som en konsekvens af de daværende strømforhold i havnen, som 
må have medført en kraftig sedimentation ved den første skibsbro 
- som forklarer hvorfor "Haunen er bleven opmudret" - og forhin
dret skibene i at lægge helt ind. Langs bolværket må der ikke have 
været dybt nok mere, og problemet blev løst ved at udvide mod 
dybet. Et udateret kort over Vestindisk-Guineisk Compagnies 
havn i Grønnegaard viser forholdene efter udbygningen (fig. 4). 
Bradbænken, gangspillene på skibsbroen og beddingen fremstår 
tydeligt, og er i overensstemmelse med de arkæologiske fund. 
Overraskelsen var, hvad kortet ikke viste: at der under skibsbroen 
fandtes tre store ophuggede skibe. 11759, da grunden ejedes af for
retningsmanden J. E Wever, udbyggedes skibsbroen endnu en
gang, den blev forlænget ud i retning mod havneløbet. Ved denne 
lejlighed blev der sandsynligvis genanvendt endnu et skib, B&W 
6, hvis rester fandtes i opfyldet.

Grønnegaard sløjfes
Efter forskellige ejere, som forsøgte sig med skibsbyggeri, overtog 
Burmeister & Wain grunden i 1928 og frem til 1987. I 1955 blev 
havnebassinet i Grønnegaard opfyldt og på det indvundne område 
opførtes de karakteristiske B&W-haller, som blev nedrevet i star
ten af 1990'erne. Herefter stod grunden øde hen nogle år, førend 
den bebyggedes i 1997. Før igangsætningen af byggeriet foretog 
Københavns Bymuseum arkæologiske forundersøgelser, og i for
bindelsen med optagningen af to ukendte olietanke blev en agter
stævn opgravet. Nationalmuseets Marinarkæologiske Undersøgel
ser blev tilkaldt, og det blev startskuddet til de største skibsarkæo
logiske udgravninger, der er foretaget i København. Mellem juni 
1996 og april 1997 udgravedes resterne af otte skibe, hvoraf seks 
kunne bestemmes til at stamme fra Christian 4.S tid og henføres til 
Grønnegaard Havns tidligste anlæggelsesperiode. Skibsfundene er 
af stor betydning, da de er de eneste veldokumenterede levn fra en 
hidtil sparsomt belyst periode i dansk skibsbygningshistorie.
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Adskillige store skibsfund
B&W i er et kravelbygget handelsskib af hollandsk oprindelse, 
oprindeligt ca. 18,5 meter langt. De dendrokronologiske under
søgelser peger på, at det er bygget i 1584 og ombygget ca. 1608, 
hvor det blev forlænget med 7,7 meter. Teknisk set er ombygnin
gen foretaget ved, at det oversavede skibsskrog er blev trukket fra 
hinanden og fæstnet til en ny køl. Derefter blev der lagt bundstok
ke over kølen i "hullet" og de to skrogdele fik påsat ét ekstra lag 
bordplanker af egetræ udover det oprindelige enkelte lag bord
planker. Det udgravede skibsvrag har således to lag egetræsplanker 
i for- og agterskibet, hvor det midtskibs kun har ét lag. Typen er 
kendt i Holland som Verlanger, altså en "forlænger". Skibet har 
efter ombygningen kunne forveksles med en fløjte, og det er for
fatterens endnu ikke officielt fremlagte teori, at fløjtetypen kunne 
udspringe af netop Verlängeren, da de to skibstypers indbyrdes 
størrelsesforhold, især forhold længde/bredde er beslægtede. B&W 
i bærer spor af ophugning før det forsætligt, i første halvdel af 
1600-tallet, blev sænket og har tjent som fundament for en skibs
bro. I vraget fandtes desuden fire kraftige egetræsstolper, drevet 
ned igennem skibets bund. Disse har udgjort fundamentet til to af 
bradbænkens spil, dateret til 1748.

B&W 2 er et ca. 32 meter langt kravelbygget fartøj af hollandsk 
oprindelse, dendrokronologisk dateret til at være bygget omkring 
1606. Der er brugt meget kraftigt tømmer, som tyder på at det 
eventuelt har skullet benyttes som orlogsskib, dvs. til krigsførelse. 
Byggemetoden er den såkaldte skal-baserede, hvor bordplankerne 
holdes sammen ved hjælp af klamper under byggeriet. Når bunden 
og kimmingen er bygget op, indsættes bundstokke, knæ og oplæn- 
gere, og skibet bygges videre - altså det modsatte af moderne træ
skibsbyggeri, hvor spanteskelettet bliver rejst, før skibet bliver 
planket op. Det er ombygget før 1622, hvor det fik påsat et ekstra 
lag 8 cm tykke egeplanker samt en forhudning af fyrretræ. Denne 
har tjent som en beskyttelse af egetræet imod angreb af pæleorm. 
Imellem de forskellige planker er der fundet et tykt lag tjærefilt, 
fremstillet af dyrehår iblandet trætjære. Endvidere var kølens agter
ste kant og en del af agterstævnen beklædt med kobberplader, 
hvoraf enkelte kobbersøm og dele af kobberpladerne var bevaret. I 
bunden af fartøjet fandtes ved udgravningen en halv kokosnødde
skal. En snes kanonkugler, musketkugler og en sammenrullet 3 
meter lang blyplade blev også optaget. Bortset fra disse sparsomme 
fund er der ikke fundet nævneværdigt mange genstande i det 
oplagte skib. Man må forestille sig, at skibet er blevet grundigt 
tømt for alt genbrugeligt materiale, før det blev ophugget og ned
sænket samtidigt med B&W 1.

B&W 3 består af vragdele fra et klinkbygget fartøj, dendrokro
nologiske dateret til at være bygget af træ fældet 1606. Skibet har
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Fig. i
Udgravningsplan, visende 

Grønnegaard Havn, ca. 1750, 
med angivelse af placeringen af 

de udgravede skibsvrag 
og beddingen. 

Tegning: Christian Lemée.

ikke indgået i havneanlæggelserne på lokaliteten. I 1700-tallet 
opførtes en bro og to bolværker over vraget.

B&W 4 er resterne af et ca. 15 meter langt kravelbygget skib af 
bojert- eller smakketypen, dateret til ca. 1582. Det bevarede skrog 
viste tegn på en meget rationel og forenklet konstruktion, efter en 
skal-først koncept, hvor skroget bygges på klamp. Skibets bund var 
hel flad, typisk for et skib hvis formål er at besejle lavvandede om
råder som Vadehavet eller flod- og åsystemer.

B&W 5 er dendrokronologisk dateret til at være bygget ca. 1634, 
og ca. 1644 blev det forstærket med katspor og andet indtømmer, 
lagt over garneringen. Det har været ca. 35 meter langt, hvoraf 28 
meter er bevaret. Det blev sænket parallelt med B&W 1 og 2, i 
første halvdel af 1700-tallet. Tømmerets karakter tyder på, at det 
har været et udslidt fartøj som blev sænket. Skroget var blevet repa
reret mange steder og bar tegn på at være opslidt, det kunne tyde 
på at det har været et godt skib, siden det holdtes sejlende så længe 
som muligt. Også dette er bygget efter en hollandsk metode, hvor 
skroget plankes op før indsætningen af spantetømmeret. I skibets 
skrog fandtes fundamentet til en krankonstruktion, og skroget lå
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tæt op ad det sidste bolværk som byggedes på stedet, omkring 
1748.

B&W 6 er vragdele fra et klinkbygget skib, genanvendt som 
opfyld i en udbygning af skibsbroen, foretaget efter 1750. Skibet er 
ikke dateret, men det har et karakteristik træk: det er oprindeligt 
bygget med klinklagte planker og er senere beklædt med kravellag* 
te bordplanker. Dette ses af stævnkonstruktionen, som har en dob- 
belspunding, hvoraf den inderste har aftrapninger til klinklagte 
bordplanker hvorimod den yderste spunding er glat, som det frem
stilles til kravellagte bordplanker.

B&W 7 er resterne af et ca. 20 meter langt skib, dendrokrono- 
logisk dateret til 1588. Om det har indgået i havnebyggeriet 
omkring Grønnegaard Havn kan ikke bestemmes med sikkerhed, 
det kan også være gået ned på fundstedet. Skibet er usædvanligt, da 
det har karaktertræk som placerer det i en baskisk byggetradition, 
hvor skibene bygges efter et skelet-baseret byggekoncept. Til
stedeværelsen af et baskisk fartøj i Københavns havn kunne fit for
klares med, at der i 1615 blev opbragt tre baskiske hvalfangerskibe i 
Nordnorge. Baskerne drev hvalfangst uden kongelige søpas og der
for på et ulovligt grundlag. Skibene blev bragt til København med 
deres kostbare last af tran. Efter en kort retssag blev ét af fartøjer
ne frigivet, hvorimod de to andre blev tilbageholdt i landet. Det 
kunne dreje sig om ét af disse to skibe som senere i 1600-tallet gik 
ned på bunden af Grønnegaard Havn.

B&W 8 er det mindste af de fundne fartøjer. Det er resterne af 
en 4,5 meter lang skibsjolle, dateret til ca. 1738. Den er fundet hvor 
der engang har været en kaj, jollen har været gammel og udtjent da 
den gik ned. Ingen har i al fald fundet den værdig til at hæve og 
reparere. Selv om bevaringstilstanden er dårlig, er jollen en lille 
perle; dens 1600-tals bygningstræk viser nemlig, at byggemetoden 
for små både har holdt sig igennem århundrederne.

En sænket ostindiefarer
Et af disse skibsfund, B&W 2, udskiller sig fra de andre ved et 
mærkværdigt løsfund gjort helt nede i bunden ved pumpebrønd
en: en kokosnøddeskal. Der er tale om en genstand som har befun
det sig ombord skibet, og den kan ikke være kommet til senere, da 
den var dækket af et lag spåner, som stammede fra ophugningen af 
fartøjets øverste dele. Hvordan kokosnødden er endt der kan ikke 
påvises med sikkerhed, men vi må antage at skibet har sejlet til tro
piske egne hvor kokosnødderne vokser. At skibet har sejlet på tro
perne bekræftes af skibstekniske detaljer, såsom en forhudning af 
fyrreplanker, dateret til tiden mellem 1617 og 1628. På denne for
hudning fandtes spor efter hundredvis af tætsiddende, nu bort
rustede søm. Disse skulle danne en rustskorpe over yderskroget, en 
beskyttende foranstaltning som var udbredt på de skibe som det
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Fig. 2 
Udsnit af kobberstikket 

"Hajhia... " af Jan Dirchs, som 
udover koffardiskibe som ligger 

fortøjret til pale i Grønnegaard 
Havn også afbilder en kølhaling 

og to ophuggede skibe som 
ligger, nar ved det sted, hvor 

B&W i og B&W 2 blev fundet. 
Det Kgl Bibliotek.

hollandske ostindiske kompagni sendte til Østen. Forhudningen af 
fyrreplanker, som var blevet ædt op af pæleorm, var lagt over et lag 
yderplanker af eg dateret til før 1622. De svære egeplankerne var 
spigret til den oprindelige skrogkonstruktion, dateret til ca. 1606, 
som dermed angiver skibets omtrentlige byggeår. Mellem de tre lag 
skrogplanker, var der desuden isat et tykt lag tjærefilt, iblandet 
knust glas, som også skulle modvirke angreb af pæleorm. På kølens 
agterende og den nederste del af agterstævnen fandtes en forhud- 
ning af kobberplader, hvis funktion har været at beskytte endetræet 
mod pæleorm. Konklusionen er, at B&W 2 er resterne af et fartøj 
bygget omkring 1606, som var blevet grundigt forberedt til en 
længerevarende sejlads til tropiske egne i tiden før 1622, og at det 
vendte tilbage til Danmark med bl.a. en kokosnød ombord. Er det 
muligt at identificere B&W 2, ud fra de skibstekniske detaljer og 
de dendrokronologiske dateringer?

En umiddelbar tolkningsmulighed er, at B&W 2 er vraget af ét 
af de skibe som udgjorde den første ostindiske flåde. Fem skibe tog 
afsted i 1618, og i 1622 var fire kommet hjem, Elefanten, David, 
København og Den Hollandske Fløjte, det femte, Christian, var gået 
tabt undervejs.

Arkivoplysninger kan inddrages til at komme en besvarelse nær
mere. Før afrejsen blev Elefanten og David forhudet med fyrre
planker og desuden blev ror og køl beklædt med kobber.21 For 
kompagniets egne skibe findes der regnskaber fra Bremerholm 
over de materialer, som blev udtaget, bl.a. tusindvis af "Kram- 
sømb", "Loessesømb"og "Døckeres", som kan være de søm som
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blev slået på ydersiden af B&W 2’s forhudningsplanker for at 
beskytte skroget imod pæleorm.22 I slutregnskabet opgøres det 
samlede antal: "Krambsømb: 52400, Loessesømb: 26300", og 
"Døckeres: 61400", altså enorme mængder søm, set i det forhold at 
det ikke drejer sig om nybyggeri. Endvidere nævnes der i samme 
regnskab, at "første May utog Jenns Munnck en ny Kober Plade". 
Udover søm, beg, tjære og kobber findes der også et omfattende 
regnskab, som spænder over tiden mellem 2. januar og 16. oktober 
1618, over tømmerleverancer til "dett Ostindiansche Compaigni", 
som far udleveret kravelplanker, tykke fyrreplanker, master, mm. 
Alle arkivoplysningerne synes at bekræfte, at det udgravede skibs
vrag på B&W-grunden har været en ostindiefarer, da de skibstek
niske detaljer er sammenstemmende med de til kompagniet udle
verede materialer, men det er ikke muligt at komme nærmere på et 
navn, blot konstatere at det må være ét af de tre skibe som vendte 
tilbage fra troperne.

Et nyt indicium angives af en sammenrullet byplade, som blev 
opdaget i bunden af vraget, hvor pumpehullet engang var. Denne 
rulle var ejendommelig at finde, da det kunne tænkes, at den vil 
have været udtaget, når skibet skulle ophugges, da blyet sandsyn
ligvis har udgjort en omsættelig værdi. Kunne den blyrulle tænkes 
at have være forsætlig skjult i pumpehullet? Her vil ingen lede efter 
den, da det ikke har været noget tiltrækkende område at befinde 
sig i eller stikke hænderne ned i! 11622 fældedes domme over flere 
bådsmænd, anklagede for tyveri af bly og kobber fra kabyssen, 
mens de havde vagt på skibene Elefanten og David.2-'* Om den 
fundne blyrulle er det omtalte tyvegods vides ikke, men det fore
kommer ikke usandsynligt.

Vender man igen blikket mod Christian 4.S meddelelse fra 1624, 
hvori han omtaler sænkede skibe i København og analyserer den 
punkt for punkt, kan den måske bidrage til at belyse de arkæologi
ske fund gjort på B&W-grunden.

"Udi Havnen for Kjøbenhavn"
Hvordan kan dette udsagn forstås? En mulighed er at antage, at 
det drejer sig om den nuværende toldbod, men det er imidlertid 

22 Rigsarkivet: Danske 
Kancelli 8.244a , Sager ang. 
Det ostindiske 
Handelskompagni 1617-1648, 
1-11 (venligst meddelt og trans
skriberet af T. Abd-El Dayem)
23 Kong Christian den Fjerdes 
egenhændige Breve, bd. 1, 1589- 
1625, p. 336-337, Kbh. 1969
24 Der kan føjes et niende far
tøj til, en lille jagt fra før 1748, 
omtalt af Ramsing i Historiske 
Meddelelser om København, 
bd. 3, 1911-12, p. 78
25 Se note 17
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Fig- 3
Snit gennem skibsbroen med tre 
skibe op ad hinanden, 
fra venstre B&W $, B&W i og 
B&W 2. Nedsætningen er 
foretaget i to faser:
Den forste består af B&W i og 
B&W 2, sænket vinkelret på det 
nuværende havneløb, den 
anden består af en udvidelse, 
foretaget ved nedsætningen 
omkring midten af1700-tallet 
af B&W 5. Udover opfyld til 
skibsbroen har de tre fartøjer 
udgjort fundamentet til en 
bradbænk.
Tegning: Christian Lemée.

usandsynligt, idet den endnu ikke var færdiganlagt på det tids
punkt, da kongen skrev sætningen. Udsagnet kunne også henvise 
til Krabbeløkke Vig, som befandt sig nogenlunde, hvor Nyhavn er 
i dag og i området nordover. Men som navnet siger, drejer det sig 
om en vig og ikke en havn. ”Udi Havnen for Kjøbenhavn" kunne 
også betyde "i havnen over for København", og det kan derved 
være Grønnegaard Havn, købmandshavnen overfor Slotsholmen, 
som kongen nævner indirekte.

"bleve sjunkede adskillige store Skibe"
Som allerede nævnt i indledningen, er der i det forhenværende 
havnebassin i alt udgravet otte fartøjer,2-* hvoraf resterne er mellem 
4,5 og 28 meter lange. Tilsammen udgør de ca. 120 tons skibstøm
mer. Da man i Danmark ikke har mange arkæologiske fund, som 
kan dokumentere skibsbyggeriet i 1500- og 1600-tallet, repræsente
rer fundene en arkæologisk guldgrube. Fire af skibene, B&W 1, 2, 
5 og 6 er blevet bevidst genanvendt som fundament til opfyldning 
af det lavvandede område omkring Grønnegaard Havn. Det kunne 
tydeligt ses, at B&W 1, 2 og 5 havde været ophugget, før deres ned- 
sætning på stedet. Alle plankerne over vandlinien var blevet udta
get, og på toppen af oplængerne sås spor af øksehug, hvor oplæn- 
gerne havde været hugget over. Efter ophugningen er skibene ble
vet fyldt op med diverse materialer, hovedsagelig byggeaffald, som 
kan stamme fra det middelalderlige København. Der fandtes ud
over brændte teglsten, murbrokker og munkesten, også hushold
ningsaffald såsom ituslået keramik, dyreknogler, kridtpiber og 
andet, som var blevet smidt ned i skibene.

"Tvende bolværk derpaa bygte"
Københavns Bymuseum har udgravet flere bolværker i den gamle 
Grønnegaard Havn.2* De kan dateres tilbage til de forskellige faser 
i havnens etablering og udbygning. I forbindelse med B&W 1 og 2 
blev der udgravet rester af et sammenhængende 30 meter langt bol
værk. Det havde et forløb parallelt med B&W i’s bagbord side ud 
mod det gamle havnebassin, og var i tæt kontakt med skibets bord
planker. Ved skibets forstævn, ud mod selve havnen, dannede bol
værket et hjørne, og var vinkelret i forhold til skibene. B&W 2’s 
agterstævn var i kontakt med resterne af dette ca. 20 meter lange 
bolværk. Begge bolværkslinier ser ud til at være anlagt nogenlunde 
samtidig. Enkelte pæle er blevet dendrokronologisk dateret til at 
stamme fra træer fældet mellem 1583 og 1688. Det kunne tyde på, 
at "tvende Bolværker derpaa bygde" her kunne tolkes som væren
de bolværksforløbet udgravet ved skibene. De forskellige resultater, 
som de dendrokronologiske undersøgelser giver, kan repræsentere 
bolværkets reparationsfaser.
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”tvende som gjorde den første Rejse til Ostindien” 
Denne korte sætning er meget værdifuld, da den fortæller os om 
skæbnen for nogle af de store skibe, og kan være afgørende i en 
mulig identifikation af de fundne vrag. De to skibe, som Christian 
4. her refererer til, må utvivlsomt være to af de i alt fem skibe, som 
deltog i den første danske rejse til Ceylon fra 1618 til 1623 ledet af 
Ove Gjeddes. Ekspeditionen førte til grundlæggelsen af han
delskolonien Tranquebar, som forblev i dansk besiddelse indtil den 
blev solgt til England i 1845. Den danske ostindiske handel blev 
grundlagt i 1616 med etableringen af et dansk ostindisk kompagni, 
inspireret af den hollandske model. Vedtægterne for kompagniet 
var kopieret næsten ordret efter vedtægterne for det hollandske 
ostindiske kompagni. Ekspeditionen bestod af i alt fem skibe: 
Christian og København, som var udrustet af det nystartede 
Ostindiske Compagni, David og Elefanten, som var udrustet af 
kongen selv, samt et proviantskib Den Hollandske Fløjte. Flåden 
afgik fra København den 29. november 1618, hvor Christian 4. 
noterede i sin skrivekalender: "I Dag sejlede vor indianske Flaade 
under Ove Giedde ud af Sundet. Den almægtige Gud give den- 
nem Lykke!” Den 16. maj 1620, efter 535 dages rejse, nåede den 
første ostindiske ekspeditionsflåde endelig til Ceylon, efter en lang 
og dramatisk rejse, hvorunder over 300 mand af besætningen var 
omkommet. Bortset fra etableringen af en dansk handelsstation på 
Coromandelkysten, kan ekspeditionen ikke betegnes som nogen 
økonomisk succes.

Blandt skibene udgravet på B&W-grunden er der kun ét, som 
kan have været i Ostindien, nemlig B&W 2, eftersom de syv andre 
fartøjer ikke bar tegn på, at de havde været udsat for sejlads i varme 
farvande eller var blevet forberedt til det samme, som det fremgår 
af arkivaliernes oplysninger. B&W 2's skibstekniske detaljer tyder 
på, at dette skib har været i troperne. Det dobbelte lag ege
træsplanker, fyrretræsforhudningen med spor efter pæleormean- 
greb og især kokosnøddeskallen er et uomtvisteligt bevis derpå. 
"Tvende, som gjorde den første Rejse til Ostindien", kan derfor 
kun dreje sig om enten Christian, København, David eller 
Elefanten, da man ved fra Ove Gjeddes rejseberetning, at Den 
Hollanske Fløjte vendte hjem allerede ved De Kanariske Øer. 
Kunne det tænkes, at kongen nævner de to skibe, som han selv 
finansierede?26 Detektivarbejdet kan fortsætte ved at studere de 
forskellige fartøjer, som vi har beretninger om, og benytte udeluk
kelsesmetoden. Christian kan allerede udelukkes, da det gik ned i 
Trincomaleebugten på Ceylon. Admiralskibet Elefanten sejlede 
hjem i februar 1621, med en beskeden ladning peber og noget iben
holt fra Ceylon. Det ankom til København den 4. marts 1622, 
David i april samme år. Den 27. august 1622 ankom København til 
hovedstaden, og her forsvinder de spor vi har at gå efter, da skibe-
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26 Se note io
27 Lybeck, O. m.fl., Svenska 
Flottans Historia, Malmø 1942

ne ikke omtales ved navn derefter. Det eneste vi med sikkerhed 
kan konkludere ifølge Christian 4.S meddelelse er, at to skibe fra 
den første rejse blev sænket i Københavns havn. Om det er i 
Grønnegaard, eller ved Skt. Annæ, findes der ingen præcise oplys
ninger om.

Arbejdet med at finde navnet på B&W 2 synes her ikke at 
kunne komme videre, men Elefanten er det nærmeste vi kommer 
svaret. Dette skib var oprindeligt bygget i Holland, og blev senere 
indkøbt af den svenske flåde i 1609. Under Kalmarkrigen blev det 
erobret og indlemmet i den danske flåde i 1611. På dette tidspunkt 
hed det Mjölkpigan eller Hollands Mjölkpigan?? Efter indlemnin- 
gen i flåden skiftede det navn til Malkepigen, for til sidst at blive 
navngivet Elefanten før afrejsen til Indien, hvor det blev flådens 
admiralskib. Før afrejsen i 1618 blev underskroget forhudet, der 
blev brugt 500 tønder fæhår, der blev tjæret og lagt under en yder
hud af fyr, og ror og køl blev beklædt med kobber. Alle disse oplys
ninger passer med iagtagelserne gjort på B&W 2. Man må forestil
le sig, at de hjemvendte fartøjer har været i en elendig forfatning 
efter så mange måneder på søen i varme farvande, hvor pæleorme
ne, udover vejret og de ukendte farvande, har været skibenes værste 
fjender. Disse små bløddyr er i stand til at gnave sig igennem enor
me mængder træ. Skibene har ikke været værdige til en større og 
bekostelig hovedreparation og er derfor opgivet. Heldigvis er de 
blevet genbrugt til havnebyggeri og er derved overleverede.

Men er det så Elefanten, som er fundet på B&W-grunden? Og 
hvilket skib er så B&W 1, som blev sænket samtidigt med B&W 
2? Ifald "de tvende som gjorde den første rejse" ikke er Elefanten og 
David, som hidtil antaget, men Elefanten og et andet af flådens 
skibe, er der kun én mulighed tilbage, Den Hollandske Fløjte. 
B&W i er ikke typisk en fløjte, men vil fremtræde som samme: et 
langt skrog med rundt agterende, med et bredde/længde-forhold 
på ca. 1:4. Nøgternt betragtet kan skibet ikke have været hele vejen 
til Ostindien, men det har deltaget i ekspeditionen, og således 
været et af de fem skibe, "som gjorde den første rejse."

Diskussion
Tolkningen af resterne af vragene B&W 1 og B&W 2 giver anled
ning til at rejse en diskussion om dateringen af Jan Dirchs kobber
stik "Hafnia...", som hidtil er blevet hensat til 1611. Der synes at 
kunne drages tvivl, om det er den rigtige datering. Som det første 
argument for en revision af dateringen kan det ses, at i højre hjør
ne af stikket har kunstneren sat en dato ved siden af sine initialer. 
De to første tal står tydeligt at læse som 1 og 6, men de to sidste 
står ikke så tydeligt frem. Dette har givet anledning til forskellige 
dateringer, hvoraf de mest udbredte er 1611 eller 1617. Men når 
man studerer datidens tal, findes der sommetider totaller skrevet
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som z'er, og det er hvad de to sidste tal i datoen også kan læses 
som. Såfremt vi vender tilbage til det område på stikket som afbil
der Grønnegaard Havn, optræder der tydeligt et kølhalet fartøj, på 
hvis styrbord side, som er ude af vandet, ligger en flåde hvorfra der 
bliver arbejdet på skroget. Til højre for flåden, findes afbildet en 
usædvanlig scene: to fartøjer uden master, som desuden ser ud, 
som om de er afrevne, dvs. at en del af det øverste skrog er bortta
get. Man aner nogle tværbjælker og lodretstående stolper, som 
kunne tolkes som mastestumper eller pumpestammer. Hvorfor har 
kunstneren ikke afbildet en ”perfekt" flåde af nye skibe, som 
kunne afspejle kongens storhed og magtstatus? Hvorfor vise gamle 
udtjente skibe? Såfremt vi inddrager det arkæologiske materiale i 
revurderingen af datoen, vil det være muligt at rokke ved denne, 
ud fra flere argumenter:

For det første stedet. De to afbildede, ophuggede skibe ligger i 
området hvor B&W i og B&W 2 blev udgravede. Det er muligt at 
argumentere for, at skibene er længere ude i Strømmen end de 
fundne vrag, men det kan skyldes den kunstneriske frihed, hvor
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Fig- 4
Dette kort over Vestindisk- 
Guineisk Kompagnis havn er 
den eneste detaljerede plan af 
skibsværftet i Grønnegaard 
Havn i midten af1700-tallet. 
Man ser beddingen: A, antage
lig på samme sted hvor David 
Balfour byggede orlogsskibe» og 
bradbænken til kølhaling: B. 
Kortet er enten et projektforslag 
for udvidelserne eller en 
opmåling af samme» og må 
dateres til mellem 1749 og 
1760 erne.
Rigsarkivet.

maleren eller kobberstikkeren forkorter perspektivet i forgrunden 
for at fortætte billedet. Ifølge de dendrokronologiske dateringer 
kan vi antage, at de to fundne vrag er nedsat omkring 1624, da 
Balfour anlagde et skibsværft i Strandgade.

For det andet de arkæologiske skibsfund. Såfremt B&W 2, er et 
af de skibe som deltog i den første ostindiske rejse, kan det identi
ficeres som værende vraget af enten Elefanten, David eller 
København. Det sidste af disse tre skibe vendte tilbage til 
København i 1622. De må, efter næsten 3 år på søen, havde set for
færdelige ud i bunden (jf. B&W 2's forhudning af fyrreplanker, 
som var bogstaveligt talt ædt op af pæleorme), og er af samtiden 
ikke blevet vurderet egnede til at bruges længere, og derfor blev de 
ophuggede, som det ses på stikket.

For det tredje funktionen. Situationen, som findes afbildet i 
umiddelbar nærhed af de to skibe, er kølhaling og vedligeholdelse, 
denne funktion kan ikke foretages permanent af det fartøj som bli
ver anvendt som modvægt for det kølhalede skib. Dette kan erstat
tes af et permanent anlæg, hvor de to afbildede ophuggede skibe 
egner sig til at blive sænket for at danne grundlaget for en skibsbro 
og en bradbænk. Det kølhalede skib som afbildes på stikket 
behøver blot at kølhales til den anden side.

Konklusion
Såfremt B&W 1 og B&W 2 er nedsatte i 1624, og de udgør de to 
skibe som afbildes på stikket, og de sidste to tal i datoen er frem
stillet lidt sjusket, så må konklusionen være, at Jan Dirchs stik må 
dateres til 1622 i stedet for 1611. Men lad denne diskussion være 
åben for fremtiden, intet er absolut påvist, blot udlagt som en 
arbejdshypotese.
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Otto Madsen

Barken Danmark af Odense
- fremmede skibe under dansk flag

I
En dag i august 1862 henvendte Mr. Charles Wilson sig til konsul 
G. E O'Hara Taaffe i San Francisco, og da de begge trods stedet og 
de fremmedklingende navne var født i Danmark, var der ingen 
sprogproblemer. Wilson havde, berettede han, købt et barkskib, 
som han ikke kunne få indregistreret, fordi han "af patriotiske 
følelser, skønt langt fra hjemmet", ikke var amerikansk statsborger, 
og nu bad han om at få det anerkendt som dansk skib. Konsulen 
efterkom beredvilligt hans ønske og meddelte i brev af 20. august 
det danske udenrigsministerium, at Wilson havde forevist skibsdo
kumenter, købebrev, udstedt af den forrige reder ved navn 
Robinson, og indbetalt tilkøbsafgiften på 140 $. O'Hara havde 
derfor forsynet ham med et midlertidigt målebrev, der lød på 102 
kommercelæster, og hvori hjemstedet blev angivet som Odense, 
“Wilsons fødeby”.

I Danmark modtog man naturligvis de 140 $ - over 250 rigsda
ler - med begærlighed, men i øvrigt kunne man ikke anerkende 
skibet som "Dansk Eiendom", før hr. Wilson tog til Danmark og 
erhvervede borgerskab. Indtil da kunne det ikke optages i det 
(strengt taget ikke-eksisterende) danske skibsregister. Skønt denne 
beslutning afgik 8. december 1862, bad konsulen først i et svarbrev 
af 3. juni 1864 om dispensation. "Hvis ministeriet borttager det 
danske flag, er hr. Wilson pekuniært ruineret, da han som dansk ej 
kan erholde andet flag", hedder det meget fornuftigt, hvorimod 
man vel med nogen skepsis læser, at Wilson havde ønsket foreløbig 
at føre "barkskibet Danmark under dansk flag, indtil konjunktu
rerne tillader ham at gå hjem med skibet, hvilket er hans agt". Ved 
samme tid og altså længe inden der kom en reaktion hjemmefra - 
hvis der overhovedet nåede at komme nogen - havde den danske 
gesandt og generalkonsul, Waldemar Raasløff, under et besøg i San 
Francisco kritiseret, at skibet manglede på konsulens besejlingsli
ste, og dette anså O'Hara så som en tilstrækkelig accept af det dan
ske tilhørsforhold og medtog det følgelig på årets fortegnelse. Her 
blev det indtil 1866, da skibet meldtes solgt "til en amerikaner", 
ifølge skibslisten den 31. maj, og nu sejler "under navnet Bemice og 
under hawaisk flag".
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Under disse omstændigheder er det uvist, hvad skibet blev brugt til 
det første halvandet år, knap og nap, ligesom det heller ikke er sik
kert, at Wilson førte det indtil 1864; allerede i O’Haras første skri
velse hed det, at "skibets styrmand og størsteparten af mandskabet 
er danske, og overstyrmanden (en søn af skibsbygger [Terkel] 
Andersen i Apenrade) vil sandsynligvis blive fører af skibet i frem
tiden". Blandt de senere skippere (Bendixen 1863-1864, Bartlett 
1864, G. Winding 1864-1865, Bartlett 1865, Winding 1865-1866 og 
Borello 1866) kan kun én identificeres tilfredsstillende, nemlig 
Carl Julius Borello (ikke Borella!), der var født i Roskilde 1835 °g 
blev begravet i San Francisco 20. november 1866. Men i de 2 Yt år, 
hvor oplysninger foreligger, var barken én gang, foråret 1864, i 
Nanaimo nær Vancouver i British Columbia i Canada efter kul til 
San Francisco, og på otte rejser sydpå. Oftest til Mexico - 
Guyamas, La Paz, Mazatlan, San Blas og Manzanillo - hvortil den 
bragte stykgods og returnerede med salt fra Carmen Island i den 
Californiske Golf, men desuden i Isla del Tigre i Honduras efter 
trælast og "mexicanske produkter". Altsammen sejlads i Stillehavet 
langs den amerikanske vestkyst, hvorfra der er grumme langt hjem 
til Odense.

Ud over O’Hara kunne kun én lokal konsul attestere skibets rej
ser, nemlig ham i Mazatlan, som mente at vide, at rederne var 
Wilson i San Francisco - skibets hjemsted - samt Loaiza y Busta- 
manta i Guyamas. Dette er dog næppe pålideligt. Hvis ikke Wil
son var eneejer, havde der ikke været grund til at sejle under det 
svært opnåelige danske flag, og desuden erklærede O'Hara udtryk
keligt, at "salget var bona fide og købesummen udbetalt i min 
overværelse, og ingensomhelst andel i skibet er ejet af andre end hr. 
Carl Wilson".1

II
Mens alt dette foregik fjernt fra Danmark, skete der også sære ting 
på hjemmefronten. Den 26. juni 1865 ankom fra England til Kor
sør en skonnert Alpha, skipper S. Kragh af Rudkøbing, og udkla
reredes 12. august til Danzig for samme. At den var blevet odense- 
ansk i mellemtiden og - i mangel af anden dokumentation - med 
en salgsdato stipuleret som den dag, 14. juli, den blev målt (49^2 
kmcl.), fremgår ikke, men i september anmeldtes det, at den nu 
tilhørte cand.pharm., brygger Søren Christian Ballebye Brummer i 
Odense. Den gik i stadig fragtfart mellem Storbritannien og 
Østersøen og er sidst set ankomme til Charlestown 23. november 
1868. Selv om den meldtes afsejlet fire dage senere med kul til 
Bisserup, er det dog usikkert, om den kom af sted; i hvert fald 
ophører alle spor her. Når Brummer i februar 1878 som svar på en 
forespørgsel fra skibsregistreringskontoret meddelte, at "Alpha er 
solgt for mere end ti år siden, så vidt jeg erindrer til en norsk skip-
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per", er det imidlertid lidt overdrevet. Salget er tidligst sket novem
ber 1868, men udslettet blev skibet altså først 13. marts 1878. I 
øvrigt ses det ikke nogensinde ført af den J. G. Jørgensen, borger i 
Odense 6. marts 1867, som optræder i det midlertige skibsregister 
og i Levins (trykte) skibsliste 1869.

Om Brummers næste skib vides en del mere. Den foretagsom
me brygger stoppede nemlig ikke op her, men kunne allerede i 
februar 1867 bekræfte, at skonnertbriggen Restless, bygget i 
Granville, Nova Scotia 1858, også tilhørte ham. Hans skipper på 
Alpha, Kragh, var indkommet til Leith 1. december 1866, og den 
14. overlod han dette skib til en Frantz Hansen af Kalundborg, vel
sagtens styrmanden, og endnu samme dag fik han af en mand med 
det danske navn H.P. Hansen skøde på Restless. Det målte 219,99 
eng. ton, hvilket i Liverpool 5. november 1866 blev omsat til 113 
kmcl., og da det i København 1. februar næste år fik dansk måle
brev, lød det på 116 kmcl. Skibet havde dermed distanceret 
Odenses hidtil største (Adolphine) - som i øvrigt blev solgt ved 
samme tid - med 2 læster. Lige så lidt, som Brummer fik sit forri
ge skib at se, havde han imidlertid nogen sinde lejlighed til at 
beundre den smukke amerikanske Restless, for efter visitten i 
København sejlede det til Arkhangelsk og gik derefter i fart mellem 
Storbritannien og St. Petersborg og Riga samt Sydamerika; fire 
gange var det i Demerara i Guyana efter farvetræ og på den sidste 
rejse i 1871 desuden i Maracaibo, Venezuela, hvor det supplerede
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ladningen med bomuld. Dets farter afsluttedes i februar 1872 med 
en rejse fra Charlestown til Århus med 325 tons kul, og derefter gik 
det til København, hvor det blev solgt til skipper H. Knudsen fra 
Oslo 7. marts 1872. I øvrigt med en pæn fortjeneste. Omregnet til 
danske penge havde skibet kostet 7692 rd. (inkl, told) og solgtes 
for 9100 rd.

På dette tidspunkt var det for længst afsløret, at Brummer hver
ken ejede Restless eller Alpha. På foranledning af tolddirektoratet 
havde Odense toldkammer bedt ham om "at meddele os de for
nødne oplysninger angående Deres ejendomsret" til skibene, hvor
efter bryggeren i april 1867 svarede, at de i virkeligheden tilhørte 
hans svoger, købmand Conrad Stegmann i Leith "med flere dan
ske". Denne mand havde "af forkærlighed for det danske flag og 
for at kunne benytte danske søfolk imod penges opofrelse ladet 
dem (skibene) indskrive som dansk ejendom", som toldinspek
tøren berettede - Stegmanns egen version kendes desværre ikke, 
idet det eneste brev i hans hånd er den citerede meddelelse om sal
get af Alpha, skrevet i København 1878. Hvad penges opofrelse 
angår, er det reelt nok, for alene for Restless betalte han £ 25-2-6, 
svarende til 224 rd., i indførselstold, men som nævnt kom penge
ne hjem igen. Derimod omfattede hans kærlighed til danske søfolk 
åbenbart ikke specielt de odenseanske. Nok så vigtigt er det at 
notere, at direktoratet 28. juni 1867 meddelte, at "da der ved nati
onaliseringen af skonnerten Alpha og brigantinen Restless er produ
ceret fyldestgørende adkomstdokumenter, og da Brummer ikke 
har begæret skibene udslettede, kan de blive stående" - dvs. i 
Odenses skibsregister. At dokumentationen for købet af Alphas var 
temmelig mangelfuld, valgte man at forbigå.

Overses kan det imidlertid ikke helt, at havde Stegmann været 
en halv snes år senere ude, var begge skibe utvivlsomt blevet hjem
skrevet i København. Da havde han nemlig ikke behøvet at trække 
på sin kones brors velvilje, men kunne have valgt en svigersøn som 
stråmand. Også han brygger, men ulige bedre kendt. Man mindes 
endnu konen, Stegmanns datter Ottilia, i Valby og omegn.2

III
Længe fik Restless ikke lov at beholde rekorden i den fynske hoved
stad. På vegne af skibsreder Hannibal Theodor Helweg i Odense 
købte generalkonsul A. Westenholz i London 2. december 1867 en 
bark George Canning, bygget i Aberdeen 1856, som med sine 411,75 
eng. ton overgik alt, hvad der hidtil havde været hjemskrevet på 
Fyn. Den fik nu navnet Grønsund, men derimod aldrig dansk 
målebrev, og størrelsen kan derfor kun - ved anvendelse af samme 
formel som ved Restless - anslås til ca. 217 kmcl. Med en J. C. 
Erichsen af København som skipper sejlede den straks til Cardiff, 
hvorfra den fortsatte til Buenos Aires, og ladet med sukker fra
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Bahia gik den derefter til Liverpool, Queenstown, Greenock og 
Glasgow med ankomst 19. oktober 1868. Et par uger efter afsejlede 
den med stykgods til Pernambuco og returnerede med bomuld fra 
Macao til Liverpool. Indklareringen skete 24. juli 1869, og nogle 
måneder senere meddelte Helweg, "at jeg under 17. september har 
afhændet det mig tilhørende barkskib Grønsund... til udlændin
ge". Skibet blev derefter udslettet fra det særlige, desværre nu tabte 
register over fartøjer uden dansk mål.

I intet af det kildemateriale, som dog findes, er der den ringeste 
antydning af fusk af samme art som det hidtil beskrevne - det skul
le da lige være Helwegs noget demonstrative ordvalg. Imidlertid 
antyder skibets nye navn, at den reelle ejer eller hovedreder var at 
finde i London hos en dansker, der - akkurat som Stegmann i 
Leith - ønskede at benytte det danske flag. Købmand Johannes 
Grønsund (1819-1867) selv var det imidlertid ikke, for han, der 
efter handelsuddannelse i fødebyen Århus var begyndt som partner 
i londonfirmaet Litchfield & Grønsund og siden 1862 havde været 
eneindehaver af det, var netop død (23. juni). Men huset eksistere
de fortsat, og også efterfølgeren var dansk; han hed Peter Andreas 
Petersen og døde i Putney 1916 som "forhenværende skibsreder". 
Som kontaktmand til Helweg er der dog snarere grund til at pege 
på forretningsmanden Adolf Delcomyn, som var sjælen i alt, hvad 
der foregik i den danske koloni i London. Han var født i Odense 
og skønt 7V1 år yngre end Helweg antagelig kendt med denne, da 
han - i øvrigt ulig det jævnaldrende bysbarn C. E Tietgen - vedbli
vende følte sig som odenseaner.

Længere end til en teori om, at P. A. Petersen var den virkelige 
ejer, er det som nævnt ikke umiddelbart muligt at komme. Såvel 
prisen, £ 2050, svarende til mere end 18.000 rd., som kendskab til 
ejeren giver dog al mulig grund til mistanke; skønt Helweg nok 
kan fortjene at kaldes førstemanden i Odenses skibsfart, adskilte 
han sig ikke væsentligt fra sine forsigtige kolleger, der altid foretrak 
små parter i flere skibe frem for at være eneejere. I øvrigt havde ski
bet på de fire rejser med fragt indtjent ca. £ 3600. Trods betydeli
ge udgifter, bl.a. til den 14 mand store besætning, er der gode 
chancer for, at ejeren har hentet en pæn gevinst hjem. Men havde 
Helweg vilje og ikke mindst kapital til et sådant risikabelt eksperi
ment? Med hensyn til Delcomyns eventuelle rolle i bedrageriet 
bemærkes, at det ikke alene var ham, der - nu som dansk general
konsul i London - den 23. august 1895 indstillede P. A. Petersen til 
ridderordenen (som han fik), men også kunne bidrage med oplys
ningen om, at det danske skibsmæglerfirma Johs. Grønsund & 
Co. i London i de samme dage kunne fejre 50 års jubilæum. Efter 
Grønsunds død, fortæller han, "overtoges firmaet af herr Peter 
Andreas Petersen, som i en række af år havde arbejdet i samme og 
trolig støttet chefen i hans bestræbelser". Han havde altid været
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"yderst godgørende mod trængende landsmænd og til stor nytte 
for danske rederier og skibsførere ved sin tjenstvillighed og sin rige 
erfaring på det maritime område". Men at tjenesterne nok også gik 
den anden vej, er vi altså fortsat henvist til at gætte på. 3

IV
Fælles for de fire fartøjer, der her er omtalt, er deres lighed med de 
skibe under bekvemmelighedsflag, der som bekendt altid, og da 
navnlig i urolige tider, udgør et problem for opgørelsen af den dan
ske handelsflådes størrelse. I dette tilfælde dog med den variation 
over temaet, at skibene utvivlsomt var danske, men af formelle 
grunde blot ikke uden videre kunne hjemskrives i Danmark. 
Følgelig er det næppe muligt blot tilnærmelsesvis at gætte på 
omfanget af denne specielle kategori af proforma-danskere i stati
stikken. I Odense udgør de en ganske betragtelig andel af byens 
samlede lasteevne i de fa år, hvor både Alpha, Restless og Grønsund 
sejlede under dansk flag; skønt byen rådede over ca. 70 skibe i sid
ste halvdel af 1860’erne, tegnede disse tre alene sig for en sjettedel 
af "tonnagen".

Kendt andetstedsfra er problemstillingen imidlertid, og da den 
første gang vides at være grundigt behandlet, er det ikke umuligt, 
at konklusionen blev normgivende for flere andre sager. Ikke gan
ske overraskende blev spørgsmålet om en reders bopælspligt i 
Danmark for at kunne fa et skib optaget som "Dansk Eiendom" - 
hvorom det reelt drejede sig, skønt det formuleredes mindre skarpt 
i den første reaktion på Wilsons skibskøb - rejst i forbindelse med
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Westenholz' etablering i London i 1848. Ikke den tidligere nævnte 
generalkonsul, men hans ældre og nok så kendte bror Regnar, som 
netop samme sommer havde købt to mindre fartøjer, en af kryd
stoldvæsenet til Frederiksværk indbragt galease Hanne Qyist af 
Poppenbüttel og en evert Fortuna, yjVi kmcl., af Büttel i St. 
Margarethen tolddistrikt. Den første synes ikke at have givet 
anledning til problemer; den skulle under navnet Aurora være ble
vet optaget i Ålborgs skibsregister, da Westenholz ifølge en skrivel
se fra generaltoldkammeret var gårdejer i amtet. Men da Fortuna, 
der blev købt i Harwich, ankom til Thisted for at få danske papi
rer, vægrede den lokale toldinspektør sig og lod sorteper gå videre 
til toldstyrelsen, og her fik Westenholz 3. november 1848 afslag på 
at lade den sejle under dansk flag.

Westenholz svarede indigneret 13. november, at "såvelsom jeg 
hidtil har haft alle mine skibe farende under dansk flag uden stadig 
at opholde mig i fødelandet, så antager jeg, at et etablissement eller 
midlertidigt ophold i London ikke berøver mig min ret som dansk 
undersåt og skatteydende ejendomsbesidder". Hertil svarede det 
nye udenrigsministerium 14. april 1849, at på grund af hans "udvi
ste tjenester" kunne Westenholz få lov at "sætte everten i fart under 
dansk flag og blive optaget i et dansk skibsregister", men i øvrigt 
gjaldt den principielle regel fortsat. Man støttede sig bl.a. her til en 
undersøgelse af vilkårene for registrering i Storbritannien, 
Nederlandene, Sverige og Preussen, i hvilken sidste stat alene bo
pælspligten ikke gjaldt, mens det i de øvrige - tydeligst i Sverige og 
vel dermed også Norge - var et ufravigeligt krav, at ejeren af et skib 
var bosat i landet for at kunne få det registreret. Den bemærkelses
værdige gestus over for Westenholz, som næppe endnu kan have 
ydet fædrelandet mange tjenester, kom i øvrigt for sent. Everten 
var, oplystes det senere, nu optaget listen fra Holstebro, idet ejeren 
skulle være købmand H. P. Rygaard i Struer, som også kunne fore
vise skøde på den. Det lugter dog af proforma og er vel årsagen til, 
at Westenholz i den citerede skrivelse nøjedes med at meddele, at 
sagen om Fortuna allerede var løst.

Man kunne måske have ventet, at en mere fordomsfri holdning 
var slået igennem, da det første virkelige regelsæt om spørgsmålet 
blev skabt med Lov angående danske skibes registrering afiy marts 
1867. Men heri hed det lige så utvetydigt i paragraf 1, at "for at et 
skib kan opnå ret til at føre dansk flag, må dets ejer eller ejere have 
dansk indfødsret og ikke være nedsatte i udlandet, eller også må 
ejeren eller ejerne være bievne danske statsborgere ved at have vun
det fast hjem i Danmark". Alligevel ebbede sagerne, i hvert fald i 
Odense, ud med det sidste af disse fire skibe. Eller måske netop 
derfor, for de skærpede krav til bevisligheder, når en reder ønskede 
sin nyerhvervede ejendom optaget i skibsregisteret, gjorde det 
antagelig vanskeligere og mere risikabelt end tidligere at fuske med
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attesterne. Kun ét lokalt eksempel fra en lidt senere tid kendes, 
nemlig skonnerten Comely på 96 nrt., som ifølge skøderne fra 1875 
til 1889 tilhørte C. C. Jervelund, forvalter på Stubbendrup under 
Ravnholt og senere bosat i Ejby ved Odense, men som, da den 
sidstnævnte år solgtes til Ærøskøbing, oplystes at tilhøre firmaet 
Jervelund & Clephan i Middlesbrough. Imidlertid var indehaver
ne heraf hans brødre, og det forekommer sandsynligt, at Claus 
Christian var reel ejer af i det mindste en part i skibet.4

V
Tilbage resterer fra første afsnit af denne opsats spørgsmålet: hvem 
var Charles Wilson i San Fransisco? At han var en mand af mindre 
pondus end de engelske købmænd, turde være fremgået, siden 
ingen lokal odenseansk notabilitet tog sig af hans affærer. Blandt 
andet derfor kan der ikke være nogen reel tvivl om hans identitet, 
selv om den vel ikke er uigendriveligt bevist. Født i Odense 1827 - 
som det ved hans død er oplyst - kan han kun være den Carl 
Christian Sørensen, der kom til verden "ved bassinet" 19. juli 1827 
som søn af kanalinspektør Bertel Sørensen. Fornavnet er således 
kun amerikaniseret, mens guderne må vide, hvor han fandt sit 
efternavn. Drengen, som blev forældreløs 1846, havde fået søpatent 
1844 og mødte også ved søssessionerne 1846 og 1847, men derefter 
savnes enhver oplysning om ham i sørullerneJ Antagelig er han 
sidstnævnte år afmønstret i USA, formodentlig fra et skib fra 
Hamburg, og derefter rejst til San Francisco, hvor han meldes 
ankommet to år senere - endda så nøje dateret som 6. oktober 
1849.

Hvad han foretog sig de næste år, er uvist, men man tænker 
uvilkårligt på californiske guldminer. Til Raasløff kunne O’Hara i 
1864 en smule forbavsende meddele, at Wilsons "hustru og børn 
har boet her 12 måneder", og tilføjede: "Han har under sit korte 
ophold ... medvirket med mig efter bedste evne til at indsamle 
bidrag til understøttelse af trængende i Danmark, foranlediget ved 
krigen, og hans navn har altid været fremragende ved alt, hvad 
kunne bidrage til sit fædrelands goder og gavn herude". Derefter 
finder vi ham som ansat ved toldvæsenet, en kort tid (1880-1883) 
selv konsul i San Francisco og senest havneinspektør ved Port 
Warden. Han døde 1. april 1890, formodentlig uden nogen sinde at 
have været hjemme i det Odense, han forlod 43 år tidligere. Og 
hvor man selvsagt intet anede om det fartøj, der uden tvivl må kal
des det mest eksotiske i byens skibsfartshistorie.

4 UM, Dept. f. handels- og 
konsulatssager, Samlede sager 
nr 625/1848-54; 
Departementstidende 1867, s. 
448: Lov angående danske ski
bes registrering af 13.3.1867, § 1, 
jf. § 9. Comely er i Skibsreg. 
VII, 190, og salget omtalt og 
ejeren afsløret i Fyens 
Stiftstidende 9.1.1889.
5 Idet dog kun årgang 1849 og 
1861 af Odense bys søruller er 
set. Han er døbt i Odense Set. 
Hans kirke.
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Jon Monrad Møller

Et essay om Skabningens Ypperlighed

I min studietid stødte jeg på et digt. Præmieret og pompøst. På 
alexandriner og gotisk krøl. Didaktisk og drævende. Langt som et 
ondt år, 58 fuldfede strofer, af eftertiden næsten glemt og stort set 
ubeskrevet. Det sidste måske med god grund. Om digtet egentlig 
er godt, skal jeg ikke kunne dømme. Ikke desto mindre har det lige 
siden forfulgt mig som en ejendommelig røst fra fortiden. Og 
enkelte passager kan jeg ligefrem udenad. Selv om det ikke har 
spor med søfart at gøre, var der til at begynde med ingen vej uden 
om mit fædrene ophav. Jeg forstod ikke et ord og vendte stævnen 
mod barndommens trygge havn for at få et par vise råd med på 
den videre færd. Under pæretræet blev der tygget lidt på skægget, 
gløderne ulmede i piben, jamberne fik ben at gå på og langsomt 
satte vi i fællesskab en smule skik på den genstridige tekst. Som 
digtekunsten har for vane, handlede det om lidt af hvert og ikke så 
lidt om det hele. Titlen lyder i sin fulde længde: ”Skabningens 
Ypperlighed i henseende til de skabte Tings Orden og Sammen
hæng".

Mindre kunne ikke gøre det! - i midten af 1700-tallet og for en 
vis Christian Braunmann Tullin.

Jo almagtsfulde Nat, bliv du min Hjelp igen
Som før har lart min Sjel at Svarm kun avler Daarer! 
Du Sandheds Moder, du er den jeg nu udkaarer! 
Til Moder for min Sang, og Vidne mod min Ven,

Vennen hedder Philadon, forstandigheden selv og følgelig ude af 
stand til at se så meget, thi "Fornuften seer kun lidt af den 
Oeconomie,/ Som alting styres med; den gjetter om det meste." 
Og det var jeg selv på nippet til, altså at gætte mig til det meste, for 
netop min forstand blev sat på en gevaldig prøve. Dog stod det os 
klart, far og søn, at under pæretræets krone var vi på sin vis i 
samme båd som Philadon under nattehimlens "sorte Vinger". 
Digteren Tullin havde et helt bestemt ærinde. Her får læseren 
smæk for selv den mest devaluerede skilling, vi ledes fra universets 
gådefuldhed til insekters forunderlighed, fra det største til det 
mindste, for alting "hemper" på det samme "Kjedebaand", natten
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rinder ud, roen og eftertænksomheden afløses af Auroras lysvælde, 
mens Zephyren går foran og som en kost fejer mørket til side, ”Jeg 
sittrer, Philadon! - o sittre ogsaa du!" og det var nok hvad vi gjor
de, mens intellektet blev spændt for en tale om netop intellektets 
grænser: "Her daanede min Geist! hør Engle! synger nu,/ Og verd
ner Gjendskrald gir af Englechorets Tone."

Med andre ord, både Philadon, min far og jeg samt alle andre 
"Creaturer" skulle omvendes. Det var et såkaldt læredigt, lektien 
var naturligvis Vor Herre, jeg havde fået den för på RUC, verden 
var af lave, her hjalp ingen kære opium til folket, epifanien var det 
anbefaldede rusmiddel, "Jeg seer det store Alt. O Ven, hvad biir du 
da?"

Jeg blev meget hurtigt meget lille og tænkte akkurat som der 
står, "Hvor liden er den Kreds som du kan oversee!"

Næppe havde jeg set stort eller småt, hvis jeg virkelig i tråd med 
den RUC’ske variant af god latin havde været tro imod den histo
riske materialisme. Tullin havde da blot været én af mange paren
tetiske repræsentationer i og af en verdenshistorie, hvor vi alle dan
ser som marionetdukker for enden af de upersonlige strukturer. 
Ingen har nu som Karl Marx ipso facto og in persona illustreret 
marxismens ufrivillige selvironi. Profetierne i sig selv blev mere 
udslagsgivende for den historiske udvikling end den historiske 
udvikling kom til at afspejle profetierne. Havde man læst teologen 
fra Christiania, ville man måske have brugt en anden kugleramme, 
"O skam dig, Philadon, om du alene troer,/ Den Sandhed Natten 
dig så mathematisk viser!"

Men troen kan som bekendt være stærk, så stærk, at selv de 
største bjerge kan stå på hovedet i videnskabens navn, eller i religi
onens tage sig poetisk ud: "Du Skyers Naboebjerg, (...)/ Du Skjold 
mod Stormens Magt, du kildespringets Moder."

På Tullins tid skelnede man ikke nøje mellem videnskab og 
kunst. I 1759, blot fem år før "Skabningens Ypperlighed", havde 
man stiftet "Selskabet til de skiønne og nyttige Videnskabers 
Forfremmelse". Formålet var at "opvekke behagelige Følelser i 
Siælene". Æstetikken, som en slags disciplin for sig, var godt nok 
cirka 25 år forinden blevet introduceret af Baumgarten, som havde 
lånt det græske ord "aisthesis" til sit projekt. Og frem mod 1700- 
tallet var man ganske vist allerede begyndt at spørge til det under
lige ved digtekunsten, "jeg ved ej hvad", "nescio quid", "non so 
que", "je ne sais quoi", "know not what", "Ich weiss nicht was" etc. 
Men for Tullin var videnskaben ikke mere videnskab og kunsten 
ikke mere kunst, end at begge dele i høj grad var to sider af den 
samme sag. Om digteren skulle han vist nok en gang have sagt, at 
"den hele polyhistori maa være hans Forraadskammer". Og det er 
netop udfordringen ved "Skabningens Ypperlighed", hvor eksem
pelvis Newton og G. W. Leibniz er lige så selvfølgelige referencer
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Christian Braunmann 
Tullin, 1728-1765, 

var forfatter og 
toldembedsmand og skrev 

bLa. digtet: 
Skabningens Ypperlighed. 

(Det KgL Bibliotek, 
MP16, 65,1).

som Edward Young og Alexander Pope. På Tullins tid hverken 
havde eller skrev man på nogen samlet litteraturhistorie. Den slags 
kom først til cirka ét århundrede senere, og i dag - i det enogty
vende - skrives de i et større antal end nogensinde. Dog ikke så 
meget om lige "Skabningens Ypperlighed". Måske fordi digtet 
frem for kunst er en ukunstlet gennemgang af datidens store 
spørgsmål, som blev stillet af de fleste, om man var videnskabs
mand, kunstner, begge dele eller noget helt tredie. Det er altså ikke 
bare et digt, som på grund af sit gumpetunge, alexandrinske tun-
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gemål kun akkurat nåede at fa en pris før det blev håbløst umo
derne; det er en kommentar, en forkyndelse, i realiteten en virke
lighedsopfattelse og lidt som Den Guddommelige Komedie (uden 
sammenligning i øvrigt) et vidnesbyrd om kosmologien af en 
anden verden - gårsdagens. Da litteraturen senere fik sine proffe 
litterater og de æstetiske kvaliteter blev den afgørende modus for 
sagkundskaben, "je ne sais quoi!", tabte sagkundskaben i nogen 
grad interessen for fordums opbyggelige bestræbelser, som Tullin 
pudsigt nok ikke ville have tøvet med at kalde for netop sagkund
skab eller bare videnskab. Idet kunsten fik sine kommentatorer, fik 
videnskaben ligeså. Newton skrev sig ind i historieannalerne, ikke 
for sit omfattende teologiske forfatterskab, men for sine tre berøm
te opdagelser. De fleste kender historien om hvorledes Tycho 
Brahe en nattestund i Skåne, som en anden Philadon lod blikket 
falde på firmamentets Cassiopeia og ved synet af et for ham og ver
den ukendt lys måske har sagt: "Fornuften staaer forbaust blot ved 
den Glands jeg seer". Sådan grundlægges en erfaringsvidenskab. 
De færreste kender til hans digtning på latin.

"Skabningens Ypperlighed" var for eftertiden hverken det ene 
eller rigtig det andet, hverken fugl eller fisk, en slags bastard tilba
ge fra oplysningstiden, hvor kunsten endnu ikke havde fundet ud 
af at være l’art pour l’art og hvor videnskaben på sidste vers flirte
de med rim og versefødder. At digtet ender i lovsang og himmelsk 
fryd, med englebasuner og halleluja, har givetvis heller ikke appel
leret til litteraterne, der for ikke så fås vedkommende i traditionen 
fra Brandes har haft et noget stedmoderligt forhold til kirken. Men 
er man antiklerikalsk af temperament, burde man måske netop 
have haft øje for digtet af Tullin. Det er nemlig forfattet på en bag
grund, hvor religionen ikke længere til hver en tid og om alting 
havde det sidste ord, hvorfor det for Tullin var så magtpålæggende 
at sige det stik modsatte. "Skabningens Ypperlighed" kan kort sagt 
læses som et defensorat, og et sådant har man i sagens natur først 
brug for, hvis og såfremt man er under anklage. Tilbage i midten 
af 1700-tallet måtte kampen nu føres indirekte og underforstået, 
ikke så meget af Tullin - han stod jo på kirkens sikre grund - men 
derimod af hans modstandere, som endnu langtfra havde fået fast 
grund under fødderne og fortsat risikerede ét og andet, om man 
som Galilei trådte forkert og ikke havde lært at gå på gløder.

Måske er det let at se, hvorfor Tullin som forsvarede det be
stående derfor ikke som andre budbringere af "det nye" har skrevet 
sig ind i litteraturhistorien under store overskrifter. Han blev sim
pelthen umoderne, næsten før han kom på mode. Men måske det 
en gang imellem er værd at erindre, at "det moderne" (lige som 
nostalgien) ikke længere er, hvad det en gang var. Faktisk var "det 
moderne" i lang tid et neutralt udtryk for samtidige forhold og 
implicerede på ingen måde en vurdering. Og "novus" havde lige-
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frem tilbage i antikken og middelalderen en decideret nedsættende 
betydning og markerede noget afvigende. Helt frem til 1600-tallet 
var "kopi" (copia) et begreb for rigdommen i det tilstedeværende 
og tilgængelige, og "orginal" (origo) betød nærværet af oprindelse. 
Fra og med rennæssancen ændrede ordene sig. "Det nye" (novus) 
blev attråværdigt i sig selv, "moderne" ændrede karakter fra at være 
et neutralt ord til at blive et positivt tillægsord, "kopi" fik en grim 
klang af "dublet", og "original" havde ikke nødvendigvis med nær
været af oprindelse at gøre, men kunne som sin egen klokkeklare 
modsætning betyde "originalitet" ud fra devisen "aldrig set før".

Som intet andet i samfundet skulle kunsten sætte forandringen 
i højsædet, og som intet andet skulle den moderne kunst med 
tiden vende sig imod forandringerne i øvrigt - det moderne sam
fund. Men det er nu en anden historie.

Tullin fik kun femten minutters berømmelse, for det han skrev 
var ikke overmåde "nyt". Han "kopierede" måske ligefrem andre 
og mere "originale" penne. At han var meget berømt i samtiden og 
beundret af den tyske kritiker Lessing siger måske alt og mere om 
samtiden end Tullin. Han døde i 1765 af tuberkulose, 36 år gam
mel, bare et år efter "Skabningens Ypperlighed". Under et portræt 
står: "En virksom Patriot, en Træl af Venskabs Pligter/ Blev savnet 
i Tullin, meer end vor bedste Digter". I det store og hele blev han 
derpå glemt.

Jeg kunne ikke begribe hvorfor universitetet, og af alle steder 
RUC, krævede at jeg skulle forholde mig til denne tekst, som 
naturligvis ikke findes med latinske bogstaver i sin fulde længde. 
Far klukkede i skægget, bakkede på sin pibe, kiggede op i pære
træets grene og tænkte måske på at dets frugter ikke var faldet nær 
så tæt på stammen, som man under tiden kunne have ønsket sig. 
Gode råd var dyre, tiden knap, deadline i sigte, dagen gik på hæld, 
og jeg bad i mit stille sind, "Kom, tal i mit Sted nu dit Almagts
sprog, o Nat!"

Men der var i første omgang ikke en lyd at høre og des mere jeg 
stirrede på de gotiske bogstaver, desto mere dansede de uforståeligt 
rundt for mine øjne. Efter en god nats søvn på sofaen, vågnede jeg 
dog op til mors morgenkaffe og med nyt mod på sagen, "Farvel, 
elskværdig Nat, min Lærer og min Ven!/ Din Herlighed forsvandt: 
Dog nei, den blev forandret" - og der blev lys.

Når man læser digtet i sin helhed, må man alligevel undres over 
ihærdigheden og lidenskaben, for ikke at sige ophidselsen. Det er 
ikke småting stakkels Philadon får læst og påskrevet. Der er læster
lige klø på rim og højkant og rytmiske drag over nakken til for
standen, som intet har begrebet, "Opblæste Creatur", og "Knæl, 
Østerlænding" (altså, hedning), "O skam dig, Philadon" og "Bliv 
klog igjen, og tie, opblæste Uforstand!/ Du som til Hovmods Top 
paa Gisninger opflyver" osv. osv.
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Tullin er dog mere nuanceret end som så. Han vedkender sig 
Philadon, for Philadon er også en del af Tullin selv, hvad der imid
lertid ikke tjener som nogen formildende omstændighed. For
nuften er en blindgyde, der findes ingen spekulativ vej til Vor 
Herre, og selv om Skaberen i overensstemmelse med datidens fore
stillinger ses som den "store urmager", havde Tullin uden tvivl, 
omtrent et halvt århundrede før romantikerne, stort set pointeret 
det samme, "Nei Philadon forsvinder for mig nu", for over for 
naturen, verdensaltet, Skaberens skabelse, rækker ikke sans og sam
ling: "Her daanede min Geist!", men føl! føl og mærk verden! - og 
"Velsignelse og Lov og Priis er din igjen!"

På udtrykssiden er forskellen til romantikerne let at se. Måske 
har netop alexandrinerne derimod skygget for, hvor forud for sin 
tid Tullin måske alligevel var - på indholdssiden. Der er langt til 
skolastikkens bevisførsel, en udtalt afstand til oplysningstidens 
dyrkelse af fornuften og vel egentlig ganske kort, måske ikke læn
gere end en smagsdom, til inderligheden og sensibiliteten, som 
med Guldalderen ventede blot et hjertesuk rundt om hjørnet.

Ét eller andet må have fået teologen fra Christiania til at fare i 
flint. Defensoratet må have haft sine årsager. Tonen i digtet er sine 
steder næsten skinger på kirken og religionens vegne. Noget må 
have naget Tullin. Nogen må have luftet tanker som skulle gendri
ves. "Something must have been rotten in the state of Denmark" - 
og i det relativt overskuelige åndsliv. Men hvem havde dristet sig til 
at sige det uudsigelige? Hvem havde mod til indirekte og under
forstået at udfordre etablissementet og fået gejstligheden op på tær 
og prædikestol? I bakspejlet, i bagklogskabens lys, både mit og 
historiens, toner vel kun en enkelt kandidat frem, for hvem ellers, 
hvem andre kunne havde fundet på den slags og sat uartige ord på 
de utænkelige tanker end, naturligvis... Ludvig Holberg.

Rigtignok var det Holberg som i dansk sammenhæng introdu
cerede den i Europa altoverskyggende religionsfilosofiske diskus
sion, der kredsede om et helt bestemt ræsonnement, som for efter
tiden har fået navnet theodicé-problemet. Det var Pierre Bayle 
som i "Dictionaire historique et critique" (udgivet i sidste del af 
1600-tallet) ræsonnerede som Epikur, så man næsten tror det må 
være løgn og kun alt for levende kan sætte sig ind i, hvad man ikke 
i samtiden må have troet.

Holberg gengiver logikkens ubarmhjertighed i "Moralske 
Tanker": "GUd vil afvende det Onde, men kand ikke; eller kand, 
men vil ikke, eller han hverken vil eller han kand. Dersom han vil 
og ikke kand, saa er han et afmægtigt Væsen: dersom han kand, 
men ikke vil, saa er han et ont Væsen: dersom han hverken vil eller 
kand, så er han ond og afmægtig tillige. Ergo er der ingen GUd. 
Thi dersom han baade vil og kand, hvilket tilhører en guddomme-
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lig Natur, hvoraf reise sig da de mange onde Ting, som tage over- 
haand i Verden?"

Problemet var ikke af nyere dato og havde eksempelvis allerede 
naget kirkefaderen over alle, den hellige Augustin, som ifølge Villy 
Sørensen var for meget en filosof til ikke at indse, hvad der rent 
faktisk stod på spil - og dog samtidig kirkefader nok til at finde på 
en udvej. Løsninger har det i historiens løb ikke skortet på, også 
for Holberg, der straks efter ovenfor at have talt Epikur og Bayles 
efter munden far travlt med bruge sin egen til at lægge afstand. 
Ludvig Holberg var selvsagt ikke ateist. Var han noget, var han 
"religiøst foruroliget" (som Billeskov Jansen udtrykker det). Men 
det har givetvis været alt rigeligt for Tullin, i hvis verden, "Skab
ningens Ypperlighed", enhver foruroligelse er ubegrundet - "Kom 
Philadon, følg med, stig op ved hellighed/ (Til/) Dit Lys, dit Liv, 
din Soel, din Gud, din Salighed!"

Det var G. W. Leibniz der, internationalt, tog Pierre Bayles i 
rette i sit berømte "Essais de theodicée" fra 1710. Og det var ikke 
mindst Christian Braunmann Tullin som hertillands gjorde 
Leibniz’ motto "omnia ad unum" til sit eget - at alle ting går mod 
det ene, "See! Her en Pyramid af Skabninger opstaaer,/ Som alle 
Haand i Haand til deres Udspring iler," - og således førte slaget 
videre under de hjemlige himmelstrøg.

Såvidt så godt. Den belæste Tullin - ifølge sig selv med "den hele 
polyhistori" som "Forraadskammer" - har utvivlsomt vidst nøjag
tig hvem han polemiserede med og imod. Men historien går 
muligvis en del videre end som så. For Holberg, fristes man til at 
sige, kunne alligevel ikke nære sig. 11751, tre år før sin død, fik han 
udgivet sine "Moralske Fabler". Hvad der var mere end risikabelt 
at lege med som Moralske Tanker, kunne Holberg anderledes frit 
eksperimentere med som ditto fabler. Det gjorde han under titlen 
"Midernes art og egenskab". Og hvilket univers der her udfolder 
sig. I en verden, hvor dragen hersker, lever miderne isoleret på en 
ost. Dragen sender madiker af sted for at afgøre, hvorvidt miderne 
skal "immatriculeres". Disse mider lever i overflod, de er ugidelige 
og uden "megen Kundskab udi Morale". Og dog "toge de i agt det 
store Naturens Bud, nemlig: Du maa ikke giøre mod en anden, 
uden du vil at andre skal giøre mod dig". Det imponerer de andre 
skabninger tilstrækkeligt til at ostemiderne kan "immatriculeres". 
Inden da påtager madikerne sig imidlertid at undervise de ugude
lige ostemider i, hvorledes deres verden (osten) er skabt, "af et 
tobeenet Dyr, hvormed de betegnede Bondens Melke-pige". Fra da 
af blev malkepigen dyrket som midernes Gud. Mus og rotter, som 
spiste af midernes verden så "store Provinder" pludselig forsvandt, 
kom til gengæld til at repræsentere det onde. Og således overtog 
miderne "en Lærdom om tvende independente Principiis, nemlig
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et godt og et andet ondt, hvoraf sees at den er langt ældere end 
Manichæernes".

Holberg lader - for en sikkerheds skyld - fablen munde ud i en 
temmelig ligegyldig morale. Men den dristige tanke er nu ikke til 
at misforstå. "Religionen som social konstruktion", kunne man 
med en anden tids sprogbrug kalde indholdet. På trods af det højst 
kuriøse præg - det vrimler med madiker og mider - må den korte 
fortælling i de rigtige (eller forkerte) hænder have virket som en 
provokation. At Holberg refererer til manikæismen er givetvis ikke 
en tilfældighed. Den gnostiske religionsform var dels en betydelig 
konkurrent til den tidlige Kristendom og dels en væsentlig bag
grund for udviklingen af netop den kristne trosretning (Augustin 
bekendte sig i sin ungdom til Manis lære og forlod den i en vis for
stand aldrig helt). Med den fornødne idéhistoriske ballast må 
"Midernes art og egenskab" have givet mening på den mest ube
hagelige måde. En sådan ballast har den anden og yngre personlig
hed fra Christiania, Tullin, uden tvivl været i besiddelse af. At 
tænke sig!... hvad bilder Holberg sig ind? Mere end at antyde 
moralens uafhængighed af Vor Herre? At lade en verden af mider 
og madiker spejle dette gudsbespottende indfald? Hvad den store 
Holberg end har haft i tankerne, så kan dette miniaturesamfund 
vel dårligt ses som andet end et billede på, ja, et billede på hvad? 
Tør nogen vove at sige det? Kan det blive frækkere? Mere blasfe
misk?

Således har Tullin måske spekuleret og meget vel kan "Midernes 
art og egenskab" have været én af flere grunde til defensoratet 
"Skabningens Ypperlighed". Det kunne udmærket være Holberg, 
der undervejs står for skud: "Hvad er det da jeg seer? - Et Creatur 
opstaar,/ Som i et dunkelt Glas sit korte Syn udvider". Holberg har 
intet forstået, for "Jo alting har sin Lov, fra Cherub til en Mid:/ 
Slet intet er for lidt, og intet overflødigt", og han skulle have holdt 
sit miniaturesamfund og sine ostefmgre for sig selv, "O tie! - thi 
ellers vil en Madik dig belee", og have husket: "Det heles Beste er 
forenet til en Kjede,/ Hvor Madiker giør ud et af de store lede".

Philadon er altså en flertydig person. Han er forstanden som 
ikke forslår over for "Skabningens Ypperlighed". Han er målet for 
Tullins ord, han er vedkommende, der skal omvendes, han er læse
ren, som skal blive klogere. Men han er ligeledes en del af Tullin, 
en fra autors side vedkendt svaghed, der deles af alle forstands
væsner, til hvilke Tullin i sagens natur også regner sig selv. Og 
Philadon repræsenterer tvivleren, hovmodigheden, det "Opblæste 
Creatur", og når det er værst, grænser han til at være kætter. Men 
det er også Philadon som til sidst forløses i digtet, det er nemlig 
ham som forenes med "den store Alt i Alt, den sidste og den 
første". For selv den mest tvivlende "Geist" er der altså håb. 
Endelig kan Philadon måske bogstaveligt læses som Holberg, som
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var ophavsmand til ikke så lidt - og i Tullins øjne: måske lidt for 
meget af det dristige. Denne vel egentlig ganske sofistikerede pole
mik på alexandrinere, som trækker på datidens ”hele polyhistori" 
og muligvis ligefrem adresserer sin irettesættelse til en bestemt per
son, den vældige Holberg som døde små io år forinden, var sikkert 
akkurat så umulig at komme uden om, klar i sit forsvar for kirken 
og underforstået skarp i sit modangreb på skeptikerne, at samtiden 
ikke havde andet valg end at lade sig forbløffe. Det var i hvert fald 
hvad man gjorde og måske alene op til samtiden at forstå hvorfor.

For eftertiden skulle "Skabningens Ypperlighed" derimod stå 
tilbage som et ejendommeligt og pompøst monstrum, didaktisk og 
drævende og langt som et ondt år. Hvad der rent faktisk stod og 
stod på spil mellem linierne, sprang ikke længere i øjnene. Dog er 
det vel ikke for meget sagt, at selve tvekampen, striden mellem for
nuften og sjælelivet, mellem Philadon og autor, eller autor som 
Philadon og autors "inderste" (je ne sais quoi!), har varet ved helt 
frem til moderne tid. Også i dag støder vi på Philadon i alverdens 
forklædninger og mere end nogensinde har han i utallige sammen
hænge det sidste og afgørende ord. Havde jeg lyttet til ham på 
RUC, ville han utvivlsomt have anvist en videnskabelig løsning på 
digtet. Måske ville han have anbefalet mig kapitallogikken til at 
sætte skik på det hele og historisk perspektiv på mosten og uret
færdigheden. Og dog. RUC er ikke, hvad RUC en gang var. I dag 
ville Philadon sandsynligvis have taget form af en managementteo
ri, så jeg kunne udrustes til at indgå og blive kommanderet rundt 
med på arbejdsmarkedet. Dét er efter sigende et meget rationelt 
sted og helt i Philadons ånd. Det er ikke så få ting som i tidens løb 
er blevet dét, og måske Philadon derfor fortsat er et studium eller 
bare en eftertanke værd. Som den gang i forsommeren hvor far og 
jeg forsøgte at få hold på ham. Det lykkedes os ganske godt, hvis 
vi nu selv skal sige det, uanset han til at begynde med legede kis
pus med vores forstand, ironisk nok, og over vores hoveder skjulte 
sig som en skyggefuld gåde i trækronen. Pærerne blev gode det år.
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Frank Allan Rasmussen

"Om Maaden at bevare
Sundheden i Flaaden"

Heinrich Callisen og Urban Bruun Aaskows indsats for 
at forbedre forholdene for søens folk

i Kong Friderich den Femtes 
Söe-Krigs-Artikels-Brev fra den 
8. januar 1753 udgjorde sammen 
med Kong Friderich den 
Femtes Krigs-Artikels-Brev for 
Land Tjenesten ved Söe-Etaten 
udstedt den 29. juni 1756 rets
grundlaget.

Søkrigsartiklerne
I løbet af anden halvdel af 1700-tallet var man i stigende omfang 
blevet opmærksom på vigtigheden af, at holde den danske flådes 
mandskabet med en god og sund kost samt at hygiejnen ombord - 
både hos den enkelte og på selve skibet - spillede en afgørende rolle. 
Dette faldt sammen med det videnskabelige gennembrud og en 
stadig professionalisering af lægevidenskabens praktiske udøvere.

I 1752 kom de såkaldte søkrigsartikler, et omfattende regelsæt, 
der ned i den mindste detalje beskriver ansvarsfordelingen ombord 
på flådens skibe samt de disciplinære følger for fællesskabet og den 
enkelte, hvis paragrafferne ikke overholdes. Søkrigsartiklerne giver 
også et indblik i matrosernes dagligdag, herunder hvad de fik at 
spise og drikke på de lange togter.1

Men man kunne ikke undgå ulykker ombord og fra de lange 
togter til Middelhavet og Vestindien, havde man bitre erfaringer 
med hensyn til sygdomme og epidemiers hærgen blandt mandska
bet. De håndværksmæssigt uddannede barberkirurger gjorde, 
havde der stod i deres magt for at afhjælpe de skader som matro
serne pådrog sig i deres daglige arbejde, men de stod hjælpeløse 
overfor de smitsomme sygdomme.

Søetaten havde i selve skibene og i mandskabets uddannelse pla
ceret en stor kapital og erfaringerne havde vist, at en kombination 
af ekstremt dårligt vejr og et uarbejdsdygtigt mandskab kunne føre 
til tab af både skib og mandskab. Admiralitetet blev derfor i sti
gende grad opmærksom på, at der generelt burde tages initiativ til 
at forbedre sundhedsforholdene ombord på flådens skibe. Men 
hvad der præcis skulle gøres og hvem, der i givet fald kunne gøre 
det var et åbent spørgsmål.

Crüger, Callisen og Aaskow
Simon Crüger blev født i 1687 og gennemgik det traditionsbe
stemte uddannelsesforløb med tre års læretid på en barberstue sup
pleret med fire år i udlandet. Efter en række turbulente år blandt
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andet som hof- og livkirurg og flere studierejser kom han efter 
Frederik IV s død i 1730 tilbage til Danmark. Den ambitiøse og 
erfarne Crüger gjorde herefter et stor arbejde for at få oprettet en 
kirurgisk læreranstalt i København. Han indsats kronedes med 
oprettelsen af Teatrum anatomico-chirurgicum i 1736 og hans 
udnævnelse til generaldirektør for kirurgien.

Simon Crüger levede sit voksenliv i en tid præget af opbrud og 
en umiskendelig tro på fremskridt og en frisættelse af det enkelte 
individ. Nye politiske, økonomiske og sociale strømninger presse
de sig på og videnskab og fornuft blev to af nøglebegreberne i det 
komplicerede sæt af holdninger, som siden er blevet betegnet som 
oplysningstiden. Det var også den epoke, hvor det trykte ord kom 
til at spille en stadig større rolle. Videnskaben og den fornuftbase
rede debat formidledes i langt højere grad end før gennem bogen, 
tidsskriftet og aviserne.2

Crüger kom selv til at spille en væsendig rolle i denne proces og 
hans meritter indenfor lægevidenskaben er velbeskrevet i hans bio
grafier og den medicinhistoriske litteratur.3 Det samme gælder i 
princippet for generationen efter Crüger. Hans elev Heinrich Cal- 
lisen og hans kollega Urban Bruun Aaskow har begge fået deres 
plads i den medicinskhistoriske litteratur, men det er mindre kendt 
at de alle tre kom til at spille en væsentlig rolle for forbedringen af 
forholdene for søens folk.4

11712 blev Crüger udnævnt til skibskirurg i Søetaten og Callisen 
og Aaskow kom en menneskealder senere til, med deres banebry
dende videnskabelige arbejder og deres utrættelige arbejdsindsats i 
Søetatens Takkelads- og Regieringskommission, til at sætte nye 
standarder for sundhed, hygiejne og sygdomsbehandling i den 
danske flåde. Det er formålet med denne artikel at kaste lys over 
denne del af deres virksomhed.*

Heinrich Callisen blev født i 1740 i Preetz og blev femten år 
senere sendt til København for at studere kirurgi. I København 
kom han i kontakt med generaldirektøren for kirurgien Simon 
Crüger, som skaffede ham en læreplads ved Frederiks Hospital. 
Samtidigt studerede Callisen ved Theatrum anatomico-chirurgi
cum under Crüger, der selv havde fungeret i en årrække som skibs
kirurg i flåden.

I 1758 blev han barbersvend og søgte en plads i Nordsjælland, 
men vendte to år senere tilbage til København til en stilling som 
kompagnikirurg. Samme år døde Crüger og med tabet af sin gode 
ven og beskytter kom Callisen ud i en meget vanskelig periode. En 
forseelse bevirkede at han måtte søge sin afsked fra hæren og han 
besluttede sig derefter for at forsøge at få en stilling som overme
ster i flåden. Callisen fik stillingen og i 1761 tjenstgjorde han om
bord på fregatten Hvide Øm og deltog året efter i et togt med fre
gatten Havfruen.

184

2 For en fremragende ind
føring i denne periode set gen
nem en medicinshistorisk 
optik, se Roy Porter, Ve og vel. 
Medicinens historie fra oldtid 
til nutid, Kbh. 2000, s. 245fr.
3 A. Buntzen, Chirurgien i 
Danmark i midten af forrige 
århundrede, Kbh. 1869, V. 
Ingerslev, Danmarks læger og 
lægevæsen, Kbh. 1873,
J. Petersen, Den danske lægevi
denskab 1700-1750, Kbh. 1893,
K. Carøe, Studier til dansk 
medicinalhistorie, Kbh. 1912, 
G. Norrie, Kirurger og docto- 
res, Kbh. 1929, G. Norrie, 
Theatrum anatomico-chirurgi
cum, Kbh. 1931-32 samt G. 
Tryde, Det Kongelige Frederiks 
hospitals oprettelse, Kbh. 1945.
4 E. Ingerslev, Matthias 
Saxtorph og hans samtid, Kbh. 
1913, V. Ingerslev, Danmarks 
læger og lægevæsen, Kbh. 1873, 
G. Norrie, Chirurgisk fakultets 
historie, Købehavn 1937-39, 0. 
Larsen, Schiff und Seuche, 
Oslo 1968, E. Dahl-Iversen, Vor 
kirurgiske arv, Kbh. i960 samt 
J. Genner, The medical society 
of Copenhagen, 1772-1972, 
Kbh. 1972.
5 I de eksisterende udgaver af 
Dansk Biografisk Leksikon 
nævnes Callisen og Aaskows 
arbejde for at forbedre sundhe
den for søens folk kun overfla
disk og deres arbejde for 
Søetatens Takkelads- og 
Regieringskommission forbigås 
i tavshed, ligesom denne del af 
deres professionelle liv i den 
medicinhistoriske forskning er 
så godt som fraværende.
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6 Aaskow var en alsidig mand. 
11761 rejste han sammen med 
Thomas Bugge, som også havde 
nære kontakter til Søetaten, til 
Norge for at studere planeten 
Venus's passage af solen.
7 V. Ingerslev, Danmarks 
Læger og Lægevæsen fra de 
ældste Tider indtil Aar 1800, 
Kbh. 1873, side 5ioff. og 53of.
8 Frank Allan Rasmussen, 
Henrik Gerner. Søofficer, 
videnskabsmand og teknolog, 
Tidsskrift for Søvæsen,
nr. 5-1992, s. 278fr.
9 U.f., Constructions- og 
Regierings-Commissionen, 
Tidsskrift for Søvæsen, 1861, 
s. 2ff.

Herefter blev han udnævnt til reservekirurg ved Theatrum ana- 
tomico-chirurgicum og Frederiks Hospital og tog i 1764 den kirur
giske eksamen. To år senere supplerede han denne med en tilsva
rende medicinsk eksamen og tog på en længere udenlandsrejse, 
som førte ham både til Paris og London. Mens han opholdt sig i 
London blev han pludselig kaldt hjem til København og blev den 
2. januar 1771 udnævnt til overkirurg i flåden.

Hans jævnaldrende kollega, Urban Bruun Aaskow, der blev stu
dent fra Herlufsholm i 1758, kastede sig først sammen med lægen 
og arkitekten Jens Bang over studiet af sygdomme hos kvæg, men 
deres livsbaner skiltes.611766 tog Aaskow sin lægeeksamen og blev 
året efter kandidat ved Frederiks hospital. Den 17. oktober 1770 
blev han herfra hentet til Søetaten, som tilbød ham et embede som 
admiralitetsmedicus. Hermed blev han den første ikke-kirurg som 
etaten ansatte og hans erfaringer fra dette arbejde førte senere til 
publiceringen af to markante arbejder om sundhed og sygdomsbe
handling indenfor den danske flåde.?

Takkelads- og Regieringskommission
Gennem det teknisk kyndige forum Konstruktionskommissionen 
sørgede Søetaten for at flåden fik konstrueret og bygget de bedst 
mulige fartøjer. Men det ikke var nok at have ordentlige krigsski
be; uden et veluddannet og velfungerende mandskab var skibene 
nytteløse. Derfor havde Søetaten ladet nedsætte en såkaldt Tak
kelads- og Regieringskommission.8

Denne kommission fik som Konstruktionskommissionen per
manent status, og det blev dens opgave, at fungere som et rådgi
vende organ inden for en række forskellige områder, som for 
eksempel orlogsskibenes takkelage, udrustning, proviantering, og 
sidst, men ikke mindst, kost, hygiejne og sygdom. I dette forum 
sad nogle af Søetatens mest erfarne officerer samt en række civile 
eksperter.

Takkelads- og Regieringskommissionen blev etableret i 1773 og 
den fungerede frem til 1825, hvor den blev sammenlagt med 
Konstruktionskommissionen.9 I dens over 50-årige virke som et 
selvstændigt organ fik den afgørende indflydelse på en række for
skellige forhold og dens protokoller kaster et spændende lys over 
de mange anstrengelser som Søetaten gjorde for at forbedre for
holdene for flådens mandskab.

I dette kyndige forum vurderede man en række indsendte pro
jekter, diskuterede nye landvindinger indenfor sygdomsbekæmpel
sen og løste de opgaver som Admiralitetet forelagde blandt andet i 
form af udarbejdelsen af en række nye reglementer for Søetaten. 
Her krydsedes Callisens og Aaskows veje, idet de blev udpegede 
som de to første civile medlemmer og de lagde begge en stor del af 
deres arbejdskraft her i perioden fra 1773 og frem til 1789. Hertil
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kom en række andre ad hoc opgaver blandt andet med hensyn til 
etablering og indretning af hospitaler på land og på vand.10

De fire Søstre
11770 brød Deyen af Algier sin traktat med Danmark efter at have 
opbragt flere skibe og gjort deres besætninger til slaver. Derfor 
sendte den danske regering en eskadre til Middelhavet for at få 
både skibe og mandskab frigivet. Men ekspeditionen udviklede sig 
til en katastrofe og efter hjemkomsten blotlagde en række forhør, 
at årsagen blandt andet var manglende planlægning, dårligt mate
riel og udbruddet af en række epidemiske sygdomme.

I maj 1770 var orlogsskibene klar til at forlade reden og til at 
ledsage dem, havde Admiralitetet valgt handelsskibet De fire Søstre. 
Det var forinden blevet forhalet til Søkvæsthuset for udrustning og 
det var kaptajnløjtnant J. Knudsen, der havde fået den tvivlsomme 
ære at være skibets chef med J. Moldenhauer som overskibskirurg. 
Den samlede besætning var på 59 mand. Allerede ved afsejlingen 
var der en del syge ombord på skibet, og det var som om selv 
guderne var dem uvenlig stemt. Den første som døde ombord var 
nemlig hospitalsskibets præst, og ved ankomsten til Gibraltar 
havde yderligere 20 fulgt ham på den sidste rejse.

Ved ankomsten fik de melding om, at der var over 100 syge 
ombord i eskadrens forskellige skibe. De blev i al hast bragt om
bord på De fire Søstre, hvor forholdene i forvejen var utålelige. Den 
lange rejse og den stærke varme samt de mange sammenstuvede 
patienter gav yderligere grobund for spredning af smitte og fra ski
bet bredte der sig hurtigt en rådden stank. Det var umuligt for de 
få læger at få bugt med de mange sygdomme, og eskadren blev 
derfor tvunget til at gå ind til Port Mahon på Minorca. Her land
satte man en del af patienterne, der dels blev indlogeret i telte, dels 
blev indlagt på det engelske hospital.

I november toppede sygdommene. På dette tidspunkt var der 
foruden de mange patienter, der stadig befandt sig ombord på ski
bet overført yderligere 160 syge til det lokale landbaserede hospital. 
Men årstiden med det køligere vejr samt lægernes indsats gjorde at 
Knudsen i februar 1771 kunne meddele, at der nu var plads til at 
overføre de sidste patienter til hospitalsskibet. Kort tid efter fik han 
ordre om, at begynde rejsen tilbage til Danmark. Da de midt i juli 
atter var tilbage i København var der kun 12 syge tilbage og skibets 
eget mandskab var atter bragt på højkant.

Mens dette foregik, havde Admiralitetet taget et utraditionelt 
initiativ. Det ansatte den unge, universitetsuddannede læge, Urban 
Bruun Aaskow og udnævnte ham til admiralitetsmedicus. Nu 
skulle der ryddes op. Aaskow blev i al hast sendt ned til Middel- 
havseskadren for at hjælpe skibskirurgerne med at bekæmpe den 
raserende sygdom blandt mandskabet. I november 1771 afsejlede
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Heinrich Callisen, 
fodt 1740, ded 1824. 

Medicinsk-historisk Museum.
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orlogsskibet Grønland med kurs mod Algier sammen med hospi
talsskibet Grevinde Moltke, der var blevet indrettet således at det 
havde plads til 120 syge. Som chef for skibet havde Admiralitetet 
udnævnt søofficeren J. E Wulff, og med sig fik han overskibs
kirurg Moldenhauer, der havde høstet stor anerkendelse for sin 
indsats ombord på De fire Søstre.

Det viste sig at være en god investering. Søetaten havde lagt 
store summer i mandskabets uddannelse og det var derfor en kata
strofe, når en smitsom sygdom rev store dele af det bort. Grevinde 
Moltke vendte hjem fra Middelhavet i december 1772, og efter 
afmønstringen blev det forskellige hospitalsudstyr deponeret i Sø- 
kvæsthuset.
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Ekspeditionen mod Algier havde med al tydelighed vist, at 
Søetatens forholdsregler til opretholdelsen af sundhedstilstanden 
ombord i de skibe, der blev sendt ud på de lange togter var util
strækkelige. Derfor gennemførte Admiralitetet i årene efter en lang 
række reformer af medicinalvæsenet og man indså hurtigt at det 
var bydende nødvendigt at motivere nogle af tidens førende kapa
citeter til at lede dette arbejde.11

På baggrund af sine erfaringer som skibskirurg og sin deltagelse 
i et par togter, blandt andet med fregatten Hvide Ørn skrev 
Callisen et disputatsarbejde, der i 1772 udkom på latin: "De præ- 
sidii classis regiæ sanitatem tuendi methodo".12 Værket fylder i 
den senere udkomne tyske oversættelse 86 sider og er en systema
tisk redegørelse for, hvordan Søetaten, med forholdsvis ringe mid
ler, i væsentlig grad ville kunne forbedre sundhedsforholdene for 
matroserne ombord på den danske flådes krigsskibe

Skriftet er af oversætteren J. P. G. Pflug dediceret til Greve 
Adam E Moltke, der var deputeret i Admiralitetes- og kommissa
riatskollegiet og det var ingen tilfældighed. Moltke havde person
ligt påtaget sig rollen som chef for orlogsskibet Grønland da det 
sammen med fregatten Fakter blev sendt til Middelhavet til erstat
ning for de derfra hjemsendte skibe. Men hvad var det, der især 
interesserede Callisen og hvilke forholdsregler havde han tænkt sig 
at fa indført for at forhindre en gentagelse af fortiden og for gene
relt at forbedre sundhedstilstanden ombord på den danske flådes 
skibe?I3

Ren på krop og ren på sjæl
Der var som allerede antydet ikke tale om et spekulativt skrive
bordsarbejde. Callisen havde på egen krop følt de strabadserende 
forhold ombord på flådens skibe og havde gennem sine mange 
personlige kontakter i Søetaten haft mulighed for at fa del i de 
udkommanderede officerers erfaringer.1* Det kommer også til 
udtryk i hans arbejde, idet han ofte relaterer sine iagttagelser til 
konkrete begivenheder eller skibe. I relation til de enkelte kapitler 
anvender han således eksempler fra forskellige togter og omtaler 8 
navngivne danske orlogsskibe. *5 Callisen baserer altså sin afhand
ling både på den eksisterende udenlandske litteratur og på egne 
iagttagelser og erfaringer.

Han tager sit udgangspunkt i mandskabet og selve skibet og 
peger indledningsvis på det forhold at mange af de matroser som 
udskrives til tjeneste ombord i flådens skibe ikke har nogen erfa
ring med havet og det barske liv ombord på et krigsskib. De kom
mer fra provinsen til København som unge, stærke og sunde, raske 
mænd, men de er ganske uerfarne og især de mange norske matro
ser lider af hjemve. Derfor ser man alt for ofte, at de langsomt for
falder til flasken og en usund levevis. Det er derfor vigtigt at
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14 Callisen var i 1776 desuden 
blevet udnævnt til læge for 
søkadetkorpset.
15 Det drejer sig om orlogsski
bene København (1744), 
Sjalland (1750), Hvide Øm 
(1753), Havfruen (1760), Prinds 
Frederik (1761), Prinsesse Sophia 
Magdalene (1763), Dronning 
Caroline Mathilde {1766) og 
Christiansø (1766). Heraf var de 
5 konstrueret og bygget af flå
dens fabrikmester Frederik 
Michael Krabbe.
16 I det efterfølgende refereres 
der til Pflugs tyske oversættelse 
af Callisens disputats, Callisen 
1778, S. 2ff.
17 Ibid, s. 66ff.

Admiralitetet i langt højere grad sikrer sig, at de, der udvælges til 
de lange togter fjernt fra Danmarks kyster fremdeles rekrutteres 
blandt de fuldbefarne matroser.

Callisen har erfaret, at de udskrevne unge mænd hurtigt depra
veres fordi de er langt hjemmefra og overhovedet ikke er motivere
de. Hertil kommer at mange af dem direkte er angste for havet og 
den skæbne, der venter dem i det ukendte. Det fører ofte til lige
gyldighed både med hensyn til deres klæder, den personlige hygi
ejne og deres helbred. En tilstand, der har en udpræget tendens til 
at brede sig til det øvrige mandskab.16

Det er bemærkelsesværdigt, at Callisen overhovedet beskæftiger 
sig med mandskabets mentale tilstand og gør sig til talsmand for 
den opfattelse, at der er en direkte sammenhæng mellem mandska
bets psykiske habitus og deres sygdomsfrekvens. Som eksempel på 
dette nævner han den vilkårlige og inhumane afstraffelse ombord, 
hvilket især påvirker de unge matroser. Det samme forhold har han 
kunnet iagttage, når der var udsigt til konfrontation eller åben 
kamp med fjendtlige orlogsskibe.1?

Mandskabets sammensætning og erfaring spiller med andre ord 
en vigtig rolle, men det forebyggende arbejde starter efter Callisens 
mening allerede inden skibet bygges. Admiralitetet bør således 
sørge for når der udvælges skibstømmer, at det er sundt og gen- 
nemtørt. Det kan man blandt andet sikre sig ved at vælge det rette 
fældningstidspunkt og sørge for at tømmeret ikke opbevares i de 
såkaldte tømmergrave under vand. Det skal i stedet stables under 
tag og gennemluftes indtil saft- og fugtindholdet er minimeret, 
således at der fra skibets tømmerkonstruktion ikke uddunstes syg
domsfremkaldende stoffer.

Mad og drikke
I 1700-tallets anden halvdel havde de største orlogsskibe mellem 
500 og 850 mand ombord fordelt på tre dæk. Her skulle de arbej
de, spise, sove og sørge for den personlige hygiejne ofte under eks
treme vilkår og under barske vind og vejrforhold. Arbejdet 
ombord var hårdt og fysisk krævende og det var derfor vigtigt at 
mandskabet fik en sund, rigelig og nærende kost. Det vidste 
Callisen og han peger da også på i sin afhandling, at det kostregle
ment, der er gældende for flåden bærer præg af ensidighed og et 
for stort saltindhold samt en mangel på frisk kød og grøntsager.

Den tilbudte kost bør være mere varieret og de varer man tager 
ombord bør være friske. Gamle og rådne fødevarer bør kasseres og 
man skal så ofte som det er praktisk muligt søge havn for at brin
ge nye forsyninger ombord eller alternativt lade mindre og hur
tigsejlende fartøjer bringe friske fødevarer ud til de udkommande
rede ekskadrer. De grøntsager og urter, som kunne komme på tale 
er for eksempel kål, løg, peberrod, salat, spinat, persille, cikorie og
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skeurt samt frugter i form af æbler og pærer. Hvis det mod for
ventning ikke kan lade sig gøre, må man som et minimum sørge 
for hjemmefra at medbringe forskellige former for koncentrerede 
frugtsafter. Callisen nævner eksplicit at en sådan ændring i kosten 
vil virke yderst gavnligt mod sygdomme i almindelighed og mod 
skørbug i særdeleshed.18

Flåden havde i 1758 foretaget et eksperiment, idet den havde 
bestemt sig for at reducere det letfordærvelige smør til fordel for 
ost. Man lod derfor orlogsskibet København forsyne med et stort 
parti holstensk ost, men det var ingen succes. Osten kunne ikke 
holde sig og der bredte sig en så ulidelig stank ombord at man så 
sig nødsaget til at smide hele partiet overbord.

Der blev ombord på flådens skibe spist store mængder blødt og 
hårdt brød, men både kvaliteten og opbevaringsforholdene var 
under al kritik. Med hensyn til brødet anbefaler Callisen at det 
kun bages af det bedste mel og at man skal sikre at det altid opbe
vares tørt, hvilket kan sikres ved at sørge for en god ventilation. 
Vådt og ormstukkent brød er ikke fremmende for sundhedstil
standen og det bør kun uddeles til mandskabet efter at det er ble
vet opvarmet i skibets ovn.1^

Især på de månedlange togter til Middelhavet og de Vestindiske 
øer var det vanskeligt at få plads nok til mad og drikke til mand
skabet. Og Admiralitetet indskærpede overfor skibscheferne at der 
ikke måtte gå noget til spilde samt at de dyre provianteringer i 
fremmede havne så vidt muligt skulle undgås. Callisen gør derfor 
en del ud af, hvordan man mest hensigtsmæssigt kan opbevare ski
bets proviant. Uhensigtsmæssig stuvning i uventilerede og varme 
rum skaber grobund for allehånde dyr og larver, hvilket skynder på 
forrådnelsesprocesserne. Man skal derfor sørge for at de tønder og 
fade, som bruges til fødevarer altid er ordentlig rengjorte.

Det samme gælder de gryder og potter, som bruges i skibets 
kabys til tilberedning af de varme måltider. Men i kabyssen lurer 
der en anden fare for mandskabets helbred. På de nybyggede skibe 
er de indmurede kobberkedler fortinnede, men den daglige brug 
og kogningen af den salte mad opløser tinlaget som matroserne 
derefter ophober i kroppen. Følgen er i henhold til Callisen, at 
mange bliver alvorligt syge. Deres tandkød angribes, de får vold
somme kolikanfald og blodgang. Derfor bør de fortinnede kob
berkedler erstattes af støbte jerngryder.20

Det hårde arbejde og den salte kost forøgede behovet for væske
indtagelse. Derfor tog de større orlogsskibe enorme mængder vand 
og øl ombord. Men hvis man skal tro Callisen var øllet af dårlig 
kvalitet og vandet om muligt endnu ringere. Godt skibsøl burde 
efter hans mening altid brygges af rent vand, rigeligt med humle 
af bedste kvalitet og god malt. Og så skulle øllet efter færdigbryg
ningen lagres på sunde og rengjorte fade. Men det skete kun sjæl-
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18 Callisen skriver at det bedste 
middel mod skørbug imidlertid 
er "Zitronen und Pomeranzen" 
eller en ekstrakt heraf. Callisen 
kendte til James Linds afhand
ling om samme, men bemærker 
at kendskabet til denne 
behandling går langt længere 
tilbage end til Linds beskrivel
ser, Callisen 1778, s. 36. James 
Linds afhandling var allerede i 
1768 blevet oversat til dansk. 
For øvrigt af Johan Lodde,
der var lærer ved 
Søkadetakademiet.
19 Callisen 1778, s. i3ff.
20 Ibid, s. 51.
21 I 1700-tallets anden halvdel 
tog et dansk orlogsskib, der var 
udrustet til et længere togt mel
lem 140 og 150 tons væske 
ombord i form af vand, øl, vin 
og brændevin.
22 Callisen 1778, s. i6ff.
23 Ibid, s. 4iff.

dent, hvorfor mandskabet efter kun få uger på søen ofte fik serve
ret tyndt og grumset øl og halvråddent, grønslimet og insektfyldt 
vand.21

Callisens råd til Admiralitetet er, at man i et vist omfang bør 
forsøge at erstatte øllet med frugtsaft af æbler og pærer samt at sup
plere vandbeholdningerne ved løbende at opsamle regnvand. Det 
kan dog være vanskeligt at vurdere om han på dette punkt ville 
vinde sømandens hjerte, der nok mest bankede for stærkt og godt 
øl. Han henleder også opmærksomheden på det faktum, at det 
faktisk er muligt at destillere havvand, samt at fordærvet vand kan 
renses gennem kogning eller ved at gennemventilere det med luft. 
Der er naturligvis også mulighed for at tilsætte vandet konserve
ringsmidler så som vinsten, svovl eller eddike samt at rense det ved 
langsomt at lade det sive ned gennem en blanding af kalk og sand. 
Brændevin og andre former for alkohol advarer han på det stærke
ste imod, med mindre det anvendes som et led i en sygdomsbe
handling.22

Tørre klæder og frisk luft
Flådens skibe sejlede året rundt så længe farvandene var isfri. Det var 
derfor vigtigt at matroserne havde ordentlige klæder og fodtøj. 
Callisens erfaringer var også på dette punkt dårlige. Matroserne gik 
ofte i det samme tøj i flere måneder uden at det blev vasket og kun 
få havde ordendigt fodtøj. Callisen gør sig derfor til talsmand for, at 
hver matros mindst skal have mindst fire skjorter, tre par uldne 
strømper, to par bukser, trøjer og to par sko. Men han er samtidig 
klar over at det vil være de færreste, der vil være i stand til at mønstre 
med et sådant udstyr. Derfor foreslår han, at Søetaten selv bør udle
vere beklædningsgenstandene eventuelt mod et mindre fradrag i 
hyren.

Men det er ikke nok med rent tøj. Den personlige hygiejne skal 
også være i orden. Derfor anbefaler Callisen, at matroserne hver 
dag som et minimum skal vaske deres ansigt, hænder og fødder, 
ligesom han tilråder daglige bade i havvand, hvis vejret vel at 
mærke tillader det. Han har også med mismod set, hvordan det 
forholder sig med matrosernes køjetøj, der efter et længere togt 
ofte er så beskidt at man ikke længere kan erkende stoffets naturli
ge farve. Derfor anbefaler han at både køje, madras og tæpper 
vaskes mindst en gang om måneden.2*

Under dæk var forholdene mildt sagt svinske. Matroserne for
rettede deres nødtørft i kroge og tømte uden skam deres natpotter 
ned langs indtømmeret. Det bør der sættes en stopper for og dæk- 
kene og skibssiderne skal skures og spules med jævne mellemrum 
for at forbedre den hygiejniske standard. Det er også lidet hen
sigtsmæssigt, at det tillades især de ældre matroser og de indrulle
rede soldater at tilbringe det meste af deres tid under dæk, hvor der 
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i forvejen er alt for mange mennesker sammenstuvede på alt for 
lidt plads. Hertil kommer at de ofte må dele rum med de med
bragte levende slagtedyr, der uvægerligt afgiver usunde dunster, 
hvilket bidrager til den i forvejen indelukkede, kvalme og syg
domsfremkaldende stank.

Søofficererne bør tilse, at alle kommer op i den friske luft og at 
der på dækkene sker en ordentlig udluftning. Det kan man blandt 
andet gøre ved at man, i det omfang vind og vejr tillader det, sej
ler med åbne kanonporte eller endnu bedre ved at der installeres 
ventilatorer eller skorstene, der døgnet rundt kan forny luften. 
Klimaet ville også kunne forbedres betydeligt, hvis man løbende 
sørger for, at det vand, der samler sig i skibets bund, på grund af 
indsivning af havvand, udpumpes, således det ikke står der i flere 
uger og bidrager til den rådne stank. 24

Sygelukaf
Callisen vidste bedre end nogen anden, at det var yderst vanskeligt 
at ændre på indgroede vaner og erkendte derfor at man ikke kunne 
undgå uheld og sygdom. Han gør derfor i et afsluttende kapitel en 
del ud af at beskrive, hvorledes man skal forholde sig når skaden er 
sket. For det første skal man som skibslæge sørge for at isolere de 
syge fra den øvrige besætning i et dertil indrettet sygelukaf. For det 
andet skal kun lægen selv og hans medhjælpere have adgang til at 
tilse patienterne og plejepersonalet bør selv holde en høj hygiejnisk 
standard.

I første omgang skal man forsøge en behandling med en speciel 
diæt bestående af fersk kød, friske grøntsager og urter samt frisk
bagt brød. Hvis det ikke hjælper kan diæten udbygges med et til
skud i form af citroner, rosiner og hedvin samt andre varianter til
passet den enkelte og hans sygdomsbillede. Der skal ydes omsorg 
for de syge og deres klæder bør jævnligt skiftes og deres køjetøj skal 
holdes rent og tørt. Hvis patienten kan tåle det kan der ordineres 
varme bade, og sygepasserne skal sørge for at alle urenheder og nat
potter med mere bliver fjernet.

I det hele taget skal der sørges for at der i sygelukafet hele tiden 
er pinligt rent og at der er en god ventilation. Afdøde patienter skal 
straks fjernes og deres klæder, køje og andre personlige genstande 
skal enten brændes eller smides overbord. Skibslægen skal i rum
met bære en overtræksskjorte og løbende sørge for at der føres en 
nøjagtig journal over hver patient. I samme journal skal der hver 
dag indføres oplysninger om luftfugtigheden og temparaturen.2* 
Det optimale er imidlertid, hvis patienterne kan overføres til et 
hospitalsskib eller bringes til et hospital i land.

Hvis man holder Søkrigsartiklernes bestemmelser op mod 
Callisens disputatsarbejde er der ikke umiddelbart meget nyt at 
hente. I de nedskrevne bestemmelser var skibskirurgen og lægens
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rolle defineret, og man vidste godt at kosten og hygiejnen ombord 
på flådens skibe ikke var tilfredsstillende. Men Søetaten var som 
alle de øvrige etater underlagt en økonomi og man forsøgte efter 
bedste evne at optimere de tildelte ressourcer. Men der er, når dette 
er sagt, ingen tvivl om, at Callisens arbejde også indeholder spænd
ende nytænkning. Hans disputats fik således afgørende betydning 
for de overvejelser man gjorde i samtiden gjorde for at forbedre 
forholdene for flådens mandskab ikke mindst fordi hans resultater 
i årene efter offentliggørelsen løbende blev udmøntet i form af nye 
og mere tidssvarende reglementer.

Fra teori til praksis
Allerede i 1771 havde Callisen udarbejdet et nyt reglement for syge- 
kost i flådens skibe, og i 1789 kom en revideret udgave med et sæt 
særlige bestemmelser for diæten ombord på flådens hospitalsskibe. 
Det var nu desuden en fast regel at hospitaisskibene for at forebyg
ge skørbug skulle medføre både tønder med surkål og mindst 800 
citroner eller en tilsvarende mængde citronsaft.

11789 udkom endvidere en ny "Instruks for de paa den konge
lige Flaade antagne Over-Skibs-Chirurgi", hvori der blev fastlagt 
mere hensigtsmæssige og detaljerede regler, ligesom endnu en kon
gelig resolution fra samme år fastsatte, at en eskadre på fire orlogs
skibe skulle følges af et hospitalsskib mens en eskadre på otte eller 
flere skibe skulle have mindst to. Samtidigt hermed anmodede 
Admiralitetet Takkelage- og Regieringskommissionen om at frem
komme med et gennemarbejdet forslag til et bemandingsregle
ment for et hospitalsskib på 174 læster. Kommissionens forslag 
kom prompte. Den foreslog belært af de erfaringer man havde 
gjort i forbindelse med Algierekspeditionen, at et skib af denne 
størrelse skulle have mindst 79 mand ombord, herunder en medi
ciner, fire underkirurger, tolv sygevogtere og fire vaskemænd.

Kommissionen var i det hele taget særdeles aktiv i disse år og 
udgav i 1790 et nyt "Forslag angaaende de Syges og Quæstedes 
Behandling i de Kongelige Skibe". Det er et yderst interessant 
dokument, idet det på en række områder genspejler sundhedsvæse
nets og skibshygiejnens udvikling i den sidste halvdel af det 18. 
århundrede. I det trykte forslag fastsættes det blandt andet, hvordan 
et hospitalsskib bør indrettes og hvordan patienterne mest hensigts
mæssigt placeres og behandles. På øverste dæk skulle der opsættes 
60 standkøjer i de fire sygelukafer, mens der skulle indrettes plads 
til 60 rekonvalcenter og selve besætningen på underste dæk.

Til hvert sygelukaf skulle der anvises tre sygevogtere, der skulle 
arbejde på skift, mens det øvrige plejepersonale skulle bestå af én 
præst, en mediciner og fire kirurger. Dog skulle der i forbindelse 
med egentlige kamphandlinger tildeles hvert hospitalsskib en over
kirurg. På hospitalsskibene skulle der desuden ansættes en bager
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samt en person, der kunne sørge for en god og sund kost. Det var 
et klart fremskridt. Men kommissionen med Callisen som driven
de kraft arbejdede videre med at forbedre sundhedsforholdene for 
både de ansatte, der var beskæftigede i land, og de som sejlede med 
flådens skibe i de hjemlige og fjerne farvande. Den ekspertise og 
viden, som man på denne måde opbyggede, spredtes til det omgi
vende samfund gennem forelæsninger for kandidater og gennem 
det trykte ord til glæde for hele samfundet.

’’Den rette og bestemte Brug af Lægemidler”
Efter sin hjemkomst i 1772 fik Aaskow fast ansættelse ved Søetaten 
som admiralitetsmedicus. Hermed kom han til at dele arbejdsplads 
med Callisen. 11774 færdiggjorde Aaskow sit disputatsarbejde, der 
var baseret på de iagttagelser han havde gjort på det skæbnesvangre 
togt til Algier.26 Med Aaskows embede fulgte en forpligtelse til at 
undervise flådens skibskirurger i sygebehandling og medikamen
ternes brug, og hertil udarbejdede han i 1778 en lærebog.2? Både 
Callisens engagement og Aaskows undervisning fik stor indflydel
se på Takkelads- og Regleringskommissionens arbejde og anbefa
linger.

Mens Callisen hovedsageligt tog sig af de hygiejniske forhold 
ombord koncentrerede Aaskow sig om selve behandlingen og de 
medikamenter som efter hans bedste overbevisning var mest egne
de til sygdomsbekæmpelse. Hans bog er bygget op som et alfabe
tisk opslagsværk over de forskellige kendte medikamenter starten
de med absint og sluttende med øjenbalsam. Herefter følger 
bogens anden del, der beskriver, hvordan indholdet af en velassor- 
teret skibsmedicinkiste på forskellige måder kan sammensættes og 
ordineres mod de mest kendte sygdomme.

Det er opbyggelig læsning, som kan få koldsveden til at springe 
frem på selv den mest garvede sømands pande. Aaskow anbefaler 
blandt andet følgende mixtur til behandling af koldbrand. En 
håndfuld malurt blandes med to lod kinabark, som koges i en halv 
time i kalkvand. Derefter tilsættes et halvt lod salmiakspiritus og to 
lod kamfer. Blandingen lægges i såret efter at det med en kniv er 
åbnet ind til det friske kød. Mod de ofte forekomne bylder anbe
faler Aaskow, at man blander en salve bestående af 12 lod gult voks, 
gul og sort beg som tilsættes tre pægle olie. Hele denne masse 
smeltes over en sagte ild, hvorefter der tilsættes seks lod terpentin 
og to lod birak. Eller hvad med følgende middel mod ondt i hal
sen og opsvulmet drøbel, kaldet "Styrkende Gurgelvand". Der 
tages to lod egebark, der koges i en halv time i almindelig vand. 
Herefter tilsættes vitriol eller alun og det hele blandes med bræn
devin og som en formildende omstændighed honning.28

Aaskow omtaler i sin indledning at han har forsøgt at indskræn
ke det store antal lægemidler man tidligere har medbragt ombord
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Søkvasthuset ved 
Christianshavns kanaL 

Orlogsmuseet.
på flådens skibe til et minimum. Dels for at spare penge og dels for 
at gøre det nemmere at håndtere for de mere uerfarne læger. Alle 
midlerne har han afprøvet på Frederiks Hospital og han nævner 
eksplicit, at Callisen har været ham behjælpelig med udvælgelsen 
og sammensætningen. Bogen er skrevet på dansk og forklarer på en 
let forståelig måde, hvordan det enkelte medikament tilberedes og 
til hvilke sygdomme det bedst finder anvendelse.

Søkvæsthusene
Søetaten var på flere områder foran andre institutioner i 1700-tal- 
let. Det gjaldt også med hensyn til de ansattes ve og vel. Helt til
bage fra begyndelsen af 1600-tallet havde man inden for flåden 
sørget for at syge og kvæstede kunne fa den bedste behandling man 
kunne tilbyde, og så var den til med gratis.

11775 nedsatte Søetaten en kommission, der skulle overveje flyt
ningen af det eksisterende og til dels forældede Søkvæsthus i 
Nyhavn. I realiteten blev det Aaskow og Callisen, der kom til at 
udforme rammerne for det nye projekt. Det var dem, der formule
rede kravene til det sted, hvor hospitalet skulle opføres og det var

OM MAADEN AT BEVARE SUNDHEDEN I FLAADEN I95



dem, der definerede indholdet. For det første skulle det bygges på 
et højtliggende, tørt og luftigt areal, hvor der skulle være rigelig 
adgang til frisk vand og udenomsplads, således at de syge kunne 
røre sig udendørs. For det andet skulle hospitalet ligge i umiddel
bar nærhed af havnen idet det ville lette transporten af de syge til 
og . fra og den løbende udrustning af hospitalsskibene og så skulle 
det ligge afsondret fra almindelig bymæssig bebyggelse af hensyn 
til smittefare. Endelig skulle det kunne modtage mindst 1000 pati
enter, syge eller kvæstede.

Det var vanskeligt, selv i datidens København, at finde en 
grund, hvor alle disse krav kunne opfyldes og derfor pegede kom
missionens flertal på at man i stedet flyttede hospitalet til opfost
ringshuset på Christianshavn. Det var næppe et ideelt valg for selv
om det var bygget af arkitekten J. P. Conradi i 1755 og godt nok lå 
ved havnen, havde det en række andre ulemper. Det lå lavt og på 
et fugtigt areal nær en af byens lossepladser med en kvælende stank 
fra det eksisterende hvalkogeri. På trods af disse forhold valgte man 
at gå videre med planlægningen og det blev i sommeren 1778 
bestemt, at huset skulle indrettes med plads til at kunne modtage 
de førnævnte 1000 mand og at man i fredstid skulle kunne have 
plads til 200 syge fra divisionerne og håndværkerstokken samt 200 
betlere og forældreløse børn.

Men kommissionen indså hurtigt at Conradis opfostringshus 
ikke kunne rumme så stort et antal patienter. Derfor foreslog den, 
at der på en nærliggende grund mod Bådsmandsstræde blev opført 
en tilbygning. Det blev i første omgang E. G. Rosenberg, der fik 
opgaven, men det ser ud til at den senere blev overladt til murer
mester Schottermann. I 1779 indledtes byggeriet. I første omgang 
ved at man gav sig i kast med at forhøje den bygning, der tidligere 
havde fungeret som opfostringshusets hospital. Herefter fulgte 
fløjen mod Bådsmandsstræde og som et sidste led i byggeriet blev 
bådsmandsstrædefløjen forbundet med fattigbygningen. I mellem
bygningen var der i det oprindelige projekt gjort plads til en kirke, 
men den ser ud til at være sløjfet af økonomiske årsager til fordel 
for en noget mere verdslig anvendelse som vaskeri for kvæsthus
komplekset.

Det blev Callisen, der fik ansvaret for indretningen og han anså 
selv hospitalet for et af landets bedste, hvilket til fulde blev bekræf
tet af de udlændinge, som så det nye kvæsthus og som roste det i 
høje vendinger. De var især begejstret for de regulære rum med 
stor lofthøjde, det store lysindfald fra de tætsiddende vinduer, 
opvarmningen og den sunde og nærende kostplan. I årene fra 
Søkvæsthusets etablering og frem til 1807 var antallet af patienter 
varierende. I forbindelse med Slaget på Reden i 1801 nåede antallet 
af sårede op på over 2100, mens der i forbindelse med koleraepide
mien i 1808 var hele 2500 patienter indlagt. 29
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Afslutning
Callisen og Aaskows indsats for Søetaten i almindelighed og for 
den danske sømand i særdeleshed fik både i deres samtid og efter
følgende stor betydning for sundhedstilstanden og hygiejnen 
ombord på den danske flådes skibe. De helligede begge en stor del 
af deres akademiske liv til dette specielle emne og ydede en fornem 
indsats som civile medlemmer af Søetatens Takkelads- og Reg
ieringskommission. De tog begge udgangspunkt i de erfaringer de 
havde gjort i forbindelse med deres arbejde ombord på den danske 
flådes skibe. Det, der bar deres akademiske og praktiske arbejde 
var deres dybtfølte interesse for sømandens ve og vel og hermed 
føjer de sig smukt ind i den fremherskende tidsånd, hvor viden
skab og fornuft var to af de bærende begreber.
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Birger Thomsen

Danske skonnerter på vagt og i krig

I C. L. L. Harboes ”Dansk Marine-Ordbog" fra 1839 findes føl
gende beskrivelse for en skonnert:

"et skarptbygget tremastet Skib. Masterne hælder agter over og 
have ingen Mers, men kun Salinger. Paa Fokkemasten ere altid 
Raaseil, men disse haves ei altid paa Stormasten; derimod har den 
altid eet Bomseil paa hver af Masterne. Dens størrelse er alminde
lig fra 15 til 45 Commercelæster". Når man i samme ordbog kan få 
oplyst, at en høvl er "et velbekjendt Værktøi" finder man det rime
ligt også at konsultere andre kilder for at få en generel beskrivelse 
af skonnerten.

Skonnerten var i princippet et letsejlende fartøj, med to master, 
begge riggede med gaffelsejl. Hertil kunne komme råsejl i form at 
topsejl på både fokke- og stormast, men kun som topsejl, dvs. sejl 
rigget på stængerne. Masterne var sammensat ved en saling af 
undermaster og topstænger. Hertil kom, at den agterste mast var 
højere end den forreste. Skonnerten var et fartøj, som førte et sejl
areal, der var betydelig større end en råsejler af tilsvarende déplace
ment. Sejlarrangementet betød også, at der krævedes mindre 
mandskab for at sætte og bjerge disse sejl.

I "Jagt og skonnert" behandler Anders Monrad Møller skibsty
pen skonnert, således som den begynder at optræde i den danske 
skibsfart i 1800-tallet. Han påviser, at den optræder i toldregnska
ber fra Helsingør i 1798, hvor det er første gang skonnerten næv
nes. Efter en beskeden start kom skonnerten i stigende grad dog til 
at tegne sig for en endog meget stor del af den indenrigske danske 
handel. I løbet af en enkelt generation blev skonnerten standard
skibet i provinshandelen, specielt i størrelsen 50-100 commercelæs
ter.

Kigger vi ud over den hjemlige horisont, kan skonnerten spores 
tilbage til begyndelsen af 1700-tallet. Traditionen siger, at navnet 
"schooner" stammer fra Gloucester i Amerika, hvor det første far
tøj af denne type løb af stabelen i 1713. En tilskuer udbrød: "There 
she scoons"- dvs. "slå smut hen over vandet"- og herefter blev dette 
navn hængende på typen. Nederlandene er også udpeget som 
oprindelsessted for skonnerten. Imidlertid fastslår en autoritet på 
området, den amerikanske marinehistoriker H. I. Chapelle, at
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skonnerten som type udvikledes i Nordamerika i løbet af 1700-tal
let, og sandsynligvis som en forlængelse af den i Vestindien meget 
anvendte "sloop", et en-mastet fartøj. Her har vi en parallel til den 
kendte teori om sammenhængen mellem jagt og galease: man byg
ger en forlænget udgave af en kendt skrogform og tilføjer en mast. 
Det står klart, at fra midten af 1700-tallet byggedes skonnerter i 
Amerika med det formål at kunne fragte varer, der var kostbare og 
skulle bringes hurtigt frem, på trods af vind, vejr og andre forhin
dringer, f.eks. toldvæsen og pirater. De handelsmæssige omstæn
digheder, manglende beskyttelse fra den engelske orlogsflåde, 
tvang redere til at udvikle fartøjer, som kunne sejle fra alle trusler. 
Skonnerten blev derfor udviklet med henblik på fart og manøvre
evne.

Skonnerterne var så succesfulde, at den engelske flåde i 
1760’erne anskaffede sig ca. 20 af slagsen for at holde styr på smug
leriet på de amerikanske kyster. Den Nordamerikanske Friheds
krig, som brød ud i 1776, forstærkede denne udvikling, hvor den 
nyfødte amerikanske flåde i høj grad blev støttet at kapere, der 
benyttede skonnerter som fartøjer. Efter afslutningen af Friheds
krigen fulgte fa år efter udbruddet af Revolutionskrigene, som med 
ganske fa afbrydelser, forsatte frem til 1815. Dette betød dog ikke 
fred i de farvande, hvor de amerikanske redere opererede, idet en 
lang række frihedsbevægelser i Sydamerika medførte, at de om
kringliggende farvande var oversvømmede af krigsskibe, kapere og 
pirater, mange gange svære at skelne fra hinanden. Disse betingel
ser tvang de amerikanske redere ud i eksperimenter med mindre 
fartøjer, som skulle sejle - og specielt krydse- bedre end alle andre. 
Når sådanne havde vist sig succesfulde, byggede man en større 
skonnert på samme model.

Denne proces fandt især sted i Virginia, og her udvikledes en 
type af skonnert, der senere skulle få betegnelsen "det bedste all
round sejlskib, der nogensinde er udviklet" - Baltimore-klipperen. 
Skonnerterne blev bygget med lavt fribord, en stor sejlføring i for
hold til deplacement. Skroget blev bygget så let som muligt, med 
tynde bordplanker og skiftevis dobbelt- og enkeltspant. Alt blev 
skåret ned til et minimum, og den fuldt udviklede Baltimore-klip- 
per fra 1800-1820 ville have svært ved at blive accepteret i et moder
ne yacht-race af sikkerhedsmæssige årsager. Formentlig er den vig
tigste detalje, at stagfokken, som er det sejl, der er afgørende ved 
hurtige stagvendinger, er fæstet halvt ude på bovsprydet, hvor det 
i en traditionel rigning sidder inde på stævnen. Det betød en 
meget effektiv kraft i næsen på skonnerten, når den gik op i vinden 
for at stagvende.

Der en ting, som tegner sig klart: langt den største part af de far
tøjer, som deltog i transport af gods, som kapere, orlogsfartøjer og 
piratfartøjer, var skonnerter. Ligegyldig hvilken målestok, som
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man kunne anvende, viser det sig, at skonnerten fragtede langt den 
største del af den amerikanske handel, i 1814 ni tiendedele af den 
totale fragt til udlandet, og i 1815 kunne det konstateres, at halvde
len af al fragt under krigen 1812-1814 blev befordret på Baltimore- 
skibe, hvoraf størstedelen var skonnerter. Ud fra et teknisk syns
punkt tegner der sig også et tydeligt billede: skonnerten udvikledes 
og typen blev mere og mere anvendt på et tidspunkt, hvor alle 
andre typer stagnerede eller helt forsvandt. Chapelle kan konstate
re, at omkring 1790 var skonnerten det mest almindelige fartøj 
både i USA og Canada - et billede, som Anders Monrad Møller 
kan konstatere gentog sig i den danske provinshandel i den første 
halvdel af 1800-tallet.

Skonnerten introduceres i den dansk-norske flåde
Den dansk-norske flådes administration havde igennem et halvt 
århundrede haft den praksis, at sende de dygtigste flådeofficerer på 
studietur til de europæiske flådemagter for at fange de nyeste ideer 
indenfor skibskonstruktionsudviklingen. Henrik Gerner, fabriks
mester på Holmen, dvs. Flådens chefkonstruktør, havde været på 
en sådan studietur i England, og det er nærliggende, at han her har 
faet kendskab til den nye fartøjstype, som kunne bruges til mange 
ting, også i danske farvande. I 1773 foreligger der fra hans hånd 
konstruktionstegninger til en skonnert, som skulle bruges som 
vagtskib og aviso (dvs. postskib for flåden). Efter disse tegninger 
blev i 1773 bygget skonnerten Støren på BodenhofFs Plads. Op
rindelig var der projekteret med to ’’lukte baade", men søsterskibet 
Laxen blev rigget som jagt.

Gerner var opmærksom på den nye skonnertrigning, der var 
meget forskellig fra en traditionel orlogsrigning med råsejl, hvorfor 
han understregede, at fartøjet skulle sejles med forsigtighed. 
Denne usikkerhed viser sig tydeligt, da han to måneder efter at 
have indsendt sejltegninger til Konstruktionskomissionen ønsker 
at forkorte stormasten med 7 l/i fod, og fokkemasten i proportion 
hertil.

Sejlrapporterne viser, at fartøjet levede op til forventningerne. 
Støren sejlede bedst i kuling, i smult vande 3-4 streger til vinden 
løb den let 9 knob for alle sejl. Den tog ikke sø ind og vendte 
meget hurtigt i stille sø. 11774, året efter, ændres rigningen, så den 
oprindelige stormast rigges som fokkemast og der rigges en større 
stormast. Man vendte altså tilbage til den oprindelig høje rigning.

Til trods for det gode skudsmål holdt Størens sejlegenskaber dog 
ikke stand imod flådens traditioner: i 1788 blev den omrigget til 
brig, en standardrigning indenfor flåden. Som sådan overlevede 
den gennem kanonbådskrigen til 1814, først som vagtskib på 
Elben, senere, i 1808-1813 som kvarter- og proviantskib for kanon- 
caluppernes mandskab. Den blev solgt ud af flåden i 1814.
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Næste gang, skonnerter optræder i den dansk-norske flåde, var i 
1799. Gerners dygtige elev, Hohlenberg, blev bedt om at udarbej
de tegninger til to skonnerter. De blev byggede i 1799-1800, med 
mindre ændringer, men begge på Nyholm. Svanen, 69 fod lang, og 
Ørnen, 71 fod lang, begge kobberforhudede. Besejlingsrapport fra 
Ørnen i 1801 giver fartøjet meget høje karakterer: bortset fra nogle 
tekniske detaljer omkring placeringen af forbramstang er hun en 
"god luvholder og fortjener i alle henseender caracter af et meget 
godt skib". Dette blev bekræftet af en ny besejlingsrapport fra 
1804, hvor især skibets egenskaber som en god luvholder under
streges. Imidlertid måtte også Ørnen måske gennem en omrigning, 
idet denne besejlingsrapport betegner hende som skonnertbrig - 
måske kan det være en lapsus fra den kommanderende officer, 
løjtnant Linken.

Begge disse fartøjer havde en kort levetid i den dansk-norske 
flåde. Svanen mistede i 1800 først sine master i Nordsøen. Efter at 
have repareret i Norge, blev hun sendt til St. Petersborg med depe
cher. Undervejs strandede skonnerten ved Øsel, forliste og blev 
solgt som vrag. Disse to uheldige episoder skadede dog ikke den 
kommanderende officer P. E. Lilienskjold. Han blev frikendt - i 
øvrigt havde han en godt kendskab til skonnerter: i 1799 havde han
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været i Vestindien, hvor han havde med succes havde ført skon
nerten Iresine.

Ørnen blev anvendt som aviso og som tender for kadetskibene 
på deres årlige udrustninger. Hun blev bortført af englænderne i 
1807. Her forsatte Ørnen som armeret tender indtil 1815, hvor hun 
blev overført til Marine Society i Greenock som skoleskib. Da 
Ørnen kom i engelsk tjeneste, beholdt hun - næsten - sit navn: i de 
britiske flådelister optrådte hun under navnet: Ornen.

Det vestindiske intermezzo
I Dansk Vestindien havde man det samme problem som alle andre 
myndigheder i dette område. Farvandene var forpestede med kape
re fra alle de krigsførende lande, pirater og smuglere. De opererede 
med hurtige, velsejlende fartøjer, for det meste skonnerter, hvorfor 
de danske orlogsfartøjer, enten brigger eller fregatter, som udsend
tes som stationsskibe, ikke havde en chance for at fange dem. 
Derfor indkøbte man i 1797 og 1799 to skonnerter, der skulle fun
gere som støtte i patruljetjenesten i de snævre farvande mellem de 
vestindiske øer. De var begge armerede med 12 kanoner.

Iresine og Den Aarvaagne gjorde nytte som tendere for stations
skibene. De kom under deres patruljetjeneste i regulær kamp med 
engelske kapere. 11799 mistede Iresine 3 mand og havde 9 sårede i 
en affære med kaperfregatten Experiment, der var særdeles aktiv i 
dansk-vestindiske farvande. Året efter gik det ud over Den Aar
vaagne, der i kamp med en stor engelsk kaper, Dreadnought, miste
de sin chef og et besætningsmedlem.

I marts 1801 deltog Den Aarvaagne sammen med orlogsbriggen 
Lougen i affæren ved Bird Rock -Fugleklippen - hvor to britiske 
fregatter, orlogsfregatten Arab, 22 kanoner, og kaperen Experiment, 
18 kanoner, angreb de to danske orlogsfartøjer. Ved denne lejlighed 
høstede de deltagende danske fartøjer megen berømmelse, og det 
skulle hundrede år senere medføre en forveksling mellem Den 
Aarvaagne og skonnerten Vigilant, hvilket vi vender tilbage senere 
i denne artikel. Kort efter den britiske okkupation af øerne 
ophævedes, blev både Iresine og Den Aarvaagne solgt ved auktion 
den 27. marts 1802, for henholdsvis 625 og 705 dollars.

Krigen 1807-1814
Da størsteparten af den dansk-norske flåde blev bortført efter 
Københavns bombardement i 1807, blev der sat ind på en opbyg
ning af en kanonbådsflåde, der kunne beskytte de danske kyster og 
stræder. Det betød en helt ny strategi, baseret på kystforsvar. Her 
havde skonnerten kun en mindre rolle at spille i orlogsregi. Men 
man havde behov for hurtige transportfartøjer, der kunne 
manøvrere i snævre farvande. Orlogsflådens nybygning af skonner
ter begrænsedes derfor til tre lastdragere, hvor to blev bygget på
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Bodenhoffs Plads og en på Nyholm i 1810. De blev navngivet No. 
i, 2 og 3. Deres konstruktør var skibsbygmester Eskildsen, der også 
var involveret i den tidlige fase af kanonbådskonstruktionerne. Der 
er ingen glorværdig historie knyttet til disse fartøjer, der fungerede 
som arbejdsheste for flåden. I 1817-1818 blev de solgt ud af flåden.

En mindre skonnert Tigeren, også bygget af Eskildsen på Lar
sens Plads, og egentlig beregnet til kaper, blev indkøbt i januar 
1810. Den kom til at ligge som stationsskib ved Kalundborg i 1810- 
1812, hvorefter den blev solgt ud af flåden i 1812.

Flåden havde imidlertid stadig et behov for transportskibe, spe
cielt til tømmerlast, og derfor udarbejdede mestersvend Pihl et sæt 
tegninger til en skonnert, der kunne opfylde dette behov. Den blev 
søsat i juni 1811 under navnet No. 4, og sejlede som lastdrager ind
til 1814, hvor den blev indrettet til raketkastning og tilsluttet raket- 
chalupeskadren og blev omdøbt til Atalante. I 1818 blev den ind
rettet til orlogsskonnert med først 10 stk. 6 pds. kanoner, der sene
re erstattedes af 18 pds. karronader. Den fik til opgave at være vagt
skib på Elben og var som sådan udrustet hvert år, indtil den blev 
solgt i 1832. Atalante fik sit skudsmål i en rapport fra 1825. Hendes 
chef, kaptajn de Coninck mente, at fokkerå, klyverbom og stor
bom var alt for spinkle, at sejlene skulle være af mellemdug i stedet 
for ravndug. Dækket var for spinkelt til de nye karronader. Han
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havde dog ikke noget at udsætte på sejlegenskaberne: Atalante var 
et godt søskib, der let løb io knob rumt, og 7-8 knob for bidevind. 
Atalante havde to søsterskibe, bygget i 1811 og 1815. Disse to skon
nerter kom dog kun til at optræde som lastdragere, kaldet No. 5 og 
6. De blev solgt i 1827 og 1833.

I marts 1812 købte Flåden endnu en mindre skonnert, der blev 
indrettet til armering med 4 stk. 3 pds. kanoner. Biekuben blev 
anvendt til konvoj og patruljetjeneste mellem Stevns og Helsingør, 
og i efteråret 1812 tjente den til kvarter for besætningen på en 
kanorichalup på Rheden. Biekuben var ikke noget populært fartøj. 
Den var bygget af fyr på klink, befæstet med små trænagler "efter 
den norske måde". I 1813 foreligger en rapport fra dens chef, løjt
nant Krieger: "den vender slet, er en mådelig luvholder og er alt for 
rank. Den er meget læk og over vandlinien så utæt, at lysene blæses 
ud". Til trods for alle disse skavanker forsatte Biekuben sin patrul
jetjeneste i 1813. I juni 1814 blev den solgt ved auktion for 3280 rd.

Den sidste skonnert, der under krigen anskaffedes til orlogsma- 
rinen, var Nissen, tidligere kaldet Dannefard. Den blev i juli 1812 
indkøbt sammen med to luggere, og de blev alle indrettede til 
raketkastning. Allerede den 27. april 1813 efter at være afsejlet fra 
Frederiksværk kæntrede den og sank på grund af for stor sejlføring 
og springende vinde.

Mens den danske orlogsflåde således ikke satsede meget på 
skonnerten som orlogsfartøj, blev typen til gengæld populær som 
kaper. I Kay Larsens værk om det danske kapervæsen kan man 
finde ikke mindre end 37 skonnerter, fra 5 til 27 kommercelæster, 
de fleste dog i den "tunge ende" både i størrelse og bevæbning. De 
var som regel godt udrustede og tog mange priser. Hvordan disse 
skonnerter var byggede, og hvor de stammede fra er et interessant 
spørgsmål, som desværre ikke kan besvares på nuværende tids
punkt.

Til den norske providering, forsyninger til Norge, anvendtes 
adskillige fartøjer, som kunne betragtes som halvofficielle orlogs
fartøjer. I denne brogede flok af fartøjer optræder der også armere
de skonnerter, men kun få af dem har vi indtil nu kendskab til. I 
1808 blev den væbnede skonnert Activ opbragt, og skonnert No. 
104 blev taget i august 1812 af fartøjer fra den britiske fregat 
Horatio.

Vestindien efter Napoleonskrigene
Efter Napoleons nederlag ved Waterloo i 1815 kom freden til Eu
ropa. Men i Sydamerika og i de vestindiske farvande forsatte uro
lighederne. Bolivars frihedskrig i Venezuela tændte mange brande i 
Sydamerika og medførte megen uro i form af kaperi og sørøveri i 
området. For de dansk-vestindiske handelsmænd var det derfor 
vigtigt at få oprettet en effektiv flådebeskyttelse af handelen. I

DANSKE SKONNERTER PÂ VAGT OG I KRIG 205



marts 1815 ankom det første danske orlogsfartøj, briggen Bornholm. 
Det viste sig dog utilstrækkeligt som stationsskib, og i maj 1817 rej
ste orlogskaptajn Schønheyder til USA for at indkøbe to mindre 
fartøjer, som skulle fungere som patruljefartøjer i Dansk Vest
indien. Herefter fulgte en periode, hvor stationsfartøjet, nu en fre
gat, Minerva, der havde afløst Bornholm, viste flaget ved at sejle til 
de sydamerikanske brændpunkter, mens de to indkøbte amerikan
ske skonnerter, St. Thomas og Macaria, ryddede op i de lokale far
vande. Her afvekslede konvojtjeneste med opbringning af kapere, 
og de to skonnerter havde en travl tid. Imidlertid udbrød der epi
demi på Macaria, hvor halvdelen af mandskabet døde indenfor de 
første to måneder. Der var også ret mange sygdomstilfælde på St. 
Thomas. Allerede i 1818 solgtes Macaria, mens St. Thomas blev sej
let til Danmark og lagde ind til Holmen i september 1819. Her blev 
den liggende, indtil den i 1823 blev solgt til grosserer Broberg for 
4500 rigsbankdaler sølv.

I Vestindien klarede man herefter overvågningen ved det 
udsendte stationsskib, som regel en korvet eller brig. I 1825 var 
man imidlertid blevet plaget af en columbiansk kaperskonnert, 
som hærgede i de vestindiske farvande. Adolpho blev så generende, 
at de lokale købmænd fik myndighederne til at bede orlogsflåden 
om hjælp. Korvetten Najaden, som på dette tidspunkt var stati
onsskib, var ikke i stand til at opbringe den velsejlende kaperskon
nert. Chefen lejede derfor en lokal skonnert, Vigilant, der fik hans 
sekondløjtnant Carl Irminger som chef. Sammen opsporede de 
Adolpho, som lå på lavt vand ved Culebra. Korvetten kunne ikke 
følge den ind, men Vigilant stak ikke dybere end Adolpho, og sejle
de ind under dansk handelsflag. Vigilant havde ingen bevæbning, 
men til gengæld 30 soldater, som skjulte sig under lønningen. På 
kort afstand affyrede disse soldater en salve, der dræbte både chef 
og styrmand på kaperen. Adolpho overgav sig og blev ført ind til St. 
Thomas havn, hvor den forliste fa dage senere under en orkan.

Vigilant blev herefter i mange år anvendt af guvernementet som 
postskonnert mellem St. Croix og St. Thomas, men fik endnu en 
kortvarig karriere som orlogsfartøj, da stationsskibet, briggen 
Allart forliste i 1842. Vigilant blev lejet og udrustet med bevæb
ning: en 3 pds. kanon. Hermed havde Vigilant udspillet sin rolle 
som orlogsfartøj, men på grund af misforståelser må vi følge skon
nertens skæbne videre. I 1876 forliste den i St. Thomas havn, blev 
hævet og sat i stand. Skibets papirer er imidlertid gået tabt. Den 
stolte ejer af Vigilant kunne derfor, uden ubelejlige dokumenter, 
der ville bevise det modsatte, i 1901 fejre affæren ved Fugleklippen, 
hvor Den Aarvaagne indlagde sig stor hæder sammen med briggen 
Lougen. Han mente, at da " Vigilant" betyder "Årvågen , måtte de 
to være et og samme skib. Imidlertid er der dokumentation for, at 
Den Aarvaagne oprindelig var bygget i Irland i 1794 og var et fartøj
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på ca. 150 tons. Vigilant, som først dukker op i skibsregistrene i 
1824 som Nonsuch, og blev omdøbt kort efter, er en langt mindre 
skonnert på ca. 50 tons.

Tegning af orlogsskonnerten
Elben på 8 kanoner, udført af 

H. Schiøler 1918. 
Handels- og Søfartsmuseet.

Skonnerter på vagt i sund og bælt
I Danmark var Søetaten efter krigen 1807-1814 inde i en omstruk
turering, hvor bølgerne gik højt. Meningerne om genopbygning af 
flåden var skarpt delt: enten skulle vægten lægges på en søgående 
flåde eller på et kystforsvar, beroende på kanonbåde. I denne 
diskussion blev skonnerter ikke betragtet som en væsentlig del af 
hverken den ene eller den anden løsning. Til gengæld havde man 
nogle overvågningsopgaver i Store Bælt, hvor orlogsflåden skulle 
sikre, at skibe, der passerede, også betalte told. Til at afløse de hid
til anvendte fartøjer blev fabriksmester A. Schifter bedt om at kon
struere et hurtigtsejlende fartøj, som også kunne anvendes til depe
che- og eferretningstjeneste. Schifter har uden tvivl kigget grundigt 
på St. Thomas, Baltimore-klipperen, som fra 1819-1823 lå på Hol
men. Selv om der ikke findes opmålingstegninger af denne skon
nert, er der ingen tvivl om, at Schifter har hentet sin inspiration fra 
dette fartøj. Hans tegninger viser et typisk eksemplar af disse 
smukke skibe, med skarptbygget stævn og den klassiske amerikan-
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ske rigning. Som Gerner understregede også Schifter, at den høje 
rigning krævede ”en fin og omhyggelig behandling".

Delphinen blev søsat i 1828 og viste sig snart som en meget god 
sejler. Besejlingsrapporten fra kaptajnløjtnant Garde strømmer 
over af ros. Delphinen sejler bedre end ethvert fartøj, han havde 
mødt. Den var så populær, at den i 1833 blev udrustet som lystfar
tøj for prins Frederik Carl Christian. Først i 1837 vendte den tilba
ge som vagtskib på Storebælt. Den blev lagt op i 1861 og endelig 
hugget op i 1866.

I 1832 blev et søsterskib, Pilen, søsat. Hun startede sin karriere 
ved under en uofficiel kapsejlads mod en toldkrydser at kuldsejle i 
Svendborgsund. Pilen sank, besætningen blev reddet, og to dage 
senere blev hun bjerget og kunne genoptage sin station i Storebælt. 
Her gjorde Pilen tjeneste næsten uafbrudt frem til 1857, hvor hun i 
august lagde ind til Holmen. 11859 var denne skonnert på sit sid
ste togt, hvorefter hun i 1861 blev hugget op.

Begge bælt-skonnerterne, som de blev kaldt, var gode sejlere, 
men for at gøre dem mere sødygtige, blev deres dæk forhøjede med
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Sejltegning til orlogsskonnerten 
Delphinen, konstrueret af 

fabrikmester A. 
Schifter og sosat i 1828. 

Påvirkningen fra Amerika er 
tydelig: stagfbkken er festet 
halvvejs ude på bovsprydet, 

som det var 
sædvane på de hurtige 

amerikanske skonnerter. 
Rigsarkivet, Søetatens kort- og 

tegningssamling B 154 b
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2 tommer i 1836. At de var særdeles anvendelige kan udledes af, at 
de begge var udrustede stort set hele deres levetid.

Fabriksmester Schifter - kaldet konstruktøren af de smukkeste 
skibe i flåden - fik endnu en opgave: i 1830 skulle en afløser til den 
aldrende skonnert Atalante bygges. Den havde siden 1818 fungeret 
som vagtskib på Elben, men var nu udtjent. Schifter brugte kon
ceptet fra sin succes med Delphinen, men her i et fartøj, som var 20 
fod længere og med betydelig sværere armering. Elben blev søsat i 
november 1831 og fik fast station som vagtskib på Elben (hendes 
dimensioner var indrettet til dette farvand). Hun blev taget af sles- 
vig-holstenerne i 1848, bragt til Kiel og anvendt som skoleskib. 
Efter fredsslutningen blev skonnerten atter overført til den danske 
marine. Resten af sin levetid udførte Elben sin vagttjeneste på 
Elben, indtil hun blev ophugget i 1858.

Hermed blev der sat punktum for skonnerten som orlogsfartøj. 
I 1852 blev bygget en lastdrager, Maagen, konstrueret af Suenson. 
Den fik en kort karriere og blev solgt i 1860'erne. Andre orlogsfar
tøj er fik betegnelse som skonnerter, men var i virkeligheden 
maskindrevne fartøjer med skonnertrigning som hjælp.

Som en parentes skal det også nævnes, at adskillige fartøjer i den 
dansk-norske orlogsflåde har ført skonnertrigning, men deres 
grundlæggende konstruktion var ikke i overensstemmelse med vo
res oprindelige definition. De oprindelige skærbåde fra 1780'erne, 
som deltog i slaget på Rheden 1801, havde skonnertrigning, men 
må dog betegnes som kanonbåde, med den primære bevæbning i 
stævnen. Det samme gælder for de ti kanonskonnerter, der blev 
bygget i Norge fra 1808 til 1811.

Epilog
Hvad rolle kom denne type fartøj til at spille i de små hundrede år, 
den var en del af den danske orlogsflåde ? I starten blev den intro
duceret af så berømte konstruktører som Gerner og hans dygtige 
elev Hohlenberg. Der blev bygget ganske få prototyper, og det 
lyser ud af kildematerialet, at man har haft store betænkeligheder 
med den - i forhold til fartøjets størrelse - store sejlføring. Far
tøjerne var af beskeden størrelse og armering. Til trods for gode 
bedømmelser af sejlegenskaber blev den første skonnert efter 14 års 
tjeneste omrigget til den traditionelle brig, hvilket sikkert har 
betydet, at de oprindelige sejlegenskaber er blevet væsentlig forrin
get. Svanens havari med master i 1800 og efterfølgende forlis ved 
Øsel har uden tvivl medført, at Søetaten ikke har følt sig særlig 
inspirereret til at forsætte udviklingen af denne type fartøj. I de føl
gende år var opmærksomheden rettet mod en modernisering af flå
dens orlogsskibe samt opbygningen af et kystforsvar, baseret på 
rokanonfartøj er.
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Under krigen mod England behandlede Konstruktionskom
missionen dog et projekt om bygning af en skonnert efter "ameri
kansk model". Det drejede sig om en stor skonnert på ioi fod, 
men man forkastede dette, da det viste sig, at tømmerforbruget til 
en sådan skonnert var nærlig det samme som til bygningen af en 
brig, der kunne føre sværere armering. Det står klart, at Søetaten 
ville satse på så kraftig armering som muligt og til gengæld give 
køb på sejlegenskaber.

I Vestindien fandt man derimod skonnerten særdeles anvende
lig. Her drejede det sig imidlertid om fartøjer, der var udviklede 
gennem en lang årrække. De blev indkøbt og sat i anvendelse med 
ganske god effekt. Chefen på Svanen^ der først mistede hendes 
master og senere selve skibet, havde året før med stor dygtighed 
ført den i Vestindien indkøbte skonnert Iresine. Da man i 1817 gen
optog denne praksis, viste den lokalt udviklede skonnert, 
Baltimore-klipperen, sig uovertruffen til den patruljetjeneste, som 
de tungere orlogsbrigger og -korvetter ikke kunne klare. Desværre 
blev disse fartøjer plaget af sygdom i besætningen, men det betød 
også, at St. Thomas blev sejlet til Damark og kom til at inspirere 
fabriksmester Schifter til at konstruere tre smukke efterligninger af 
de berømte Baltimore-klippere.

Herefter er der stille omkring skonnerter i orlogstjenesten. 
Imidlertid er der stadig materiale, som kan udvide vores kendskab 
til denne specielle repræsentant for vor sejlskibes fortid. Vi har 
kunnet følge nogle af disse fartøjers karriere, efter de er overgået til 
civilt brug. St. Thomas blev i 1823 solgt til grosserer Broberg. Den 
blev året efter ombygget og indsat i farten på Middelhavet. Her 
fragtede den sydfrugter til Danmark og Rusland, indtil den i 1838 
forliste i Fakse Bugt, på vej til St. Petersborg. Her ligger resterne af 
den formentlig endnu.

Vigilant var mere sejlivet. Ejeren fik ved salget af De Vestindiske 
Øer i 1917 amerikansk statsborgerskab. Den lille tapre skonnert 
forsatte sin fart mellem øerne, indtil den i 1928 blev overrasket af 
en orkan og sank i St. Thomas havn. Her fik den lov til at hvile i 
fred. Det er interessant at konstatere, at der i denne havn nu må 
ligge to vrag af vestindiske skonnerter: Vigilant og kaperen 
Adolpho, som hun opbragte i 1825.

Men mens vi venter på vragene er der stadig meget arkivalsk mate
riale, der ligger og venter på at blive undersøgt. Det danske kaper
væsen 1807-1814 trænger til en fornyet historisk behandling og pro
videringen til Norge i den samme periode er stort set blevet igno
reret af historikere indtil nu. Begge områder er meget interessante 
i forbindelse med en samlet gennemgang af skonnertens rolle i det 
officielle og halvofficielle orlogsregi.
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i Klageskriftet mod bisperne, 
Holger E Rørdam: Monumenta 
I,i, Kbh. 1873 s. 150, 152. 
Artiklen bygger i øvrigt på den 
lille suite af breve om grev 
Christoffers tog til og landgang 
på Sjælland, som er trykt i 
Hans Knudsen: Joachim 
Rønnow, Kjbh. 1840 s. 166-174. 
Desværre er det umuligt på 
dette sted at anføre de mange, 
spredte kilder til artiklens 
oplysninger om Grevefejdens 
videre forløb. Her må henvises 
til noterne i forfatterens artikel 
i Historie 1980 s. 1-36.

Mikael Venge

Invasionen fra Travemünde
Grevefejdens optakt til søs

Lørdag aften den 20. juni 1534 kom hele Møn i opstandelse. Fra 
øen observeredes en stor krigsflåde, der var på vej nordpå. Østmøn 
rager som bekendt godt ud i Østersøen, men sandsynligvis har 
man været i stand til at følge flåden også fra øens sydkyst. Den til
trak sig i hvert fald meget naturligt lensmanden, Anders Billes, 
opmærksomhed, og næste dag skrev han til historikerens fryd et 
brev, hvori han i alarmerende vendinger skildrede oplevelsen. 
Situationen indbød ikke til beklagelser over en ødelagt nattesøvn, 
men vi tager næppe fejl i, at hr. Anders og hans folk havde tilbragt 
den lyse sommernat i en let panik, og at øen har genlydt af vilde 
ridt.

Anders Billes brev er stilet til hans kollega i rigsrådet, Roskilde
bispen Joachim Rønnow, hvem han med tilkæmpet ro meddelte 
sine observationer: ”Kære herre, må Eders nåde vide, at her kom i 
nat nogle skibe til landet, som var meget folk udi, og var der 13 
store skibe og andre små skibe, så de var 21 udi følge, og ved jeg 
ikke, heller de ville give dem her udi landet eller og give dem ad 
Sundet". Det sidste udtryk for tvivl om flådens destination demen
teres dog umiddelbart, skulle man synes, da hr. Anders i den næste 
sætning gør rede for sin første, spontane reaktion, inden han skrev 
til biskoppen. Den bestod i at sende bud til lensmanden på Vor
dingborg og beordre ham til at give besked videre til magistraterne 
i de tre købstæder Næstved, Skælskør og Slagelse, at det indkvarte
rede krigsfolk skulle sendes til København "nat og dag usparet".

Panikken på Møn var af flere grunde forståelig. Danmark 
befandt sig i juni 1534 uden kongemagt. Anders Bille og Joachim 
Rønnow tilhørte den kreds af rigsråder, der havde grebet magten 
efter Frederik I’s død 10. april 1533 og etableret sig med "stor fyr
stelig stat og pral" i hver sit len.1 Krigsflåden, der dukkede op 
udfor Møn hin lyse juniaften 1334, signalerede uigenkaldeligt 
denne rigsrådsrepubliks fallit. Øjeblikket var altså historisk, hvilket 
Anders Bille øjensynligt også straks indså. Lad det være begrundel
sen for at dvæle lidt udførligere ved denne mønske skæbnestund.

Anders Billes knappe bemærkninger er eneste kilde til begiven
hederne. De er her gengivet på et tillempet, moderniseret dansk, 
men alligevel er der nuancer i ordene, som må oversættes for den
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moderne læser. Når sangen i "West Side Story" hedder "Tonight", 
forstår vi udmærket, at der menes i aften, og betydningen af 
udtrykket er faktisk den samme i dansk senmiddelalder. Da han 
ikke angiver et nærmere tidspunkt, må Anders Billes "i nat" anta
gelig oversættes til lørdag aften. Landet er naturligvis Møn som en 
karakteristisk, afsondret del af det danske rige. Verdens navle set 
fra Møn. I understregningen ligger tillige et undskyldende mo
ment, som også kom frem i hr. Anders' næste bemærkning om den 
uvished, der knyttede sig til krigsflådens destination, men som 
stred lidt mod de stakåndede ordrer om at sende tropperne til 
København. Her forudskikkes en kritik af hans adfærd, der natur
ligvis burde være en anden, hvis den formodet fjendtlige krigsflå
des destination oplagt ikke var Møn, men København.

Anders Bille var en garvet krigsmand, og karakteristikken af 
krigsflåden er helt præcis. Den bestod af 21 fartøjer, 13 store krigs
skibe og et antal småskibe (transportfartøjer), som vi så selv kan 
udregne til 8. At der var tale om en krigsflåde fremgår af bemærk
ningen om, at der var "meget folk udi". Senmiddelalderens orlogs
flåder bestod af flydende fæstninger, der blev proppet med land
tropper, og dem har man øjensynligt været i stand til at observere 
fra Møn. Sejlordenen kommenterer hr. Anders ikke, og om han 
selv har set krigsflåden er nok tvivlsomt. Det sandsynligste er vel, 
at det er blevet rapporteret til ham på det befæstede Stegehus, hvor 
han residerede. Brevet er meget karakteristisk dateret "på" Stege. 
At der var 21 skibe "udi følge", betyder 21 i alt, men skibene opfat
tedes tydeligt på Møn som en enhed.

Det kan virke underligt, at Anders Bille ikke med et ord kom
menterer spørgsmålet om krigsflådens identitet, men den har han 
åbenbart anset for en given sag. Vi skal ikke spænde læseren på 
pinebænken, men røber allerede nu, at det var hansestaden 
Lübecks samlede orlogsflåde, der hin lørdag aften den 20. juni 1534 
krydsede under Møn. På forfatterens skoleatlas er der med stiplet 
linie angivet ruten TravemUnde-København, der passerer tæt ind 
under Møns klint, og det var øjensynligt denne rute, som krigsflå
den fulgte. Med de uundgåelige diversioner, som var påkrævede i 
sejlskibenes epoke.

En måned tidligere var terningerne kastede til en større omvælt
ning i Norden, da grev Christoffer af Oldenburg satte over Elben 
med sin hvervede hær og slog lejr udenfor Lübeck. Den første 
krigshandling var overfaldet på den holstenske grænsefæstning 
Trittau den 14. maj, som kom fuldstændig overraskende. Over
faldet fulgtes lidt post festum af en formel krigserklæring fra 
Lübeck til hertugdømmernes regering, der angav befrielsen af den 
fangne Christian II på Sønderborg som konfliktens erklærede mål, 
og som for en ordens skyld blev dateret 13. maj. Den 22. maj fulg
te endnu en krigserklæring fra grev Christoffer, angiveligt med
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2 Caspar Paludan-Müller: 
Aktstykker til Nordens 
Historie i Grevefeidens tid
I, Odense 1852 s. 80-82.
3 Sst. s. 87.

samme ædle formål for øje. Det var tydeligt, at greven agerede som 
hyret feltherre og stråmand for det revolutionære, nyetablerede 
Wullenwever-regime i Lübeck.

Grevens næste mål var bispeborgen Eutin nord for Lübeck, der 
indtoges uden vanskeligheder, men i stedet for at fortsætte frem
rykningen mod Sønderborg lejrede han sig i Oldesloe og indledte 
en række spredte krigshandlinger i Lübecks omegn, som sikrede en 
betragtelig udvidelse af byens territorium. Disse skærmydsler var 
dog kun tænkt som optakten og blev i øvrigt snart vendt til en 
ynkelig fiasko af et energisk holstensk modangreb, anført af den 
senere legendariske feltherre, Johan Rantzau.

Grevens og Wullenwevers ambitioner rakte langt videre og lod 
sig ikke anfægte af lidt modgang. 30. maj 1534 skrev borgmester 
Wullenwevers sekretær begejstret: "I tusind år har verden ikke stået 
så vel til at vinde Danmark!"2 Det var øjensynligt stjernernes stil
ling på firmamentet, der havde overbevist Wullenwever og hans 
kreds om, at øjeblikket var det rette. Så snart Segeberg var indta
get, hedder det optimistisk, "så kommer turen til Danmark!" 
Segeberg blev ikke indtaget, men den 19. juni lettede greven uan
fægtet anker ombord på Lübecks krigsflåde i Travemünde efter i 
nogle uger at have afventet gunstig vind, og den følgende aften 
nåede han under Møn, som vi allerede har foruddiskonteret.

At begivenhederne i Holsten gav genlyd i det kongeløse Dan
mark, tør man uden videre anse for givet. Selv om den fangne 
Christian II fysisk befandt sig i hertugdømmerne, var hans fangen
skab et fælles anliggende, der i lige grad angik kongeriget. Vor 
mand på Møn, Anders Bille, sad faktisk i "slotsloven" for Søn
derborg. Hvis rigsråderne alligevel skulle være slumret ind, blev de 
i hvert fald vækket af deres slummer, da Malmøs borgere den 29. 
maj 1534 stormede Malmøhus. Bastillens fald i en fredeligere, 
dansk udgave, men umiskendeligt et åbent oprør mod rigets lovli
ge regering.

Rigsrådsrepublikken var altså advaret. Blindere var man heller 
ikke, end at udrustningen af den lübske krigsflåde i Travemünde 
og stormen på Malmøhus blev sat i forbindelse med hinanden. 
Blot vægrede man sig endnu ved at fatte det dristige i grevens og 
Wullenwevers forehavende, som det ses, når høvedsmanden på 
Københavns slot, Johan Urne, endnu den 5. juni skrev: "Den 
første vind, der blæser af sønden, da tror jeg vist, de lübske skibe 
kommer for Malmø".3 Helt lukkede Johan Urne ikke øjnene for 
den mulighed, at lübeckerne dristede sig til at nærme sig Sjælland, 
men tanken blev straks atter afvist som absurd i vished om, at "de 
skulle her intet andet hente end store hug!"

Anders Bille kan altså ikke et øjeblik have tvivlet om hvilken 
flåde, der rundede Møn, da alarmen gik. Det fremgår for øvrigt 
også indirekte, når han antyder muligheden af, at "de" ville gå i
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På udsnittet af den rantzauske slægtstavle ses 
grev Christoffers tropper skynde sig ombord på 
Lübecks krigflåde i Travemündes havn, skarpt 
forfulgt af Johan Rantzaus styrker.
Malet gengivelse fra ca. 1590 på Krengerup. 
En ærbødig tak til grev Iver Rantzau, Johan 
Rantzaus tiptiptiptiptiptiptiptiptipoldebam, for 
tilladelse til at gengive sceneriet.

land på Møn. Som politiker blev Anders Bille sat på en hård prøve 
af den fremmede krigsflådes opdukken. Anede han allerede kontu
rerne af en dumpekarakter? Han var et prominent medlem af stat
holderskabet for Sjælland og kan betragtes som rigsrådets militære 
øverstbefalende. Det var dette ansvar, han forsøgte at leve op til 
med sine ordrer om at sende tropperne fra Næstved, Skælskør og 
Slagelse til København, men burde den øverstbefalende ikke selv 
følge trop?

Det virker som et forsvar mod denne uudtalte anklage, når han 
- efter lidt défaitistisk at have overladt til Joachim Rønnow at 
afgøre, om man skulle forsøge at rejse et opbud af bønderne - sidst 
i brevet gør et stort nummer af at undskylde sit fravær: "Jeg tør for 
ingen del give mig her af landet, førend jeg forfarer, hvor de lander 
med samme skibe, for jeg hafver fare for, at de skulle løbe dette 
land forbi og siden komme igen og gøre her landgang, som de til
forn gjort hafve". En hentydning til lübeckernes hærgen på Møn i 
august 1522, som netop fandt sted på tilbagevejen fra et flådetogt til 
Øresund. Sammenligningen halter dog fælt. Dengang befandt 
Danmark sig i krig med de vendiske stæder og Danzig, men dets 
eksistens var ikke truet. Nu var situationen unægteligt en ganske 
anden.

Mens hr. Anders og hans kolleger i rigsrådet udvekslede bestyr
tede budskaber og udslyngede ordrer til højre og venstre, var den 
lübske krigsflåde løbet videre op i Sundet. Kort før klokken syv 
søndag aften den 21. juni ankrede den op udfor Dragør.4 Det var i 
øvrigt ikke første gang, at grev Christoffer indfandt sig i Øresund. 
Året før deltog han i det nederlandske flådetogt, der demonstrere-
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de mod de lübske rivaler i sommeren 1533. Her havde han set sit 
snit til at konspirere sammen med Jørgen Kock, Malmøs ambitiøse 
borgmester, der vistnok var ophavsmanden til tanken om et dansk 
statskup i Christian II’s navn og med greven som den udfarende 
kraft. Nu befandt samme greve sig altså ombord på Lübecks krigs
flåde efter, at de to sømagter og rivaler havde indgået en opportun 
våbenhvile.

Grev Christoffer har selv skildret sin ankomst til Øresund - eller 
rettere i hans navn hans kansler, Melchior Colditz, der havde været 
en af Christian II’s tilhængere i eksilet og nu med sit indgående 
kendskab til danske forhold blev hans vigtigste rådgiver.* Selv 
synes greven at have været en aldeles ubetydelig person - den for
melle topfigur i kraft af sit fyrstelige blod og slægtskabet med 
Christian II, men i virkeligheden snarest lidt af en løjtnant von 
Buddinge. Hans militære generalieblad er da også fuldstændig 
blottet for bedrifter af nogen art. Først en langt senere huspoet i 
det oldenburgske hus har fundet på, at han var en fint dannet 
humanist, der altid medbragte sin Homer i felten.

Grev Christoffers brev er skrevet efter landgangen ved Skovs
hoved nord for København, der fandt sted mandag aften den 22. 
juni (og igen skal aften måske oversættes: ved 4-5-tiden om efter
middagen). Men det fremgår, at borgerpartiets spidser, Jørgen 
Kock og hans kumpaner, forinden havde sluttet sig til selskabet. 
Det må være sket, mens flåden lå for Dragør. Brevet er stilet til gre
vens ”arbejdsgiver", Lübeck, hvorfor alt skildres i de mest positive 
vendinger. Det fremgår, at Jørgen Kock mødte med forstærknin
ger, og at der afholdtes et kort krigsråd.

Forstærkningernes art uddybes dog ikke. Her må vi ty til Arild 
Huitfeldt, der ser ud til at have rådet over en førstehånds beretning 
om Grevefejden.6 Huitfeldt meddeler, at greven i Øresund fore
fandt "nogle gamle sørøvere", som var ingen ringere end skipper 
Clement og hans stalbrødre, skipper Thomas, skipper Herman, 
Jens Fincke og Oluf Klinte alias Oluf Begmager. Alle veteraner fra 
Christian II’s kaperkrig i landflygtighedsårene, som Jørgen Kock 
må have sørget for at mobilisere. Selskabet har næppe været særlig 
velanskreven i hansestæderne, og man forstår, at greven og hans 
kansler undlod at specificere vennerne fra Malmø.

Derimod navngives udtrykkeligt to andre sympatisører, der 
havde hørt trompetens skrald og ledsagede Jørgen Kock ombord, 
hvor han efter et formodentlig hjerteligt gensyn præsenterede dem 
for greven. Det var folk af stand, om end uden porteføljer, nemlig 
den tidligere svenske ærkebiskop, Gustav Trolle, og Københavns 
afsatte borgmester, Ambrosius Bogbinder, som i brevet alligevel 
kaldes borgmester. Titler pynter jo altid. I dette tilfælde skulle den 
falske borgmestertitel nok dække over, at de mere dydsirede 
københavnere aldeles ikke havde gjort fælles sag med de oprørske
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Malmøborgere, som man ellers havde givet udtryk for, men tvært
imod tog kraftigt afstand fra deres forvovne færd.

I det improviserede krigsråd på det lübske flagskib enedes den 
selvbestaltede junta om at gøre landgang på Sjælland, eftersom 
man allerede beherskede Malmø, "nøglen til Skåne". Det er tyde
ligt, at Christian Il's befrielse overhovedet ikke indgik i strategien. 
Lübecks virkelige krigsmål, som begrundede udrustningen af den 
kostbare orlogsflåde, var at sætte sig i besiddelse af Sundpassagen 
og spærre adgangen til Østersøen for de nederlandske rivaler. 
Hverken grev Christoffer eller det danske borgerparti sympatisere
de i ringeste mål med denne desperate plan, men foreløbig udveks
ledes kun elskværdigheder mellem forbundsfællerne, og greven 
udtrykte forbindtligt og diskret sin tillid til, at "de begærede sager" 
snart ville blive udført. En hentydning til de hemmelige aftaler, 
som på papiret havde bundet ham til at fungere som Lübecks 
marionet, men som man naturligvis ikke uddybede i et brev, der 
kunne blive opsnappet.

De opskræmte rigsråder havde naturligvis nøje fulgt krigsflå
dens bevægelser, og fra Johan Urne på Københavns slot lød for
tvivlede råb om forstærkninger. Slotshøvedsmanden gav også sin 
version af flådens ankomst, der uddyber grev Christoffers. Det 
fremgår, at lübeckerne var gået i land i Dragør, hvor de tog nogle 
lokale honoratiores til fange, velsagtens som gidsler og måske også 
lodser. Blandt fangerne fremhæves i hvert fald en af "rigens skip
pere", en dansk orlogskaptajn, der kaldes Hans Igstedth, vel det 
nuværende Ystad.

De to andre fanger, Johan Urne nævner, der øjensynligt blev 
ført ombord på flåden, var den hollandske præst og den kongelige 
foged på Amager. Som bekendt fandtes der en nyetableret hol
landsk koloni på det sydlige Amager, og lübeckerne forsømte ingen 
lejlighed til at chikanere deres ærkerivaler. Som enhver anden flåde 
benyttede man også lejligheden til at proviantere. Johan Urne 
meddeler, at lübeckerne var inde i et hus "og tog oste og andet, 
hvad de kunne få". Mon ikke ostene har været af de driftige hol
lænderes tilvirkning?

Umiddelbart skulle man tro, at der var gode muligheder for at 
etablere et forsvar. Faktisk var en stor del af rigsrådet netop samlet 
i København, hvor man intetanende beredte sig på at besætte den 
ledige kongetrone med den lille prins Hans, rigsrådets adopterede 
myndling. Kongevalget skulle have fundet sted på en højtideligt 
indkaldt herredag efter St. Hans, men denne herredag lykkedes det 
effektivt grev Christoffer at forpurre. Til stede i hovedstaden var 
således rigsmarsk Tyge Krabbe, høvedsmand på Helsingborg, som 
da også prompte fik travlt med at sende bud til Skåne, hvor ærke
biskoppen anmodedes om at udsende spejdere og mobilisere "den 
største magt, Eders nåde afstedkomme kan". Grevefejden var sid-
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Skibe på Københavns red under 
belejringen i 1535-1536.

Stik i Hermann Hamelmanns 
Oldenburger Chronik, 1599.

ste gang, de katolske prælater fik lejlighed til at give deres glans
parti fra Valdemarernes dage som ledingsopbudets anførere.

Tyge Krabbe skylder vi tillige den tredie og hidtil mest akkurate 
skildring af den lübske krigsflåde, som han havde observeret på lidt 
nærmere hold end Anders Bille og Johan Urne. Tyge Krabbe var 
endnu mandag morgen i København, mens grev Christoffer holdt 
krigsråd på Dragør red. Der er selvfølgelig blevet udvekslet mange 
andre budskaber, men det er nu tilfældigvis disse, der er bevaret. 
Det fremgår således, at Tyge Krabbe straks søndag aften havde 
adviseret Joachim Rønnow i Roskilde, der fik brevet "nu i nat, 12 
slog", at de lübske skibe var ankommet "og ligger i Dragørs strøm- 

» me .
Mens Joachim Rønnow straks ilede til København, hvor han jo 

også som biskop havde interesser at varetage, forlod hr. Tyge lige
som de øvrige rigsråder hovedstaden og nåede i løbet af mandagen 
hjem til Helsingborg. Undervejs har han haft rig lejlighed til at 
observere krigsflåden og indsamle underretninger. Det er baggrun
den for, at vi fra Helsingborg erfarer mere specifikt, at flåden 
bestod af 10 svære skibe, 4 bojerter "eller 5" og 6 skuder med heste. 
Anders Billes 21 skibe består altså denne prøve med glans.

Flåden må fra Dragør være sejlet op ad Kongedybet og videre 
langs den nordsjællandske kyst, mens Tyge Krabbe galopperede
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nordpå ad landevejen. Joachim Rønnow skrev den følgende dag fra 
København, at flåden havde vist sig "her for byen". Landgangen 
nord for det lille fiskerleje Skovshoved foregik helt uantastet ved 
Hvidøre, hvor kysten hæver sig stejlt og tillod de store krigsskibe at 
sejle tæt ind under land. På stedet lå en kongelig ladegård, der ved 
sin skønne beliggenhed nærmest havde karakter af landsted. Her 
søgte greven uden tvivl sit natkvarter, mens mester Melchior fik 
travlt med at prente sin dépêche til Lübeck.

De påtænkte store hug blev altså ikke uddelt, men Johan Urne 
var dog endnu ved så godt mod, at han ytrede: "De er kommet her 
på landet - de skulle næppeligen næst Guds hjælp komme heden 
igen". Han forsvarede da også tappert Københavns slot i en hel 
uge, efter at staden midt i juli havde overgivet sig til greven.

Derimod viste Anders Bille sig knap så standhaftig. Som vi så, 
vægrede han sig i første omgang ved at forlade Stegehus og ikke 
uden grund, som det snart skulle vise sig. Som undskyldning an
gav han, at han ikke vidste, hvem han i sit fravær turde betro kom
mandoen på slottet. Stemningen på Møn mod rigsrådsregeringen 
var åbenbart ikke den bedste, men en lodret ordre fra Roskilde
bispen, der påberåbte sig Danmarks rige, "vort fædrene land", 
turde Anders Bille ikke trodse. Joachim Rønnow havde sørget for 
at lægge en båd med nogle af sine svende ved Rindebæk, et nu for
svundet fiskerleje ved Brøndby strand. Måske var det meningen, at 
hr. Anders og hans folk ad denne vej skulle nå ind til København, 
der nu måtte betragtes som indesluttet af de grevelige tropper.

Så langt nåede Anders Bille imidlertid aldrig. Den latente 
spænding mellem rigsrådsadelen, borgere og bønder brød ud i lys 
lue ved grevens ankomst og førte til et almindeligt stormløb mod 
adelens gårde. Greven opslog sit hovedkvarter i Køge, hvor begej
strede delegationer fra de sjællandske købstæder strømmede til, 
mens bønderne blev vundet med et par populære, bondevenlige 
forordninger. Sine tropper lod han foretage strejftog over hele 
Sjælland, "en hob hid, en anden did". I denne stemning er det for
ståeligt, at Anders Bille foretrak at gøre holdt på sit gods Søholm 
på Stevns for at forsvare sine private værdier.

Ved opbruddet fra Møn havde hr. Anders, som han var blevet 
beordret til, taget det meste af besætningen med sig, da han omsi
der begav sig på vej mod København.? Som erstatning lagde han 
en garnison af væbnede borgere ind på det stærkt befæstede 
Stegehus, der lå på en kunstig holm i Stege nor. Ifølge Arild 
Huitfeldt blev slotsfogeden, som Huitfeldt kalder Hans Stigsen, 
imidlertid lokket i et baghold inde i Stege og dræbt sammen med 
tre ledsagere, mens to adelige svende såredes. Efter drabet på foge
den åbnede de væbnede borgere porten og lod deres bysbørn slip
pe ind, hvorpå en ophidset skare stormede slottet, som blev plyn
dret og nedrevet.
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Oplysningerne er nået til os ad sære omveje, men synes trovær
dige nok. Anders Billes datter Clara var trolovet med lensmanden 
på Gotland, og det er ham, der meddeler, at Clara Bille sammen 
med to andre adelige kvinder blev berøvet deres klæder og kost
barheder og som fanger sendt til grev Christoffer. Vi kan tilføje, at 
Anders Billes to unge sønner, Oluf og Mourits, sandsynligvis også 
blev dræbt under de dramatiske begivenheder, men om de skal 
kombineres med Huitfeldts to sårede, adelige svende, tør vi ikke 
afgøre. En nu forsvundet gravsten fra Stege kirke bevidner i hvert 
fald, at de døde i 1534.8 Lignende scener udspillede sig over hele 
Sjælland, og man forstår, at deputationerne af borgmestre og råd- 
mænd snart afløstes af adelige og gejstlige, der strømmede til Køge 
fra alle kanter af Sjælland for at "købe deres gårde fri for brand", 
som den bidske iagttager, karmelitermunken Poul Helgesen, hån
ligt skriver.?

I begyndelsen af juli belejrede en af grevens "hobe" Søholm som 
vistnok den sidste adelige gård på Sjælland, der endnu ikke havde 
overgivet sig til greven. Søholm lå også efter tidens forhold næsten 
uindtageligt yderst på et næs i en sø ikke langt fra Køge bugt. 
Greven selv indfandt sig i egen høje person for at overvåge belej
ringen, ledsaget af borgerpartiets spidser.

Da borgmester Wullenwever efter fejden martredes af sine bød
ler i fangekælderen på Rothenburg, blev han spurgt, om angrebe
ne på Anders Bille (på Stegehus og Søholm) var sket på skrømt, og 
om hr. Anders i virkeligheden havde stået i en hemmelig forståelse 
med greven. Denne grimme mistanke næredes altså i Christian 
Ill's omgivelser. Det ligger fast, at Søholm overgav sig den 4. juli 
1534, og at Anders Bille herefter blev grevens mand, men overgivel
sen synes dog foranlediget af en beskydning med kartover og slan
ger, datidens svære skyts.

Pagten mellem grev Christoffer og Anders Bille blev beseglet i 
lejren foran Søholm den 5. juli, efter at man havde fejret for
brødringen ved en banket aftenen før.10 Kulminationen på et dra
matisk forløb, der indledtes få uger tidligere, da den lübske flåde 
rundede Møn. Anders Bille reddede unægteligt sit skind og fik 
erstattet de tab, han havde lidt ved Stegeborgernes og landsknæg
tenes plyndringer. Utroligt nok fik han nemlig Stegehus len tilba
ge og som endnu en appelsin i turbanen Vordingborg henlagt kvit 
og frit som en passende residens i stedet for det ødelagte Stegehus. 
En af de mange omvæltninger og kolbøtter, som Grevefejden er så 
rig på. Vi indskrænker os til at konstatere, at der ventede den gode 
hr. Anders adskillige overraskelser endnu.

Man bør ikke ukritisk lytte til sejrherrernes dom, men der er 
noget rammende i den bemærkning, der faldt under retsopgøret 
efter fejden, at Danmark i rigsrådets varetægt var sunket fra at være 
et rige til blot "en skygge og et skin".
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