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Frederikshavn som verftsby for fiskefartejer 1870-1988

Af ERIK S. CHRISTENSEN

Traeskibsvarfter 1 Frederikshavn blev fra 1870’ erne teknologisk ferende i udviklingen af nye typer
fiskefartgjer, der fuldsteendig @ndrede det danske fiskerierhverv fra det kystnare fiskeri i smé abne
sejlferende bade til store motoriserede fiskefartgjer, der allerede for arhundredeskiftet kunne tage
pa fiskeri i Nordsgen og Nordatlanten. En vigtig dimension var samarbejde med byens gvrige
industri, iser Frederikshavn Jernsteberi og Maskinfabrik om motorudviklingen. Fra omkring 1910
var verftsindustrien i Frederikshavn igen i front med byggeri af de forste stélfisketrawlere.
Konkurrencen med bade danske og udenlandske varfter spidsede dog til, men frem til 1950’erne
lykkedes det Frederikshavn Verft at bygge avancerede staltrawlere, der blev eksporteret til lande
som eksempelvis Spanien og Frankrig. Siden fulgte nogle fereske trawlere, men med den norske
rejetrawler JAN MAYEN i 1988 var det uigenkaldeligt slut med Frederikshavns tid som verftsby
for fiskefartgjer.

Indledning

Frederikshavns sterste arbejdsplads og et af Danmarks sidste store stilskibsverfter, det Lauritzen-
ejede, Danyard, drejede neglen og lukkede med en milliardgeeld ved artusindskiftet. Dermed
sluttede en industriepoke, som havde overlevet pd godt og ondt i Frederikshavn gennem 130 ar.

Da jeg for to ér siden afleverede det faerdige manuskript til bogen om Frederikshavn veerft,
var det med folelsen af, at jeg slet ikke var feerdig.' Der var stadigt mange vinkler pa historien, som
kunne pudses og poleres yderligere. To af disse, synes jeg selv, utroligt speendende vinkler var, det
strategiske samarbejde omkring industrialiseringen af dansk fiskeri, og om verftets gentagne forsog
pa at eksportere avancerede fiskefartgjer til hele verden.

Fiskeriet 1 Kattegat har altid varet af storste vigtighed for beboerne langs kysten, hvad enten
de bor i Vendsyssel pa danskersiden eller langs svenskekysten i Bohuslin eller Halland. Fiskeriet
gar langt tilbage 1 tiden og sildefiskeriet satte 1 middelalderen sit spor 1 Skagens byvaben. Ud for
Frederikshavn ligger Busser rev, som har faet navn efter svenske og nederlandske sildebusser, som
athentede sildefangsten 1 Kattegat. Fiskeriet kreevede redskaber og fiskefartgjer. I kirkeboger og
folketaellinger kan vi finde erhvervsbetegnelser som badebygger langt tilbage i tiden. Der har
sikkert ikke varet tale om et organiseret byggeri, men snarere enkelte baddebyggere som byggede pa
klamp efter de stedlige traditioner.

Den forste traeskibsbygger

1 1870 skete der dog noget som fik skelsattende betydning for bdde dansk skibsbyggeri, dansk
fiskeri og ikke mindst for den lille sovnige kebstad Frederikshavn. Det var da den 25 arige
skibstemrer og skibskonstrukter Harald Valdemar Buhl slog sig ned i Frederikshavn.’

Erik Sigmund Christensen, f. 1957. Cand. phil med hovedfag i historie fra Aalborg Universitets Center i 1984.
Journalist (DJ), forfatter og gymnasielerer. Arkivleder pa Bangsbo museum & arkiv (nu Nordjyllands Kystmuseum)
siden 1996. Er medlem af styrelsen i Historisk Samfund for Vendsyssel, bestyrelsen for Maritim Historisk Forening,
Verft Historisk selskab, Fonden Tordenskiold, Slaegts- og Lokalhistorisk Forening i Frederikshavn og formand for den
selvejende institution Sognefogedgédrden.
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Harald Valdemar Buhl var ikke ukendt, hverken med byen eller sit fag. Dels var han fodt og
opvokset pé en gard 1 Ostvendsyssel og dels havde han fiet en god uddannelse forst pa "Hans
Mesters Verft” 1 Sonderborg. Siden opbyggede han erfaring som farende svend pa Gamla Varvet i
Goteborg under den danske skibskonstrukter N.C. Kirkegaard. Fra Sverige medbragte han ud over
gode kontakter ogsa stor erfaring i materialeudvelgelse. Efter Sverige ndede den unge mand til
Kebenhavn, hvor han studerede skibskonstruktion, bade pa Orlogsvarftet og Burmeister & Wains
skibskonstrukterskole.

I Kabenhavn forlovede han sig med Louise Moldenhawer. Hendes far var den
indflydelsesrige justitsrdd og inspektor ved Det Kongelige Bibliotek Carl Erik Moldenhawer. Fra
Moldenhawernes adresse i Kronprinsessegade sendte han den 3. januar 1870 en ansegning til Den
Kongelige Havnekommission i Frederikshavn. Han ansegte om lov til at anlaegge et skibsvarft. Den
frarstse kontrakt pa en nybygning, som han ville pabegynde byggeriet af i foraret 1870, var allerede 1
hus.

Frederikshavn — en storhavn

Frederikshavn var ikke noget darligt valg. For det forste fik han forhandlet sig frem til en billig
kontrakt med havnen. En havn som havde varet i en ganske god udvikling siden 1806, hvor det
forste havnebyggeri blev igangsat. Der var dog bygget skibe i1 Frederikshavn tidligere. Af
toldprotokollen fremgar det, at en skibsbygger M. Erichsen i 1830 byggede en enmastet kvase i
Frederikshavn. Oplysningen finder vi langt senere, da skibet i 1873 bliver ombygget hos Buhl.*

En lang raekke alvorlige efterarsstorme i slutningen af 1860’erne og begyndelsen af 1870’erne
viste med al tydelighed, at der var brug for en nedhavn pa Vendsyssels ostkyst. Buhl forteller selv
om en snestorm i begyndelsen af november 1873, hvor han var stormet inde pa Lase. Han sa fra
Byrum kirkes spir 27 fartgjer std pa grundene omkring oen, hertil kom skibene, der stod pa grunde
langs Vendsyssels ostkyst. Denne ene storm betad, at hans vaerft var beskaftiget med reparationer i
halvandet ar.

Fra 1883 og ti ar frem udvidedes Frederikshavn havn til at veere Danmarks neststerste. Om
vinteren 14 skibene tet i hele havnen, hvor de var oplagt for at vente pa at isen slap sit tag i den
Botniske bugt og de norske fjorde. Det var skibe af forskellige nationaliteter, som benyttede den
ofte isfrie havn som vinterkvarter. Der var kamp om pladserne 1 havnen tet ved Nordeuropas
vigtigste vandvej mellem gst og vest. Mange af de skibe, som indbragtes til reparation pa Buhls og
siden Frederikshavn veerft, var narmest overlassede med tree fra det Baltiske omrade. En
skibsladning som kunne veare bade farlig og ekonomisk lukrativ.

Ud over havnens rolle 1 den internationale skibstrafik var havnen ogsa vigtig som bindeled
mellem regionerne omkring Kattegat og Skagerrak. En trafik som bandt det europaiske kontinent
sammen med den Skandinaviske halve. Inden 1880 havde Frederikshavn faste
dampskibsforbindelser med de norske byer Kristiansand og Kristiania. Dernast med Sveriges
industrielle centrum omkring Géteborg, Det nordtyske omrade med Kiel og denne bys
jernbaneforbindelser til hele det europaeiske kontinent. Selvfelgelig fik havnen ogsa faste
dampskibsforbindelser med bade Aalborg, Aarhus og Kebenhavn. Sidst, men ikke mindst, havde
DFDS faste anleb af dampskibe med landbrugsvarer og passagerer til England.

Dermed kan det konstateres, at Harald Valdemar Buhl havde fundet en havn, hvor hans
skibsveaerft havde store muligheder for at f4 gode reparationsordre. Et skibsveaerft skal dog sta pa to
ben for at have de bedste overlevelseschancer. Derfor satsede han ogsd pa nybyggeriet og ogsa her
fandt han et godt fundament i Frederikshavn.

Nybyggeriet ansd han for vigtigt af flere arsager, blandt andet som en stor del af hans
ambitioner som skibsbygger, men nybyggeriet var ogsa vigtigt for at holde fast pa den kvalificerede
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arbejdskraft. Han fortaeller selv, at det var svert at finde faglert arbejdskraft omkring Frederikshavn
og at han derfor selv mitte uddanne sine egne skibstemrere og efterfolgende serge for at undga, at
der blev huller i produktionen, sd arbejdskraften blev nedt til at finde arbejdspladser andre steder 1
Danmark eller i Skandinavien.

Fiskeriet

Harald Valdemar Buhl og de gvrige traeskibsbyggerier i Frederikshavn fandt en niche til deres skibe
1 fiskeriet. Forst skibe til fiskeri 1 Kattegat, dernast Skagerrak og siden bdde Nordseen og
Nordatlanten. De var med til at udvikle fiskeriet fra det kystnere fiskeri i sma abne sejlforende bade
til store motoriserede fiskefartgjer, der allerede for arhundredeskiftet kunne tage pa fiskeri under
Island.

Sa langt vi kan se tilbage har fiskeriet varet vigtig for kystens beboere. En del af kirkens
tiende og noget af presternes lon afregnedes i fisk, salt var den vasentligste del af benderenes
landgilde langt ind i 1600-tallet, selvom kongen havde forbudt saltsydning.” Langs kysten og pa
Hirsholmene afregnede husmandene landgildet i fisk. I begyndelsen af 1400-tallet overtog
munkene fra Borglum ostkystens storste herregird Bangsbo og i lasebrevet®, er fiskeri og dlegirde
navnt som noget vaesentligt ved overtagelsen af garden.

En gennemgang af Flade sogns kirkebog i arene 1696, 1715 og 1749, som lokalhistorikeren
Verner Jensen har foretaget med henblik pa at konstruere en folketelling, viser med al tydelighed at
fiskeriet var det absolut storste erhverv i det gamle Fladstrand, som Frederikshavn hed for 1818.”

Fiskeriet var efter gammel tradition organiseret i laug. Det var smé selskaber med 6-8 fiskere,
som tog pa havet i abne bdde. Fangsten blev fordelt efter parter, alt efter fiskerens rolle pa baden.
Desuden fik baden ogsé sine parter til vedligeholdelse. Bddene 14 i de mange kaase langs kysten.
Kaasene er opsamlede natursten udlagt i lange lige reekker vinkelret pa kysten, sé de kan give le for
de abne bade ved losning og lastning. Der var kaase omkring Rennest, Diget, Neppen og ved
Fladstrand langs hele kysten mellem Skippergade og pynten ved Nordre Skanse. Kaasene havde
navn efter den familie, som vedligeholdt den lille anlebsplads.

Der blev fisket hele aret efter torsk, kuller, lange, hvilling, flynder og makrel. Til Sct. Hans
tingedes der til vinterfiskeri, her skulle der bruges 6-8 mand pr. bad fra sidst i september og aret ud.
Vinterfiskeriet var efter kuller, lange, torsk. Man fiskede her fra bakker med liner, og til dette fiskeri
deltog gerne hele familien med at bakke kroge med agn. Sommerfiskeriet, der foregik med garn, gik
efter radspaetter fra 1. maj til ind i juli méned. Hver fisker havde op til 20 garn. Udenfor disse to
vigtige seesoner derredes der efter makrel.®

s Lt fiskerlaug fra Bangsbostrand har her sogt
lee i den dbne bdd i en af kystens kaase, de
udlagte natursten langs kysten. Det var denne
type af lokale kystbdde, som Lydia, bygget af
lokale badebyggere, den nye veerfisindustri
gjorde op med. Billedet er fra skipper Ole
Jorgensens album. Skipperen selv yderst til
hajre lige omkring dr 1900. Foto: Bangsbo
Museum og Arkiv.
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En opgorelse fra 1810 viser at der i Fladstrand var hjemmehegrende 10 sma fiskefartojer. Dette antal
faldt til 4 selskaber af 5-6 mand i 1814. Om faldet skyldtes krigen, eller at fiskeriet skiftede fra
saltede til ferske fisk, kan vi kun gisne. Begge arsager var mulige, idet fiskekvaserne fra 1814
overtog transporten af ferske fisk i damme. Salt var dog ogsa en mangelvare pa grund af krigen, sé
kvaserne var maske den eneste mulighed for transport af fisk til eksempelvis Kebenhavn. I
Fladstrand var 6 kvaser hjemmeherende, men helt op til 50 kvaser foretog hver 3-4 ture om aret.
Turene gik til Kebenhavn, Aalborg, Randers, Kiel og Norge med fra 40-500 snese redspatter ad
gangen. I 1834 var der registret 21 heltidsfiskere fordelt i 5 bade.” Af feesteregnskaberne kan det i
ovrigt ses, at en stor del af faesteafgifterne fra de smé huse langs kysten og pa Hirtsholmene
udelukkende bestod af afgifter i fisk. Det samme gjorde sig i evrigt gaeldende for kirketienden.

Nord for Hirsholmene og langt op 1 Aalbazk bugt var der store banker med gsters af en serlig
god kvalitet. Ostersskrabningen var i 1770 blevet et kongeligt privilegium. Her blev afgiften betalt
bade 1 penge og 1 osters. Amtmand Brinck Seidelin skriver, at der 1 1827 blev betalt 195 rd. selv og
leveret 600 stk. osters til den kongelige kasse. @sterseventyret var overstet i 1878.'° Det var en
lukrativ forretning for kebmanden, skipperen og rederen Frantz Ubersax, der var eneejer af gerne og
forpagter af disse banker og samtidigt en utraettelig forkeemper for en egentlig havn ved Fladstrand.

Op gennem 1800 tallet og 1 begyndelsen af 1900 fortsatte byens indbyggertal med at stige.
Industrialiseringen kom til at slé sig igennem i Frederikshavn omkring 1890, hvor befolkningstallet
siden 1870 var fordoblet. Selvom befolkningstallet yderligere fordobledes frem mod 1916 forblev
fiskernes andel af befolkningen den samme. I 1888 havde der vearet gjort et forseg pa at opbygge en
syge- og hjelpekasse for fiskerne, men forst 1 1905 organiseredes byens fiskere.

Samtidigt med byens evrige industrialisering skete der ogséd en industrialisering af fiskeriet
med stadigt storre og efterhanden ogsa motoriserede fiskekuttere. De lange sejladser langt ud 1
Nordseen og @ndringer i redskabernes storrelse betad, at der matte skoling til og fiskerierhvervet
fik 1 1898 en fiskeskipperskole i1 Frederikshavn i tilknytning til byens tekniske skole.

En opgerelse over antallet af hjemmeheorende fiskefartgjer viser ogsa en stigning fra 43
kuttere pd mellem 4 og 20 tons i 1870 til 68 kuttere i 1880. I 1890 fordobledes antallet af
hjemmeherende kuttere nasten til 137 fiskefartejer. Ti &r efter var antallet igen steget, men knapt sa
meget til 148 kuttere. En af arsagerne var, at Strandby havn var kommet til i 1896. Frem mod 1910
faldt antallet af hjemmeheorende fartgjer til 118. Tilbagegangen kom fordi Skagen fik egen havn i
1907. Desuden var det i de ar dampskibene endeligt fik taget livet af kvasefarten til Kebenhavn og
at Islandsfiskeriet blev urentabelt pa grund af konkurrencen fra de engelske damptrawlere. En stor
del af fiskerne fra Skagen fiskede fra Frederikshavn, fordi det herfra var muligt at fiske med de
storre bdde. Det var ogsd 1 havnene, at fiskerne kunne samle redspatterne i hyttefade for at afvente
bedre priser. Afsetningsmulighederne i Frederikshavn var ogséd meget bedre end i Skagen. Enkelte
kilder taler om op til 20 procents forskel i salgspriserne. I 1890 fik Skagen dog en
jernbaneforbindelse med Frederikshavn, som styrkede afsetningsmulighederne. Jernbanen var dog
smalsporet mod statsbanernes normaltsporede bane. Det betod en omlasning af fiskene i
Frederikshavn og dermed endnu en fordyrelse af fiskene fra Skagen.

En anden 4rsag til nedgangen 1 fiskefartagjer kan maske ogsé findes 1, at fiskerfladen
motoriseredes efter arhundredeskiftet. I ar 1900 var de fleste, 146 af 148, af kutterne sejlferende. 1
1910 var 93 af de 118 kuttere motoriserede. Frederikshavn var dog ferende i forhold til Esbjerg,
som 1 tolddistriktets protokol samtidigt havde 73 og Skagen 49 kuttere med motor og skrue.

Arsagerne til fiskeriets udvikling
Der er naturligvis mange arsager til fiskeriets udvikling, ikke mindst befolkningsudviklingen, som
mere end fordobledes i de 100 &r mellem 1801 og 1901. Det beted naturligvis noget for afs@tningen,
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men ogsa muligheden for at fa frisk fisk frem til markederne i de store byer, som voksede voldsomt fra
1850 og frem, betad meget. Allerede under Englandskrigen begyndte sejladsen med friske fisk, til iser
Kebenhavn, at vinde frem. Det var kvasefarten med deres damme midtskibs, som beted at fiskene
kunne holdes friske over laengere afstande. Dermed havde man last konserveringsopgaven, som ellers
foregik ved nedsaltning af fisken. Salt var en importvare og under Englandskrigen var det meget
vanskelig at fa fat i eller meget dyrt at kabe. Napoleonskrigen pé det europeiske fastland gjorde det
vanskeligt bdde at udgrave salt, fa det forarbejdet og eksporteret. I stedet forsegte man flere steder
langs Vendsyssels gstkyst at genoplive saltproduktionen ved igen at syde saltholdigt tang. Om
kvasefarten ogsa kom til at betyde billigere fisk vides ikke.

Efter Englandskrigen fortsatte kvasefarten. Naturligt nok til de store byer omkring Kattegat og
ikke mindst Kebenhavn som for et enkelt ar, 1 1899, stod for at aftage 36 procent af fangsten. Forst og
fremmest redspztter, hvoraf 210 tons kertes pa jernbane, 410 tons blev sejlet 1 kvaser, mens 739 tons
sejledes med damskib til hovedstaden. I 1872-73 eksporteredes der 825 tons fisk med jernbanen fra
Fredﬁikshavn. 11890-91 var tallet steget til 6750 tons og i 1914-15 steg afsendelsen af fisk til 26.689
tons.

Det store fiskeri efter redspztter i Kattegat tog for alvor et opsving efter Jens Vavers udvikling
af snurrevoddet op til 1850. Vodbindere i Frederikshavn og Bangsbostrand videreudviklede voddene til
forholdene i Kattegat. Oprindeligt havde fiskekvaserne en mindre jolle til hjelp ved udsaetningen af
voddet. I lobet af 1880°erne indfoertes der efterhdnden forskellige former for mekanisering om bord pa
fiskefartojerne. En mekanisering som efter arhundredeskiftet betad at skibene fik installeret stadigt
storre motorer, som efterhdnden betod, at kutterne blev uathengige af sejl.

Efter snurrevoddet var neste store opfindelse telegraf og telefon. Begge dele fik stor betydning
for eksporten af fisk. Fiskehandlerne eller opkeberne fik efterhdnden status som egentlige eksporterer
med arbejdsmarker over hele Europa. En af de vasentligste af denne tids pionere var fiskeeksporter
Isager, som deltog i fiskeriudstillinger og fiskerimesser, hvor han markedsferte fiskene fra
Frederikshavn sa godt, at han modtog flere priser og preemier for sine produkter. En vesentlig arsag til
at fiskeeksporten fik sa stor betydning var, at den jyske leengdebane efterhdnden néede frem til
Frederikshavn. Forste skridt var Vendsysselbanen mellem Frederikshavn og Nerresundby, som
indviedes 1 1871. Rigtig glede af banen fik fiskeeksportererne dog forst 1 august 1879, hvor
jernbanebroen over Limfjorden dbnedes og det blev muligt at eksportere fisk direkte til Berlin indenfor
24 timer.

Det var dog ikke kun fisk fra Frederikshavn, som blev eksporteret. Dampskibsforbindelserne til
Norge og Sverige betad, at de frederikshavnske fiskeeksporterer opkebte fisk til eksport i de nordiske
broderlande, som sd blev fragtet til Frederikshavn for at blive pakket og sendt videre ned gennem
Europa pé jernbanevogne.

I 1883 oprettede jernsteber Laurits Peter Houmeller og hans bror Jens Andreas Bradrene
Houmellers Jernsteberi. Ud over de seedvanlige staberiopgaver begyndte bredrene at eksperimentere
med spil og dampmaskiner til byens fiskekuttere. Iser kom bredrene til at arbejde sammen med H.V.
Buhl omkring dampmaskiner til de fiskefartgjer, som Buhl byggede gennem 80’erne og 90’erne. |
1890’erne begyndte Houmgller at eksperimentere med petroleumsmotorer og han fik udviklet en lille 4
HK petroleumsmotor, som han kaldte for Alpha. For at satte motoren i produktion métte han skaffe
kapital ved at organisere virksomheden som et aktieselskab. Han omdebte virksomheden til
Frederikshavn Jernstaberi og Maskinfabrik A/S og serieproducerede motoren fra 1898. 1 1902
praesenterede han et komplet fremdrivningsanleeg med gear og skrue og i 1911 kunne virksomheden
fejre produktionen af motor nummer 2000.

L.P. Houmellers sen Fritjof Houmeller mente dog ikke at der var et udviklingspotentiale i den
lille motor og forsemte produktudviklingen. Det betod at virksomheden métte rekonstrueres 1

51



Erhvervshistorisk Arbog Erik S. Christensen
2012, 2

Frederikshavns havn i
slutningen af 1890 erne
set fra "Toldkrogen”.
Buhls treeskibsveerft, hvor
treeskibseventyret startede,
ses til venstre omkring
Krudttarnet. Af skoven af
e master fremgdr det
- tydeligt, at det var en stor
' fiskerihavn. Forrest losses
der tree til Buhls
stabelplads. Postkort.
Bangsbo Museum og
Arkiv.

Farti af frederikshavns Havn.

begyndelsen af 30’erne og B&W tog efterhanden over. I 1939 var virksomheden opkebt under navnet
B&W Alpha Diesel, og i dag er virksomheden ejet af den store tyske motorfabrik MAN i Augsburg.
Udviklingen af petroleumsmotoren kom Houmellers produktionschef Henning Hansen til at std for,
men med foden under eget bord. Han kebte patent pa den svenske Gamma motor og startede
Frederikshavn Motorfabrik. Her blev motorerne store og de blev efterhanden udviklet til at kunne sejle
med vendbare skrueblade, som ogsé var produceret pa Frederikshavn Motorfabrik.

Oprindeligt var dampmaskinen tenkt som en hjelpemotor til de deksspil, som efterhdnden skulle til
for at bjaerge det tunge snurrevod. En frederikshavnsk kleinsmedemester Johan August Seider
eksperimenterede sig frem til en skrue, som ved hjlp af en aksel fra dampmotoren kunne treekke en
skrue, som kunne saenkes ned i vandet og kere rundt ved hjelp af tandhjul og keede, hvorfor skruen
blev kaldt en cykelskrue.

Cykelskruen var dog meget besverlig og ikke voldsom pélidelig. Derfor begyndte den
frederikshavnske skibsbygmester Jens Nicolai Olsen at fore skrueakslen gennem staevnen i et vandtat
steevnrer. Den forste danske kutter der blev udstyret med en sddan lgsning var den E.C. Benzon
tegnede fiskekvase W. Klitgaard, der blev afleveret fra det frederikshavnske verft 1 1891.
Skibskonstrukteren tegnede slanke og hurtigtsejlende skibe som havde den force at radspetterne kunne
holde sig i live i dammen over sterre afstande.'*

I en fiskeriberetning fra 1894 beskrives en tur med Klitgaard fra Lekken til Frederikshavn. Pa
grund af stille vejr sejlede hun for motor, hvilket beted at hun 28 timer senere i modstrom niede
Frederikshavn. Af fangsten pd 300 snese overlevede de 255. De gvrige skibe, som havde fisket ud for
Lokken, og som ikke havde maskinkraft, métte gé ind til Skagen pé en tur, hvor nasten hele lasten var
dod. En lille historie, som med alt tydelighed fortzeller om den nye teknologis betydning."

Den sidste brik i puslespillet omkring fiskeriets udvikling i Frederikshavn var den ekonomiske
side. Her blev en effektiv losning partsrederier som tog afsat i fiskeriets gamle organisationsform. Her
kunne flere veere sammen om at kebe et skibs parter og Harald Valdemar Buhl gik selv forrest ndr det
gjaldt at have parter i1 de skibe, som han selv byggede. En anden lgsning var kutterredere som
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investerede 1 flere fiskefartgjer og stod for bemanding, udrustning og ekonomi. Det var reddere som
Peter Robertus Schou, som pé et tidspunkt havde 22 skibe i sgen, hvoraf de 16 var bygget hos H.V.
Buhl. Det var kutterrederne som organiserede fiskeriet ved Island og makrelfiskeriet ved Norge.

I ovrigt er det arven efter Schou, som hans barnebarn Erik Schou investerede i tovvarefabrikken
Roblon. En virksomhed der 1 50’erne voksede op pé baggrund af nylontovets opfindelse. Forst
producerede virksomheden net i nylon. Senere blev det tovvarksmaskiner til hele verden. I dag er det
lysledere, materialer til offshore og beskyttelse af biler mod bombeattentater.

Fiskerierhvervet var ogsa et farligt erhverv og den nye teknologi var ikke altid helt let at styre.
Men ogsé vejrmaessigt kom fiskerne ofte 1 problemer. Ikke mindst sejladsen pa Island var farlig og
mange kuttere forliste pa vejen. Alene i dret 1899 forliste tre bade, hvoraf den ene forsvandt med mand
og mus. Uden radio og effektivt redningsmateriel var fiskerne prisgivet.

Ulykkerne betad at der blev oprettet et skibsforsikringsselskab. Efter en forlaber i 1860 startede
Skibsforsikrings-Foreningen for Frederikshavn Tolddistrikt til indbyrdes Forsikring af Fiskekvaser sin
virksomhed i 1868. Forsikringsselskabet havde forst og fremmest gje til motoriseringen af fartejerne
og 1 selskabet ses det at der gives stramme tejler for sterrelsen af motorer i skibene der kan forsikres. I
1898 var maksimum 6 HK stigende til 25 HK i 1908, for helt at ophaeves i 1912."

Det var forst og fremmest dampmaskinerne som var eksplosion- og brandfarlige. Men som det
ses af en beretningen om kutteren Henrik Badkers brand kunne ogsé petroleumsmotoren vaere farlig.
Her betad en fejlbetjening af bleeselampen at der gik ild 1 baden. Selvom det lykkedes at bekampe
ilden efter fire timer havde kutteren fiet omfattende skader."

Da den nye kuttertype Hajen efter a&rhundredeskiftet kom til kort matte disse forholdsvis sméa
bade med stor maskinkraft paent erleegge en ekstrapraeemie indtil de havde bevist at de ikke var mere
farlige end kvaserne. Hajen var sa effektiv til radspattefiskeri, at den siges at have fet sit navn fordi
den, ligesom hajen, var alteedende. Haj var nok en videreudvikling af den slanke kutter som E.C.
Benzon udviklede kombineret med en effektiv og kraftig motor til bide sejlads og snurrevod samt et
lastrum 1 stedet for dam.

Skibsbyggerierne

I perioden 1870 til 1945 byggede de fire treeskibsbyggerier i Frederikshavn tilsammen 267
fiskefartojer. Alene i perioden op til &rhundredeskiftet blev der bygget 171 skibe. Harald Valdemar
Buhl var til at begynde med enerddene. Frem til 1912 ndede han at fa bygget det imponerende antal
af 88 fiskefartgjer. Hans storste konkurrent var Jens Nicolai Olsen, som nasten slog sin gamle
leerermester 1 antallet af kuttere, hvor det lykkedes ham at fa sesat hele 79 skibe inden han solgte
veerftet til Hjorne og Jacobsen 1 1915. De tre sidst tilkomne vearfter, Chr. Nielsen 1 1897, M.R.
Mortensen 1 1906 og Hjerne og Jacobsen i 1915 fik bygget henholdsvis 32, 29 og 36 skibe i
perioden.'®

H.V. Buhl og Jens Nicolai Olsen var store konkurrenter. Buhl havde selv udlert Jens Nicolai
Olsen som skibstemrer. Men Buhl havde en stor fordel i og med, at han ogsa var uddannet konstrukter,
mens Olsen matte udfere sine bade efter andres tegninger.

Bubhls forste skonnertkvase var ALFEN, som byggedes i 1872. Aret efter byggede han den
tomastede galeaseriggede fiskekvase HAABET. Kvasen var indrettet med dam og en 4 HK motor med
hjelpeskrue. Skibet blev bygget udelukkende til Buhl selv og var fuld af de nyeste skibsteknologiske
opfindelser. Den 4 hk store dampmaskine var med transmissionsaksler forbundet til et spil til indhaling
af snurrevod. Akslen kunne skiftes til den sakaldte cykelskrue, som beted at skibet fik en enorm frihed
ved manevrering. Fra 1885 var han dog ikke alene laengere. Ud over skibe producerede Buhl ogsa 15
faresignalstationer til Dansk Fiskeriforening i 1889.
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Soscetning af nye fiskekuttere trak altid mange folk til havnen. Her ses i 1931 kutteren ROTA,

der var bygget pa treeskibsveerftet Hjorne & Jacobsens Skibsveerft. Veerftet benyttede ikke en
byggebedding med udlob i havnen. men benyttede en vogn, som blev trukket tveers over havnepladsen
til et sleebested. Herfra sosattes sd kutterne uden at vognen havde direkte kontakt med vandet. |
baggrunden ses Frederikshavn veerfts maskinveerksted, smedje og tomrerveerksted. Rundbuehallen er
veerftets skibsbyggeri. Foto af Herluf W. Jensen i Bangsbo Museum og Arkiv.

I 1903 byggede Buhl to sesterskibe KORLIN og MEMEL til Deutsche Seefischerei-Ferein. Ved
afleveringen fulgte der danske fiskere med skibene til Tyskland for at oplere tyske fiskere. Aret
efter udgav Buhl sammen den tyske marinekaptajn R. Dittmer en laerebog “’Seefishereifahrzeuge
und — Boote ohne und mit Hilfmaschinen”. Bogen indeholdt beskrivelser og konstruktionstegninger
af sével Buhls egne skibstyper som gamle tyske kuttere, som havde varet pa land pd varftet og fa
indlagt motorer.

Senere fulgte leverancer af fiskefartojer til det meste af verden. Norge, Sverige, Italien,
Dalmatien og Brasilien samt Grenland og Island der, dengang, ganske vist begge var indenfor
rigsfellesskabet, men dog meget langt vaek. Hele fem skibe leveredes til Trieste i Italien og tre til
Dalmatien.

Der findes ikke en egentlig statistik over byggeriet af de mange fiskefartojer, som blev bygget i
slutningen af 1800-tallet og 1 begyndelsen 1900-tallet. Forst fra 1894 udkom Fiskeriarbogen, hvori alle
registrerede fiskefartojer er med. En sammentalling pd landsplan viser over en fordobling i antallet af
registrerede fiskefartgjer fra 1894 til 1910, nemlig fra 525 til 1131 fartejer. Sammentellingen viser
desuden, at Frederikshavn havde en nermest altdominerende rolle i fiskeriet arene frem til
arhundredeskiftet. Ganske vist havde Thisted flere fartojer registreret end Frederikshavn, men ingen af
badene 1 Thisted var pd over 10 netto tons. Nar vi ser pa den registrerede flide over 10 netto tons, var
en tredjedel af fliden hjemmeheorende 1 Frederikshavn eller 47 kuttere mod den neststerste havn
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Esbjergs 29 kuttere over 10 netto tons. Seks ar senere er forskellen mellem Frederikshavn og Esbjerg
stadig stor, idet over halvdelen af de store kuttere over 10 netto tons er hjemmeheorende i
Frederikshavn. I 1910 er situationen udlignet. Ganske vist er der stadig flest hjemmehgarende kuttere 1
Frederikshavn. Men blandt fartgjer over 10 netto tons er en tredjedel af fartejerne hjemskrevet i
henholdsvis Esbjerg og Frederikshavn.'’

En gennemgang af toldprotokollerne viser at de frederikshavnske vearfter ikke havde megen
konkurrence fra andre verfter 1 landet. Forst efter forste verdenskrig ses det at et enkelt varft tager
konkurrencen op. Det er Andersens & Ferdinandsens skibs- og badebyggeri 1 Gilleleje, som 1 perioden
mellem 1929 og besattelsen afleverede 27 fartgjer som indregistreredes 1 Frederikshavn Tolddistrikt.
Indtil da var det kun fé skibe som tilfortes fladen udefra. S& den sterste del af byens egen flade blev
altsé bygget i byen, mens der samtidigt var en del skibe som blev bygget i Frederikshavn, men blev
solgt udenfor tolddistriktet.

Skibe i stal

11905 havde Harald Valdemar Buhl fiet mod til at prove en helt ny vej, der 1 1908 forte frem til, at
han byggede det forste stalskib. Han havde redet pa en 30 ar lang belge af succes, hvor det kun var
géet op og op hele tiden og han taenkte vel, at der skulle ske noget nyt. Han havde féet tre
konkurrenter og matte veelge om han stadigt ville veere den forste blandt ligemaend, eller om han
skulle give sig i kast med den nye tids materiale — stélet.

Spekulationerne ma have givet anledning til sevnlese natter i Villa Marina, som Buhl havde
ladet opfoere 1 1888. Han har sikkert, som en forudsatning for forlengelsen af sin kontrakt med
havnen i 1889, kebt den gamle Sendre Skanse. Buhl havde lejet sig ind pa det gamle
faestningsterraen klods op og ned ad redouten med byens gamle vartegn, kanontdrnet, kaldet
Krudttarnet. For at udvide produktionen til stilskibsbygning, matte han have mere plads og han
indledte pa ny forhandlinger med havnen.

Det blev lange og harde forhandlinger, og de nye betingelser blev betydeligt mere kostbare,
end han havde tenkt sig. Den 2. marts 1905 anmodede Buhl om et mede med Den Kongelige
Havnekommission, hvor han forelagde planerne for det nye stalskibsvearft og ikke mindst ensket
om en udvidelse af vaerftets areal, sa der blev plads til en 500 tons ophalerbedding. Han habede
ogsa pa hurtig ekspedition, idet han agtede at have beddingen faerdig og i brug inden udgangen af
1906.

Det gik ikke som ensket. Kontrakten kunne forst treede 1 kraft den 1. januar 1907. Buhl
forpligtigede sig til, at den nye store bedding skulle vere ferdig inden udgangen af 1907, og inden
1908 endnu to beddinger, som hver for sig skulle kunne optaget de pé den tid sterste
hjemmeherende fiskekuttere.

Buhl havde dog ogsa andre opgaver at lgse 1 forbindelse med overgangen til stilskibe. Det at
bygge skibe 1 forst jern og siden stal, var en ny foreteelse. Med opfindelsen af skruen 1 begyndelsen
af 1870’erne, blev det langt lettere at fremdrive skibe med damp. Fra sin fremskudte position pa
vejen mellem det baltiske omrade og England kunne Buhl se, at det stdlbyggede dampskib vandt en
storre og sterre plads pa havet og han ville vaere med her, som han havde veret det med
fiskekutterne, motorerne og skruerne. Han havde pa baggrund af disse elementer behov for den
store byggebedding, som kunne bare et skib med stalskrog. Han ville imidlertid ogsa veere med pé
reparationssiden, hvorfor han anskaffede sig en flydedok fra Kiel 1 september 1906. Buhl 1
Frederikshavn blev saledes det forste stalskibsverft i Jylland - kun B&W og Helsingor skibsverft
byggede ellers stélskibe 1 Danmark.

Selvom Buhl og hans skibsbyggere kunne omsatte mange af handvaerkstraditionerne fra tre
til stal, s& var der dog tale om en keempe @ndring overalt 1 organisationen. Der skal indferes en lang
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rekke nye verktejer, som valsemaskiner til at valse stdlpladerne i det rette smig og lokkemaskiner
til at udstanse huller til nitterne. Medarbejderne skulle ogsa uddannes til den nye teknologi og der
kom helt nye betegnelser for de faglarte arbejdere, som stemmer, nitter og stilskibsbygger.
Smedefaget havde ogsa @ndret sig i forbindelse med indferslen af forst damp og siden petroleums-
og dieselmotor. Den gamle grovsmed fik hjelp af kedel- og kobbersmede, samt formere og
maskinarbejdere.

Det ma have varet en kolossal anstrengelse at ga over til at bygge nittede stalskibe. Der var
ikke mange hverken arbejdere, konstrukterer eller ingenierer, som havde erfaringen i Europa, langt
mindre i Danmark og slet ikke i Nordjylland. P4 motorfabrikken Brdr. Houmeller valgte man
simpelthen at sende sine maskinarbejderlerlinge til Jochumsen i Horsens, indtil den lokale tekniske
skole fik ansat den fornedne ekspertise, og virksomhedens egne medarbejdere fik den nedvendige
rutine. Hvordan Buhl klarede den omfattende @&ndring i organisation og produktion stér ikke klart.
Derimod ved vi, at den gkonomiske opgave ikke kunne loftes af hans egenkapital alene og han
@ndrede virksomhedens organisationsform til et aktieselskab. Frederikshavn Skibsvearft og
Flydedok, H.V. Buhl & Co. A/S. Aktiekapitalen var pa 250.000 kroner fordelt pa 1.000 kroners-
aktier.

Den forste motortrawler 1 stil PROGRESSO byggede han i 1911 til Brasilien. Det var et
dobbeltskruet motorskib med kelelast og frysemaskineri. Det var pd 250 bruttoregisterton og var
forsynet med 2 stk. 3-cylindrde Alpha motorer pd hver 45 HK og en 20 HK motor til fryseanlegget.
Igen var Buhl tidligt ude. Virksomheden Sabroe i Arhus var den forste virksomhed herhjemme der
begyndte at producere kole og fryseanlag til industriel brug. Det skete 1 1897, om det var et sddant
anleg PROGRESSO fik installeret vides dog ikke. I 1912 bygges endnu to motortrawlere til
Brasilien Pedro Toledo og HONORINA. Sidstnavnte var igen bygget med kele og fryseanlag,
samt to 50 HK motorer fra den store svenske motorfabrik Bolinder.

Buhl havde abenbart forbindelser langt uden for landets graenser. Méske var det for Brasiliens
vedkommende udvandrede frederikshavnske familier, som stod bag ordren. Ellers vil det vare
spendende at afdeekke hvordan der dengang skabtes kontakter indenfor skibsbyggeri sa langt vaek.
Der skulle herefter ga mange &r inden Buhls arvtager, det DFDS-ejede Frederikshavn verft, igen
beveagede sig ind pa bygning af fiskefartgjer. Men vearftets nye direkter Frederik Thomsen havde
abenbart gode forbindelser til Spanien og Frankrig.

Den forste direktor efter Buhl kom fra stalskibsverftet i Helsinger. Han var organisationens
mand og tjente varftets ejer DFDS ganske godt. Ligesom krigskonjunkturerne bestemt ikke var
Frederikshavn varft imod. Ferst med de meget tynde ordrebeger 1 1920’erne, og implementeringen
af nogle store investeringer, blev Godfrey Mygind i 1927 skiftet ud med Frederik Thomsen, som
havde et stort kundearkiv.'®

Stortrawlere til Frankrig og Spanien

11934 lykkedes det at hive en ordre pa verdens dengang sterste og mest moderne trawler
JUTLAND hjem. Det var JUTLAND, en hgjsetrawler til Huret & Cie i Bordeaux. Betalingen af
skibet til en pris pa 940.000 kroner var dog lidt af et puslespil. Den forste fjerdedel af prisen skulle
falde under byggeriet dernest skulle endnu en fjerdel falde ved afleveringen og den sidste halvdel
skulle falde over fire ar. Verftet havde opnéet at statens eksportkreditrdd gik ind som
forsteprioritetshaver i et 1an 1 skibet. Men der skulle stadigt pusles. Med den sindrige konstruktion,
havde verftet ikke likvide midler til at lade skibet bygge. Verftets seedvanlige kassekredit kunne
ikke bare endnu et 1an, kreditten var nasten i maksimum. Men ogsa dette problem lostes, idet
vearftet opnaede driftslan direkte i Nationalbanken.
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Byggeriet af den store moderne trawler var vellykket, og skonomien skruet sd godt sammen 1
projektet, at direktion og bestyrelse ville arbejde pa at fa endnu flere ordrer fra lande som Frankrig,
Spanien og Portugal. Der var allerede opnaet kontakt med spanske redere ved presentationen af
JUTLAND i Frankrig for afleveringen.

Et af de mest spektakulaere nybygningsprogrammer pa veaerftet var byggeriet af to
hgjsetrawlere CIERTZO og ABREGO til Spanien. Midt under byggeriet af disse to skibe udbred
der borgerkrig 1 Spanien og da skibene var bestilt og garanteret under en lovlig spansk regering gav
det problemer ved udleveringen af skibene, da general Franco ved et militeerkup afsatte den lovligt
valgte regering. Problemet var i forste omgang at finde ud af, hvem der ejede skibene, dernast om
de indgéede betalingsbetingelser kunne overholdes sa verftet kunne fa sine penge. Men ud over
disse rent praktiske problemer var der ogsa politiske problemer, som den dag i dag stadig er
omgerdet af mystik. Mange danskere mente ikke at man kunne udlevere de to trawlere til det
spanske militerdiktatur, og forsegte at nedleegge fogedforbud mod udlevering af skibene ud fra den
begrundelse at de hurtigt kunne armeres og anvendes som krigsskibe.

Kort for skibene skulle udleveres til ejerne blev der udfert et sabotageforseg pa skibene i
Frederikshavn havn. Alt efter hvordan man bedemmer attentatet, sa var det enten den forste
terroraktion eller den forste sabotageaktion der blev udfert 1 Frederikshavn. Under alle
omstendigheder blev afleveringen af trawlerne forsinket efter aktionen, som kun delvist lykkedes.
Efterfolgende blev flere kommunister misteenkt og demt for attentatet. At attentatet havde lokale
medlemmer af DKP som hj@lpere er uomgeengeligt. De péstod at sefyrbeder Albert Hansen, der
udferte attentatet, havde vist de lokale nogle papirer som viste at formanden for det kommunistiske
parti Aksel Larsen stod bag aktionen. To andre kommunister Theger Thegersen og Richard Jensen
blev begge demt for delagtighed i attentatet. Da mistanken nermede sig dem blev de ekskluderet af
partiet. De var begge involverede i Kominterns Wolvebergruppes aktiviteter indenfor det
internationale sefartsforbund.

Det var dog ikke kun pé det politiske plan at de spanske trawlere var spektakulaere. Ogsé pa
det tekniske omrdde var der tale om sensationer. Rederen fra San Sebastian i det spanske hjerne af
den Biscayiske bugt havde set hvor effektiv verdens storste og mest moderne trawler JUTLAND,
bygget pa Frederikshavn verft aret for, havde varet pa sine togter til Gronland. De to spanske
travlere var af samme type, men lidt sterre end den franske.

Den spanske hajsatrawler
ABREGO pd provesejlads i
1936, bygget pa Frederikshavn
Veerft samme dr. Foto: Herluf
W. Jensen. Bangsbo Museum
og Arkiv.
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I sommeren 1936 var 50 procent af kontraktbelagbet for de to spanske trawlere betalt. Men august
méneds rater manglede pé grund af borgerkrigen og verftet manglede kapital til ferdiggerelsen af
skibene. Derfor skulle der seges om et driftslan med pant i skibene, men dette arrangement skulle
aftales med rederiet i San Sebastian, hvilket naturligvis var vanskeligt pa grund af borgerkrigen.

Det var ikke kun skibe verftet solgte. I 1941 optrader der en maerkvardig handel pa et
bestyrelsesmade. Qjensynligt har direktor Frederik Thomsen solgt tegninger af verftets mekaniske
dokkelklodser til det store Euskalduna verft i Bilbao i Spanien. Betalingen blev af praktiske
indbetalt pa en konto hos Pysbe i San Sebastian. Det selskab som havde kebt og bestilt de to
spanske trawlere. Nar muligheden bed sig for at hente pengene hjem til Danmark ville direkteren
kunne beholde 2/3 af belobet, uden det dog skulle skabe pracedens. Den spanske sag var sandelig
speget.

En trest var det, at der under besattelsen kom brev fra Spanien om den overordentlig store
tilfredshed rederiet i San Sebastian havde med trawlerne CIERTZO og ABREGO selv efter 6 ars
drift og at der blev bygget 10 sosterskibe i Spanien efter samme tegning. Efter besattelsen forsogte
vearftet at genoplive kontakten til Frankrig og det lykkedes at kontrahere hejsetrawleren JUTLAND
til en gammel kending. Det var Huret & Cie i Bordeaux, som for krigen fik bygget en hgjsetrawler
af samme navn.

I slutningen af 1950’erne var fragtmarkederne i krise og varftet forsggte igen at komme ind
pa markedet for fiskefartgjer. Det skete med dieseltrawleren BRANDUR SIGMUNDARSON til
Fereerne som blev varftets nybygning nummer 229. Finansieringen af den fereske trawler var
noget af et kludeteppe, idet BRANDUR SIGMUNDARSON finansieredes med 50 % lan fra den
danske stat. Der var lan i fiskeribank pa yderligere 20 %. Realkreditinstitutionerne finansierede de
15 %, mens det feraske landsstyre gav et tilskud pa 10 % kontant. Frederikshavn vaerft ydede et ldn
for de sidste 5 % over 5 ar med garanti fra det feeraske landsstyre.

Skibet stod sig godt i konkurrencen og verftet modtog et tilfredshedsbrev fra den fereske
reder, idet bruttofortjenesten pa skibet havde ligget 10 procent over det forventede. Det blev dog
ikke til mere end det ene skib. Konkurrencen med andre verfter, og de vanskelige
finansieringsforhold beted at nye ordrer pa fereske trawlere gik andre steder hen. I stedet lostes
veerftets problemer ved at gé ind 1 det danske coastermarked, og varftet blev her landets forende.

Dieseltrawleren BRANDUR
SIGMUNDARSON blev bygget
pd Frederikshavn Veerft til
Feeroerne i 1959-60, men blev
desveerre en enlig svale. Trods
stor tilfredshed hos rederen
varslede trawleren begyndelsen
til enden for Frederikshavns
status som veerfisby for
fiskerkuttere. Foto:
FotoChristensen. Bangsbo
Museum og Arkiv.
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1 1988 blev der indgaet en kontrakt om den norske rejetrawler JAN MAYEN. Det blev det sidste
fiskeskib som verftet byggede. Heller ikke her forte ordren til andre skibe, hvilket kan tilskrives, at
det store produktionsapparat, som vaerftet havde faet opbygget, ikke laengere kunne geares ned til at
bygge sd sma skibe med sé forholdsvis lille fortjeneste.

Ud over skibe til fiskeri udviklede vaerftet ogsa skibe til redningsveasenet, byggede
havundersogelsesskibe og skibe til fiskeriinspektion i store dele af verden.

Arne Orskov Christensen

Pé Frederikshavn Verft og Terdok havde man placeret sig mellem to stole. Man var ikke 1 stand til
at bygge skibe i den sterrelse som verdensmarkedet forlangte og man var ikke interesserede i at
satse pa mindre skibe, som havde faet en renassance op gennem 1950’erne. Det marked var
nabovarftet Arne Orskov-Christensens Stalskibsverft get ind 1.

Orskov Christensen var begyndt pa nermest flad mark i 1958, hvor han byggede fisketrawleren
Ulla Skagbo. Hans ide var, at nér holleenderne ka’ sé ka’ vi ogsé i Danmark”. Arne Orskov
Christensen, der dengang var maskinmester pa Statsfaengslet Kragskovhede, havde lagt merke til at
hollandsk byggede skibsskrog fragtedes til Frederikshavn for at fa ilagt motor fra B&W Alpha Diesel
og blive apteret pd motorfabrikkens bedding, det tidligere traeskibsvaerft Hjorne og Jacobsen. P4 Dansk
Smede og Maskinarbejder Forbunds generalforsamling i 1959 bedemtes chancerne for det nye verfts
overlevelse dog pd samme niveau som fagforeningen bedemte det nystartede Socialistisk Folkeparti.
De blev begge spaet en kort levetid.

Orskov holdt dog ved i mange ar og verftet lukkede et par ar efter Danyard. Det skyldtes et
russisk fiskerieventyr, hvor Niels Orskov mente at have faet garantier fra den russiske og danske
stat til byggeriet. En garanti som alle siden lob fra og varftet métte lukke. Det hele begyndte som et
fiskeriprojekt, der skulle hjelpe Rusland med at forny sin nedslidte fiskeriflade. Derfor havde
verftet, sammen med det dansk-grenlandske selskab Sevryba International Shipping Ltd. féet lov til
at bruge trawlerne til at fiske i Barentshavet i ti ar, hvorefter skibene skulle overdrages til Rusland.
Imidlertid blev tilladelserne inddraget og de russiske banker trak sig fra arrangementet uden
forklaring.'” Herefter gik forst Udenrigsministeriet ind i sagen og til sidst forsegte statsminister
Anders Fogh Rasmussen at lose konflikten med uden held.”® Arne @rskovs barnebarn Jeppe @rskov
har dog siden genopbygget varftet, men udelukkende som reparationsvertt.

Trawleren Ulla Skagbo blev bygget i 1958 som den
forste nybygning pd Arne Orskov Christensens
Stdlskibsveerft. Foto i MAN B&W Alpha Diesels
arkiv. Bangsbo Museum og Arkiv.
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Afslutning

Frederikshavn var altsa engang Danmarks fiskerimekka for snurrevodskuttere til redspettefangst.
Sa indgroet har fiskeriet varet at Frederikshavn stadigt kaldes redspattebyen. Men det var ikke
fiskeriet alene som gav navn til byen. Ogsa de tekniske innovationer og udviklingen af alle mulige
forskellige fangstredskaber fra skibsskrog og motorer til trawlspil, vodbinderier og tovverk fik en
enorm betydning for byens og fiskeriets industrialisering. Frederikshavn 14 1 l&e af de heje bakker
vest for byen, de mange oer og rev mod est og det var muligt at bygge den nordligste havn i
Danmark, som ogséa havde infrastrukturen i orden. Havnen i Skagen blev naturligvis en konkurrent,
men langt mere alvorligt var det med byggeriet af Hirtshals havn i 1937 og Hanstholm havn i 1967.
De to oliekriser i 1970’ erne var de sidste alvorlige begivenheder som pa det naermeste lukkede den
kun 15 ar gamle fiskerihavn, som byen havde kaempet for siden 1930’erne.

I dag findes der nasten ikke flere traeskibsvarfter inden for Frederikshavn kommunes
graenser. I nord er det Karstensens Skibsverft i Skagen og Aalbak vearft. I Strandby findes stadigt
Strandby verft og 1 Frederikshavn er der Alphas bedding, det gamle Hjerne og Jacobsen, som dog
kun er montageveaerft for MAN Diesels motorer og Frederikshavn Bedding, det gamle Mortensens
skibsverft, som er ejet af en kreds af historiske traeskibsentusiaster i samarbejde med Nordjyllands
Kystmuseum. P4 Lase og i Seby er verfterne ogsé for laengst lukkede.

Utrykte kilder

Bangsbo Museum og Arkiv
Danyard/Frederikshavn Veerfts arkiv (A298)
Skibsingenier Finn Frydensbergs arkiv (A419)
Skibsforsikringen Frederikshavn (A36)

MAN B&W Alpha Diesels arkiv (A 116)

Landsarkivet for Norrejylland
Frederikshavn Tolddistrikt: Skibsregistreringer (B303).
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Noter

! Christensen, Erik S, 2010.

? Skibsingenier pa Frederikshavn vaerft Finn Frydensberg har samlet en lang raekke arkivalier og kopier af arkivalier om
H.V. Buhl. Blandt andet hans egenhandige livsskildring, som findes i arkivet pa Nordjyllands Kystmuseum.
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forstrande.

" Beboerne i Fladstrand 1696, Beboerne i Bangsbostrand og Flade 1750 og Folketzllingen i Fladstrand 1749 alle af
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'* Opgjort pa baggrund af Toldvasenets protokoller.
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' Ingenioren 16. marts 2001.
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