Fra sejl til damp pd Fano

Af Niels Frederiksen

Indledning

Fanes hundredirige periode som hjemsted for en sejlskibsfla-
de fik N. M. Kromann til, allerede som ung, at indsamle
materialer, der senere resulterede 1 »Fanes historiec.

Herefter udkom de to samlinger sFano semznd i storm og
stille« med sefolks beretninger om deres oplevelser om bord.
Szrligt disse er gode kilder til de sociale sider af sefarten, for-
di det er sefolkene selv, der fortzller. F. Holm-Petersen stod
for bogen sFane sejlskibe«, der kom i 1956, og som giver
vaerdifulde oplysninger om skibenes byggeir og -sted.

Det efterfolgende er et forseg pd at klarlegge nogle fakto-
rer, der kom til at indvirke pd udviklingen. Forméilet har
blandt andet veret bredt at anskueliggore, hvorfor det ikke
lykkedes at skaffe Fane en levedygtig dampskibsflide, der
kunne have aflost sejlskibene.

Hovedlinier af Fanos sofartshistorie

Skal man sztte en begyndelse for sefartshistorien pi Fane,
m3a det blive sens deltagelse i det store sildefiskeri ved Hel-
goland, oprindelig sat i verk af hollenderne i 1400-tallet.
Skibene i dette fiskeri var fiske-everterne, der enten ejedes af
Senderho-folkene selv eller fortes af disse med Ribeborgere
som ejere. Perioden 1600-1750, hvor fiskeri var hovederhver-
vet, og sen fungerede som fiskerleje, er allerede godt beskre-
vet.'

Fane var krongods og stod i et sterke og af ydre omstzen-
digheder pitvunget afhzngighedsforhold til kebstaden Ribe.
De fleste fiskere var yderst fattige, men netop i begyndelsen
af 1700-tallet medferte en rekke begivenheder, at fremtiden
kunne tegne sig bedre for fiskerne.
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For det forste undertegnedes freden i Utrecht 1713, der
beted frit flag og fri ladning for neutrale nationer samt ret til
at udeve fri handel, Dette forte til, at Hamborg og England
fik en starkt foroget handel pid bekostning af Holland. Ham-
borg kunne nu og senere pi grund af sin status som »fri han-
sestad« med sit eget parlament fore sin egen udenrigspolitik,
hvilket gav byen stor handlefrihed.

P4 den baggrund forstdr man, hvorfor folkene pa Fane var
s3 ivrige efter at kebe sig fri fra kronen i 1741. Nu fik de mu-
lighed for at deltage i noget mere indbringende end fiskeri,
nemlig skibsfart. Fiske-everterne blev i slutningen af 1700-
tallet benyttet som handelsskuder, og et tilskud af skibe kab-
tes fra Holland gennem forbindelserne dertil. De langvarige
krige i Europa kombineret med Bernstorffs neutralitetspolitik
i perioden forte til et opsving i skibsfarten.

Fanefolkene sejlede med deres smiskibe pa Norge, Slesvigs
kyster og Hamborg, og da Ejderkanalen i 1784 ibnedes,
brugte de den som genve;j til Dsterseen.>

Skipperen ejede selv skibet, han kebte ladninger og solgte
dem. Uafhzngigheden efter 1741 gav ham et s=zrligt tilhors-
forhold til sin @ og sit skib, og det var ikke si f3, der blev vel-
havende ved 4rhundredskiftet. Specielt Senderho havde man-
ge skibe, og flere huse sked op i byen. Folketallet agedes vae-
sentlige i disse ir,4 og der var arbejde nok for mange hind-
verkere pd bidevarfterne.

Krigen mod England 1807-14 ferte imidlertid til en brat
ende pi velstanden. Fra hojere sted blev skibene udskrevet til
at fragte korn til Norge, der under krigen var isoleret af en-
gelske orlogsskibe i Nordseen. Nu var der ikke lengere no-
get, der hed »frit flag, fri ladning«. Danmark var draget ind i
krigen og kunne ikke st neutralt. Faneskibene blev opbragt 1
stort tal, og Senderho mistede over halvdelen af sine far-
tcz)ier.s At tabet var svert at komme over, ses af en indberet-
ning til Kommercekollegiet fra birkedommeren i 1817:
»Skibsbyggeriet har endnu kun lidet Fremme formedels den
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slette Pengekurs (statsbankerotten 1813) og store Pengetrang.
Den vil sent tilbagevinde lignende Skibsfart og Skibsbyggeri,
som den havde for Krigcn«.6 Det kom nu ikke til at gd si
galt. Hamborg havde ogsd lidc store tab under krigen pa
grund af den franske beszttelse. Handelshusene var flyctet til
andre ikke besatte havnebyer for eksempel Tenning, og i
1822 besad Hamborg kun 18 skibe.’

I det efterfelgende opbygningsarbejde behavede Hamborg
al den tonnage, den kunne opdrive. Det gav beskzftigelse til
den arbejdslese flide af handelsskibe i det slesvig-holstenske
omride, szrligt Abenrd, men pi lengere sigt ogsi Fane. Her
begyndte man at bygge storre skibe, specielt galeaser, og i1
1827 sesattes de forste skonnerter i Sendetho. Nu ngjedes
man ikke lzngere med kystfarten, men udvidede sejladsen til
egentlig Notd- og Ostersefart - ja enkelte skibe vovede sig
endda ned i Middelhavet. Langsomt, men sikkert, arbejdede
oen sig op, si den i midten af 1800-tallet stod med en meget
betydelig flide.?

Netop i 1850-erne var der stor efterspergsel efter tonnagc.9
Det hang blandt andet sammen med, at England 1 1846 hav-
de ophxvet korntolden. Industrinationen England havde et
stort behov for fedevarer, mens landbrugslandet Danmark
havde overskud af korn. Hejkonjunkturerne beted farter pa
lengere destinationer, og dette nedsagede Fane-boerne til p3
deres egne vaxrfter at bygge storre skibe, gerne over 100
rg. tons. Samtidig tog man ogsi andre skibstyper i brug,
nemlig briggen og skonnertbriggen. Den sidstnzvnte type
blev popular, fordi den kun var ritaklet pd den forreste mast
og derfor sparede mandskab.

Byggeriet tog til, og specielt i 60-erne stod der mange ski-
be pd stablerne i Nordby og Senderho. Forbindelsen til
Hamborg blev knyttet txttere i disse ir, og et stigende antal
skibe befragtedes her pa langfart for eksempel til Vest-afrika.
Fra Rotterdam udgik sejladsen til Ostindien, der var hol-
landsk koloni. I slutningen af 70-erne og i begyndelsen af
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80-erne forringedes fragtmarkedet, og trods energisk fragtse-
gen blev resultatet en rzkke dirlige &r for Nordbys og Sen-
derhos skibsfart.'® Senderho holdt op med at bygge skibe i
1877, og nedgangen i tonnage for hele oen ses klart i skibsli-
sterne.’! De fleste af de zldre trefartajer var forlist eller blev
nu solgt.

Alt dette resulterede i et forseg pd at gd nye veje for at
komme ud af uferet. I England og Hamborg havde man lzn-
ge vxret 1 gang med overgangen fra sejl til dampskibe.
Dampskibene, der nu i godt 20 4r med held havde konkurre-
ret med sejlskibene om fragterne, var en af arsagerne til
modgangen i slutningen af 70-erne. Zldre jernsejlskibe blev
til kebs pid grund af den udskiftning, der fandt sted i de
udenlandske rederier, og som den forste i Danmark kabte en
Senderho-skibsfarer i 1884 tre billige jernskibe fra England."?
Forseget fulgtes op af Nordby, og da fragtmarkedet bedredes
islutningen af 80-erne, blev fliden af jernskibe foreget.

Tonnagen steg til hidtil usete hojder og toppede i 1897
med 47.015 rg. tons."”’ Samtidig med indkebet af jernskibe-
ne, byggedes der pa et enkelt Nordbyvarft en rzkke storre
barkskibe af trz, som i modsztning til jernskibene var yderst
velsejlende. Den sdkaldte »jernaldere, der var betinget af et
snzvert samarbejde med Hamborg, varede dog kun kort.

I begyndelsen af vort drhundrede faldt antallet af fragter
vesentligt, og det beted, at skibene mitte szlges til en me-
get lavere pris, end de var kebt for.'* Konsekvenserne af det-
te seges klarlagt 1 et senere afsnit.

Forst skal der fremdrages nogle trxk af skibsfartens udvik-
ling i almindelighed, fordi det eger forstielsen for, hvorfor
det gik, som det gjorde pd Fane.

Sofartens udvikling

Beregninger har vist,15 at verdenstonnagen 1 4rene fra
1851-90 steg med 350 % fra 8% mill. tons til 37% mill.
‘tons i 1890. En af de medvirkende irsager til dette var, at de
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engelske navigationslove blev oph®vet i midten af drhundre-
det og frigjorde nye markeder, der tidligere havde varet luk-
ket. En stigende del af denne tonnage blev efterhinden
dampskibe, men sejlskibene forsvandt aldrig helt. Det er i
det hele taget et szrtrek i den sefartshistoriske udvikling, at
overgangen til dampskibe forlab over en meget lang periode,
godt 100 ir.

Arsagerne til, at den skibsindustrielle udvikling ikke om-
giende slog sejlskibene ud, m3 seges i et antal faktorer der
vitkede side om side op gennem 1800-tallet, For det forste
var der okonomiske faktorer. Skibsingeniererne i Skotland,
blandt andre Henry Bell og Robert Napier, havde i begyndel-
sen af irhundredet yderst vanskeligt ved at skaffe penge til
udviklingen af dampbadene.'® Risikovillig kapital var i det
hele taget en mangelvare.'’

For det andet var der forskvdningen i den industrielle ud-
vikling, der medferte. .t dumpskibene, som var hejt udvikle-
de i 50-erne, endnu ikke kunne bruges i fuldt omfang. For
rutefartens vedkommende lod jernbaneforbindelserne meget
tilbage at onske. 1 fragtfarten bestod hindringerne i, at hav-
nene verden over endnu ikke var udbyggede. Der manglede
kullagre, som dampskibene var afhzngige af, og mange af
shavnene« var kun ladepladser, som fartejerne pid grund af
vanskelige besejlingsforhold ikke turde anlebe.

For det tredie var der spergsméilet om skibenes hastighed
og pilidelighed. I 1850-erne udfoldedes store bestrebelser pa
at forbedre de allerede udviklede sejlskibstyper. Det hang
sammen med, at sejlernes gennemsnitshastighed var blevet
lavere end dampernes. Sejlskibet var afhengigt af vejrforhold
og vindens retning, hvad der i mindre grad gjorde sig g=l-
dende for dampskibe. P4 den anden side forblev tophastighe-
den stort set hos sejlskibene. Der er mange eksempler pi,
hvorledes et sejlskib ved gunstig vind let leb fra et damp-
skib.'®

For det fjerde var der en betydningsfuld faktor mere nem-
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lig traditionen. Konservative holdninger i forholdet til damp-
skibe var udprzget hos mange i sefarten. P& dampskibene
gik man ikke bort fra sejlet som stotte for langt op i 1800-tal-
let, og endnu i dag spores den gamle modsztning mellem
folkene pd dxkket og folkene i maskinen.

I 1848 havde Danmark kun 17 dampskibe, der alle var
hjulskibe, i rutefart.'® 1 1856 anskaffedes det forste skrue-
skib, som jo blev sejlskibenes egentlige konkurrent. De fol-
gende 4r blev przget af den indbyrdes konkurrence om rutet-
ne, i hvilken D.F.D.S. gik af med sejren.

Her i midten af dthundredet, hvor kampen stod om de in-
den- og udenlandske ruter, og hvor dampskibene endnu ikke
var kommet med i fragtfarten pi verdenshavene, havde skibs-
farten pd Fane niet sit forelabige hajdepunkt.

Fanoskibsfartens udvikling 1 1800-tallet

»Som en Blodaare fra Tydsklands Hjerte stremmer Elben for-
bi Verdens tredie Handelsstad, ikke forgjeves tilbydende
dens Tusinder af Sejlere Befordring til Havet.

Hamborg er Handelens Triumph/ den er ret egentlig - ja
ene og alene en Kjebstad, en Kjebmandsstad. Sin Tilvarelse
skylder den hverken Kongemagt eller Vaabenmagt, men
Handelsmagt. Ikke fra Ministres Cabinetter, men fra Krem-
meres Skrivestuer udfzerdiges de Befalinger, som her oprejste
Templer og Slotte, og m=zgtige Volde omkring dem, som
hentede Skibe fra alle Verdens Riger, og Guld fra deres Ki-
ster og Skatkamre. Men med dette pi Jorden alm=gtige Me-
tal tilvunde dets Herrer sig kongelig Valde og krigerisk Are.
Disse Skriverstuer har bragt Cabinetter til at skjalve. Bersen 1
Hamborg er Samlingsstedet for en stedseverende stedsevir-
kende Congress/ men dennes Protocoller sluttes aldrig. ..«

Sddan beskrev Blicher 1 1849 Hamborg.zo Da han senere p3
rejsen nordpd i dagvogn kom til Fane, blev han forundret
over eens befolkningstzthed: »Sort og Hvidt! Huse og Sand
-og hvilken Mzngde af begge Dele!« At denne golde Sand-
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tevl er urimelig stzrkt befolket - det er der, i Sandhed! Sort
pa Hvidt for: hele den miillange Dstside er jo Bye.«

Han kunne nok vzre kommet hurtigere til Fane, hvis det
blot var det, han ville, nemlig med skib. Der har antagelig
ligget skibe i Hamborg, der skulle laste til Vadehavet. Endnu
i midten af 1800-tallet var transport over land yderst langsom
og ubehagelig pi grund af de dirlige veje.?' Blichers beskri-
velse af Hamborg er szrligt udvalge i denne forbindelse. Al-
lerede i 1700-tallet havde Senderho og Nordby knyttet varige
forbindelser til den »fri hansestad«, forbindelser som nu skul-
le f2 betydning i stigende omfang, staxrkest i slutningen af
irhundredet.

Vanskeligheden ved en fyldestgorende beskrivelse af sefar-
tens baggrund og muligheder p3 Fano i 1800-tallet, opstir
nir der skal valges synsvinkel. Der er flere indvirkende fakto-
rer, som har haft betydning. Forst og fremmest er der geogra-
fien, hvor eens placering i Vadehavet, og dens tilknytning til
det senderjysk-slesvigske omride, samt dens 4bning mod
Nordseen, er det vesentlige. Dern®st ekonomien, deriblandt
sporgsmilet om sefartens finansielle grundlag. Og sidst poli-
tiske faktorer, hvor beslutninger foretaget i Kebenhavn,
Hamborg, England og andre steder fik stzrk indflydelse pd
baggrunden for oens sofart.

De nzvnte forhold var bestemmende for, om der var skabt
et transportbehov, hvilket er den ferste forudsztning for, at
der kan sejles. Nir der var livlig handel, fri nzring og lave
toldgrenser, blev sefarten altid stimuleret. Nir det omvendte
var tilfxldet, faldt fragtraterne, og skibene kunne dirligere
svare sig. Ogsi for Fane blev sefarten bestemt af udefra kom-
mende konjunkturer. Omvendt kunne man forestille sig, at
et tonnageudbud ville stimulere handelen, der siledes kunne
benytte et transporttilbud som en forudsztning. En veksel-
virkning mellem behov og tilbud kendetegnede Fanes skibs-
fart. @en havde et stdende transporttilbud, mens det ikke al-
tid stod lige godt til med behovet hos de byet og lande, den i
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Den europaxiske sofart var geografisk decentraliseret. Tonnageudbuder for-
delte sig i midten af drhundredet pd mange smi havne og fartajer. Appeldo-
re i Devon, England, cksisterede udelukkende af sofart. Erhvervsekonomisk
og kulturelt havde byen samme struktur som Fane. Billeder er fra ca. 1870,
og minder om Nordby havn i forrige 4drhundrede. (The Merchant Sailing
Ship, London 1970.).

lobet af irene betjente. At der 13 et tilbud viser ethvervsfor-
delingen pi gen,’? hvor langt de fleste enten forte eller byg-
gede skibe.

Det kan slis fast, at skibsfarten i den forste del af 4rhun-
dredet overvejende var lokal. Med lokal forstis ikke den nzr-
trafikale smiskibsfart, som fandt sted mellem fastlandet og
vadehavseerne. Derimod er der tale om den besejling, der
var pd Varde, Hjerting, Nordby og Ribe fra andre nordsehav-
ne i udlandet, fra havne i @sterseen og mellem disse indbyr-
des.?® Den fortsatte til op i 1870-erne, hvor skibsfarten efter-
hinden var blevet mere og mere global. Det vil sige, at sej-
ladsen skiftede til besejling af overseiske havne og havne-
pladser »pd varmen« med Hamborg og Rottetdam som ud-
gangspunkt.

Lokalfartens forudsetninger var den smiindustri, der efter-

17+
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hinden etableredes i Ribe og andre jyske kebsteder.* Der
var saltvaerket i Nordby,25 samt cikoriefabrikken og jernstebe-
riet 1 Ribe, alle industrier baseret pd import af ristoffer ad se-
vejen, da der endnu ikke var nogen landtransport, som for
cksempel jernbane, der var god nok.”® En vigtig indferselsar-
tikel var temmer fra Norge, som kom ad sevejen indtil s&
sent som 1875.% Englands ophzvelse af korntolden 1846
havde forbedret hele sefartens situation.?® Loven om narings-
frihed 1 1857 satte gang i den lokale handel og industri, men
pd Fane begrensedes foretagenerne dog i det store hele til
Nordby. I 1830 var der forslag til en egnsudvikling i Fane-
Hjerting omridet, der kunne kxdes ssmmmen med skibsfar-
ten:

»Allerede ved Skildringen af Fanekernes Vindskibelighed
et der hentydet paa at give denne en mere udstrakt Retning.
Ogsaa med Hensyn til Hjerting er der viist, hvorledes denne
Plads gvalificerer sig til en Handelsstad. Hele Vestkysten af
Jylland har intet Punct, der ligger saa beqvemt for en ud-
bredt Handel og Skibsfart. Fanee og Hjerting ere saa at sige
de eneste Havne ved hele denne Kyst. Beboerne udmerke sig
ved en Virksomhed, der lader haabe de herligste Frugter.
Kort, Fange og Hjerting turde snart blive Hamborg lige saa
meget for nzr som Altona allerede er det. Imidlertid vilde
rigtignok Varde, Ribe og endog Ringkebing derved lide no-
gen Afbrak, forste iser, thi med Hensyn til Handelen paa
Udlandet vilde Fanee eller Hjerting give Tonen an, og Hjer-
ting desuden bereve Varde en Del af dens Landhandel. Men
Opkjobet og Indsamlingen af Fastlandets Producter turde
maaskee blive saa meget betydeligere, thi Fanekernes Forbin-
delse med disse Stzder blev en selvielge, og paa Fanee vilde
intet Huus opstaae uden at have Factorier paa Fastlandet.

Vardenserne vilde naturligvis af alle Krefter sztte sig imod
Hjertings Ophaielse til en Kjebstad. Derimod turde Erhver-
velsen af Kjebstadstettigheden for Havnebyerne paa Fanee
maaskee ikke falde saa vanskelig. Men Fanekerne vilde maa-
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skee selv afslaae et saadant Tilbud, da hiin Rettighed, saa-
lenge ingen betydelig Handel kom i Gang, og Kjebstadsaf-
gifterne skulde svares, vilde blive dem mere til Byrde end
Fordeel, iszr de mange fattige Fiskere i Nordby. Denne Sags
Fremgang turde derfor beroe paa det nastfelgende Forslag:
Nordbye paa Fanee, siger en af Forfatterens Correspontere,
er forerinlig skikket til at vere Frihavn, med Anlzg af Bassi-
ner, Dokker etc. En Orlogsflaade kunde rummes der. Stedet
har den uberegnelig store Fordeel, at Isen kun meget sjzl-
dent og meget kort Tid lzgger til. Mange Skibe, som nu lig-
ger i Norge, ved Cowes paa Wight etc., vilde upaatvivlelig
soge dertil ved Havarie, eller naar Elben og Veseten ere til-

Forslaget blev dog aldrig til noget, derimod tog skibsbyg-
geriet for alvor fart fra 1840-erne, og Fane-folkene satte hele
deres skonomi ind pi at bygge storre skibe. En undersoagelse
af 10 ulfxldigt udvalgte bygningskontrakter, 5 fra Senderho
og 5 fra Nordby, fortzller noget om finansieringsformen.*°

Man tegnede sig for et antal parter uden forud at kende den
nejagtige pris pi skibet.®’ Det var oftest delt op i 96 parter,
og materialet viser, at det sterste antal tegnedes af skibsfare-
ren:

1. Skibsfereren . 40%
2. Andre i Nordby eller i Senderho . 30%
3. Folk i Varde eller Ribe . 10%
4. Girdmznd p4 fastlandet . 5%
5. Kebmznd, rebslagere eller sejlmagere i jyske byer . 5%
6. Udenlandske forbindelser (mzglere i Altona, London, Leith

cller forbindelser i Kebenhavn) . 10%

Oversigten viser, at det ikke var nogle i, der ejede skibene,
men at man mitte langt omkring for at skaffe pengene. Det
fremgir ogsi, at Nordby og Senderho hentede statte fra
byerne i det vadehavsomride, de herte til.*? Endvidere viser
det sig, at oen pd dette tidspunkt overvejende selv bar byr-
den sammen med det lokale omride i ovrigt.

Selv om sejladsen Nord- og @sterseshavnene imellem aldrig
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opherte, ser man, at anlebene i Vadehavets gamle havne i
70-erne indstilles. Endnu 1 1869 ligger der enkelte skibe i
Ribe havn med stenkul fra England,*® men 4bningen af hav-
nen ved Esbjerg og jernbanen dertil satte en stopper for anle-
bene. Det kan konstateres i nedgangen af havnepenge for
Ribe for 1875,54 og nedgang i told og skibsafgifter i Nordby
fra 30.466 kr. i 1873 til 24.536 kr. i 1874. Hertil bemazrker
Fane Arsberetning:*’

»At en betydelig Nedgang i Toldindtzgterne vilde indtre-
de, naar Esbjerg Havn blev aabnet, var at forudsee . . . Det
var hovedsagelig Fortoldningen af norsk Trelast, som gav
Fane Toldsted den vaesentlige Indtagt, men Tilferselen deraf
har i 1874 varet c. 823 C =Lster. mindre end i 1873, idet
Nordmzndene foretrzkke den lettere tilgengelige Havn ved
Esbjerg for Nordby Havn, deels fores nu ogsaa Tralast ad
Jernbanen fra @stkysten af Jylland til Varde, som stedse har
veret Hovedforbrugsstedet for den Trazlast, som tudligere
blev berigtiget her ved Toldstedet. Trafikken paa Kjoben-
havn, som i de senere Aar har veret 1 Tiltagende, er nu yder-
ligere bleven lettet ved Jernbanen fra Lunderskov til Esbjerg,
og det er at forudsee, at en foreget Indfersel af toldberigtige-
de Varer fra Kjebenhavn vil bringe Fane Toldintrader endnu
lavere ned. Jernbaneforbindelsen med Hamborg vil ogsaa bi-
drage til Toldintradernes Nedgang, idet de paa det nermeste
Fastland ctablerede Hokere, som tidligere fortoldede her paa
Fane, nu vilde vaere bedre tjente med at lade deres Varer gaa
ad Jernbanen og fortolde i Esbjerg. I det Hele er Jernbanen i
den korte Tid, den har varet aabnet, bleven meget benyttet
til Varetransport hertil, Varerne komme ulige hurtigere end
ad Saveien, og Bestillingerne kunde derved afpasses efter det
pieblikkelige Behov. Fragten paa mange Artikler er lige saa
billig, og Udgiften til Assurance spares. Ikke mindre gavnlig
vil Jernbanen vise sig for Fane, med Hensyn til Persontran-
sporten, eftersom Beboerne reise meget imellem Hjemmet
og deres i andre Havne liggende Farteier, men da Tiden ofte
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Traeskibe af mellemstor storrelse var pd Fane stxtke reprasenteret af barkski-
bet. Blandt de mindre var briggen og skonnertbriggen populzre. Her ses
skonnertbrig »Karene af Sendetho fort af H. H. Frederiksen, der lod skibet
bygge i 1868 af egetrx fra Gram skove. Portrzttet blev pd bestilling udfert af
M. Truelsen i Altona 1868. I baggrunden ses Helgolands klipper.

er knapt tilmaalt, blev 1 Almindelighed den kostbare Extra-
befordring imellem Strandby og Kolding benyttet, og det vil
saaledes blive ikke ubetydelige Belob imellem Aar og Dag,
som ved Jernbanen paa denne Maade spares.«

Selv om bygningen af Esbjerg havn gav arbejde til enkelte
Faneskibe,*® var det stort set slut med lokale anleb. De fleste af
de gamle farwejer var forliste eller erstattet med brigger og
skonnertbrigger. N. L. Engers fra Nordby, der skulle blive
Fane-folkenes forste betydningsfulde forbindelse i Altona,
var flyttet derned for lenge siden.”” Han og et par andre hav-
de i mange ir selv sejlet pd langfart med mindre skibe, og de
havde haft gode erfaringer dermed. Forbindelserne udvidedes
til mzglere i England for eksempel La Cour & Watson i
Leith, samt Knohr & Buchard i Hamborg. Efterhinden var
skonnertbriggerne og barkskibene engageret i farten pa Afri-
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ka, Syd og Nordamerika samt Ostindien. 1 slutningen af
70-etne matkedes de darlige konjunkturer: fragtraterne
faldt, og de mindre treskibe kunne ikke klare sig. De var for
smi og blev vraget til fordel for dampskibe eller storre sejlski-
be. A. M. Knudsen i Sendetho byggede i 1877 det sidste
skib, der blev sesat herfra, skonnerten »Vennerne«, og han
var den forste, der fra England indkebte 3 billige jernskibe i
1884. I lobet af det naste ti-ir steg fragtraterne, og det resul-
terede i endnu flere keb af jernskibe. Samtidig blev det eko-
nomiske grundlag og ejerforholdet &ndret. I begyndelsen var
skibene, som vi si det, pd lokale hender, skipperen var af og
til sin egen reder og ejede en stor del af skibet selv. Nu skulle
der vxsentlig stotte til fra Hamborg-mzglerne, for selv om
skibenes pris var rimelig, oversteg den hvad mange kunne
magte. Da barkentinen sMaracaibo« under Verdenskrigen op-
bragtes af englenderne, blev det prisedemt med den begrun-
delse, at en vasentlig del af aktierne 1 »sMaracaibos Rederi«
var pid tyske hender, hvilket var tlstrakkelig grund til be-
slaglattggcls<:.38 Salget af jernskibene til Fane var en god lej-
lighed for de udenlandske redere til at skaffe sig af med deres
udrangerede materiel.

Notdby anskaffede i labet af drene i alt 39 jernskibe, mens
Senderho niede op pi 21,%° og til henholdsvis Nordby og
Sendetho nybyggedes der i alt 13, En undc:rsvz»gclse40 vedre-
rende de 168 storre treskibe gen stod med i anden halvdel af
irhundredet viser, at 102 skibe var bygget pid een i tidsrum-
met 1860-90, heraf 84 i Nordby og 18 i Senderho. 66 var
bygget uden for een, heraf de 20 indenlands. Resten var byg-
get rundt om i mindre europziske havnebyer. Af de indkeb-
te jernskibe var en vasentlig del bygget i Glasgow, Liverpool
og Sunderland, og de var nasten alle omkring 20 4r gamle pd
kebstidspunket.

Hvis man betragter en kebenhavnsk aktietagers regnskab
over 75 danske sejlskibe (heraf 67 hjemmeharende pd Fane) i
tidsrummet 1872-1915,* vil man se, hvor lidet rentabel far-
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Nir der skulle losses og lastes, 12 sejlskibene lxenge § havn. Men dirlig vind
og vejr kunne holde skibene inde i mineder iszr i Hamborg, hvor de skulle
ud gennem Elben. Sejlskibshavnen i Hamborg udgjorde et imponerende
skue af master, som postkortet fra 1885 viser. Sammen med Rotterdam var
Hamborg basishavn for Fanes sefart i den globale periode.

ten var trods de bedrede tider. Han havde aktier i hvert af
skibene gennemsnitligt omkring 15 4r, og han var interesse-
ret med i alt 103.648 kr. Hans »udbytte« blev et tab pi cirka
40.000 kr.

Hamborg, der tidligere havde givet indirckte stotte ved at
tilbyde fragter, gav nu direkte hjzlp med kapital. Samtidig
var de smi rederiaktieselskaber blevet totalt afthzngige af
Hamborg, som nu forstdeligt nok mitte lede befragtningen.
Konkurrencen med dampskibene var blevet hird. M=zglerfir-
maet Knohr & Buchard, der hovedsageligt ledede sejladsen,
kendte verdensmarkedets betingelser. Et instruktionsbrev til
en skibsforer i 1892 vidner om dette: »De mi energisk strxbe
for at komme fremad p3 se og ved land. S3 snart ladningen
er om bord, mid De vare parat til at afsejle, og mi Deres
regnskab derfor forinden vxre s vidt opgjort, at det hurtige
kan blive endeligt afsluttet, si at ikke et eneste ojeblik gir
tabt, thi »time is moncy«.42 Skibsfererens len for dette var 80
kr. om mineden og 3% af bruttofragten. Meget s ud i, at
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dette opsving i sejlskibsfarten kun var en frist. De fleste var
klar over, hvor det bar hen.

Omkring 1900 overtog hollenderne med store dampskibe
selv farten p3 Hollandsk Indien, hvor barkskibene fra Fane-
verfterne fra ny havde vzret tsmployerct.43 Hertil kom en
rekke uheldige forlis, og at Boer-krigen ikke trak ud, hvad
der kunne have givet nogle fragter. Der blev herefter gjort
forseg pd at beskzftige de sejlskibe, der blev ledige. Man fo-
reslog Tietgen, at skibene kunne szttes ind i rutefart med
salpeter fra Kebenhavn, hvad Tietgen dog afslog.“‘4 Og da
markedet 1 1905 i evrigt blev forverret, mitte skibene szlges
nzsten hurtigere, end de var blevet anskaffet og til en meget
ringe pris. 1 1907 var der kun 18 sterre skibe tilbagc.45

Fra sejl til damp

Alborg Stiftstidende skrev den 20/5-1916: »I mange Aar
stod Fanes Sejlskibsflaade som Danmarks sterste. Og det var
store flotte Skibe, vel vedligeholdt og godt bemandede. Fa-
no-Skibene havde da ogsaa et godt Ord paa sig, og det faldt
dem aldrig vanskeligt at faa sluttet gode Fragter. Men der
fandtes da nasten heller ikke den Plads lige fra den sydlige
Halvkugle til saa langt Nord, som der overhovedet er aabnet
for Sejlads, uden at en Faneskude har veret der. Paa selve
@en var der flere Skibsverfter, og for blot en snes Aar tilbage
byggedes der rask vak, saaledes Barkskibene »Embla«, »Se-
rine«, »Anna« og sMathias«, Skbg. »Afma« m. fl., som alle er
godt kendt her.

Men det gik som her - Dampskibene traadte i Stedet, Sej-
lerne kunde ikke betale sig lzngere og blev solgt. Aar efter
Aar gik det tilbage, og i forrige Uge solgtes den sidste Fano-
bark, »Havila«, som blandt Sefolk havde Ord for at vzre
Danmatks flotteste. Dermed er Faneflaaden en Saga blott.
Men endnu vil Minderne om den leve lznge blandt vor Se-
mandsstand, idet der er mange, der i disse Skibe har modta-
get den forste Uddannelse, og da der var god Orden og
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Mandstugt ombord, har det sikkert veret til god Nytte senere
hen i Livet.»*

At sHavila« skulle vere det sidste sejlskib hjemmeheorende
pd Fane var nu ikke helt rigtigt. Endnu var der »Maracaibo«
fra Nordby, der som tidligee omtalt opbragtes af englender-
ne, samt bark »Martha« og 3 mst. skonnertbrig »Elisabetha«
fra Senderho. »Martha« forsvandt i Verdenskrigen sporlest
(juli 1917), og »Elisabetha< solgtes 1 1919 il Marstal.’

Det vil nu vare p4 sin plads at stille spergsmilet: Hvorfor
gik Fane ikke over til at sejle med dampskibe? Andre steder,
for eksempel i Flensborg, var det allerede sket i 1869,"8 og et
enkelt forseg i Abenrd i 80-erne lykkedes ogsi.49 Det var dels
et skonomisk og dels et menneskeligt spargsmail. Der var to
hindringer: smi okonomiske muligheder og konservative
holdninger. Rederivirksomheden pi een var splittet op i min-
dre rederier, som var aktieselskaber med en lille aktiekapital.
Rederiaktieselskaberne begrznsede sig 1 flere tilfelde til et
enkelt fartej, og var der flere, fortes regnskabet s=rskilt for

hvert skib.’® Nir skibet havde gjort en rejse, regnedes der af
pd samme maide, som da man brugte partsrcderict.” Hele
overskuddet blev udbetalt aktionzrerne i forhold til deres an-

del i skibet, og intet kunne henlzgges til nyinvesteringer.

Der havde veret forsag pi at slucte alle Faneskibene sam-
men til ét stort selskab.’”> Det var chefen for Knohr &
Buchard Eftl. i Hamborg Jacob Meir, der foreslog dette, men
han fandt kun forstielse for tanken hos nogle af skibsfererne.
Det ville nemlig betyde, at den traditionelle store andel i ski-
bet, som skibsfereren selv havde, martte bortfalde og g4 ind i
selskabet. Et pifaldende trxk var, at man ikke forte nogen
storre diskussion p3d een om det enskelige 1 at gd over til
dampskibe, som man si det i Marstal i 1899.>® De skibsfore-
re, der havde trodset flertallets konservative indstilling og var
gdet ind 1 dampskibsfart, begyndte at glide ud allerede 1
70-erne. Inden da havde enkelte foregangsmend sldet sig
ned andre steder end p2 een selv, og dér grundet dampskibs-
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rederier.” N. L. Engers i Altona, der som omtalt stettede sin
hjeme, havde ogsd pd sine gamle dage i 1880-erne mistet
troen pi sejlskibene. Det skortede ikke pd advarsler fra ham,
da man ville kebe jernskibe, men skibsfererne, individuali-
ster som de var, havde ikke mod til at afstd fra at anskaffe de
billige skibe p4 dette tidspunkt.”’

Da Esbjerg havn blev bygget, havde konsul Borch, Nord-
by, set den som en mulighed for starten af et dampskibs-
rederi:

sIndenrigsminister Estrups forudsigelse af, at private
dampskibe nok skulle finde vej til Esbjerg, viste sig at sli til.
Dristige mznd pi Fane med konsul Borch i spidsen oprette-
de allerede i 1874 et aktieselskab sEsbjerge, hvis bestyrelse
var p4 Fane med konsul Borch som korresponderende reder.
Konsul Borch havde arbejdet meget for at f2 havnen, hvor
den nu er, og hans navn ber mindes som den ferste, der fik
dampskibsforbindelse mellem Esbjerg og England bragt i
stand. Selskabet lod bygge et dampskib »Esbjerge, der sidst i
oktober 1874 gik herfra med ca. 150 stude. Foreren var kap-
tajn J. Warrer, der endnu stadig sejler herfra. Ruten var Es-
bjerg-Thameshaven. ljuni 1875 kom det forenede damp-
skibsselskabs hjulskib sRiberhuus« (nu omdannet til skrue-
skib) hertil, fort af kaptajn Th. Thomsen, der ogsi stadig er
vedblevet at sejle fra Esbjerg. Det forenede erhvervede allere-
de i dec. 1875 »Esbjerge, idet selskabet »Esbjerge« opltasrcs.«56
Det lokale initiativ, der kunne txnkes 1 forbindelse med Es-
bjerg havn, blev standset af D.F.D.S., sidan som det ogs3
var sket med Arhus-Kebenhavn ruten.’” At Tietgen vogtede
over Esbjerg havn, er der et eksempel pi. Da Lauritzen sene-
re enskede at etablere et tramprederi, blev et 14n i Privatban-
ken afvist af Tietgen, trods det at Lauritzen ifolge egne udta-
lelser fotsikrede ham om, at han ikke var ude p3 at konkurre-
re.’® Andre initiativer fra sen af mindre omfang®® mitte ogsi
opgives pd grund af, at der ikke stod kapital nok bag. Et
mindre selskab blev pi et tidligt tidspunkt flyttet fra oen.
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Konsul Lauritzen kebte sit forste dampskib »Uganda« i 1888 sammen med
skibsforer Meinerts fra Senderho. Billedet viser S. S. »Neptun« kabr 1895,
der sammen med to andre dampere udgjorde grundlaget for starten af damp-
skibsselskabet »Vesterhavete | 1895. Soaren Meinerts var Lauritzens mest be-
troede bestyrelsesmedlemn. sNeptun« forliste { Nordsaen 1906, og alle om-
kom. De fleste var fra Senderho.

Navigatererne i D.F.D.S.s englandsrute var fra starten fra
Fane, og Lauritzens tramprederi »Vesterhavete i Esbjerg hav-
de et nzrt samarbejde med faneskibsfarere.®' Nir det lykke-
des for Lauritzen, og ikke for faneboerne, at etablere et storre
rederi med dampskibe i Esbjerg, skyldes det, at han selv stod
i en situation med et tonnagebehov. Hans virksomhed pi3
land var ret omfattende pi grund af forbindelserne med de
jyske bender, der netop havde overstdet landbrugsomlazgnin-
gen. Smerret fra andelsmejerierne, der nu voksede op over-
alt, kunne eksporteres, og kul fra England kunne modsat im-
porteres til mejerierne og anden industri. Til denne sejlads
benyttede Lauritzen i starten et sejlskib fra Famz,,62 men han
indsd snart, at et dampskib mitee til, fordi farten var for ure-
gelmazssig.

P4 Fane Navigationsskole havde man nu i flere 4r uddan-
net dampskibsnavigaterer, og gennem den var Lauritzen
sterkt interesseret 1 at benytte den arbejdskraftsreserve, som
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sejlskibenes salg gjorde storre og storre.®? Sefolkene mitte nu
enten blive arbejdslese, skifte erhverv eller videruddanne sig
og gi over i forskellige dampskibsrederier.

Menneskelige og sociale konsekvenser i Senderho

Om sine kolleger i Abenri udtalte byens forste og eneste
dampskibsreder: »sDe tzerede pi den beremmelse, som havde
vxret begrundet for 50 ir sidene.®® Abenri oplevede ingen
sjernaldere, og den citerede udrtalelse var rettet mod skibsfe-
rerne, der ikke ville stotte ham i hans bestrzbelser. Byen
havde ellers tidligt veret med. Allerede i begyndelsen af ir-
hundredet fik de deres »globale« periode, da Hamborg i 1822
anerkendte oprersregeringerne 1 Sydamerika, og straks indgik
snavert samarbejde med Abenrd. Abenrierne kunne nu dra-
ge fordel af de geografiske forhold. De kunne handle eller
dyrke deres marker p3 Lojtland.’

P4 Fane kom geografien ogsi Nordby til hjzlp. Byen hav-
de det stzrkt ekspanderende Esbjerg i sit omride og dermed
fxrgeforbindelsen. Nordby havde eftethinden ogsi fiet et
stigende antal udenlandske turister via jernbanen til Esbjerg,
og dertil var det en del dytkbar jord, der begrznses til den
notdlige del af sen. Endelig havde byen ret gode besejlings-
forhold - en mindre havn, og den handel og foretagsomhed
der knyttedes hertil.

Disse muligheder havde man i Senderho slet ikke. Forbin-
delsen mellem Ribe og Sendertho var forlengst afbrudt. Tu-
riststerhvervet var ikke sat i system, og landbruget ved Sen-
derho kunne slet ikke give det store antal beboere bradet.
Senderho beholdt i over 100 ir sin bystruktur uendret.®’” En
beskrivelse af Senderho mi derfor blive beskrivelsen af en by,
der i ét og alt var indstillet pa skibsfart. Der var ikke p3 no-
get tidspunkt irhundredet igennem nogen, der ikke pi en el-
ler anden mdide var involveret i dette erthverv. Man forte,
byggede eller forsynede skibe. Kebmanden var ofte selv tidli-
gere skibsforer eller havde parter i skibe. Prxsten udevede
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under de barske forhold en strengt nedvendig sjzlesorg, og
enhver mitte indse, at sefarten simpelt hen var eksistens-
grundlaget. At der samtidigt var tale om et esamfund gav
anledning til en rekke szrtrzk 1 Senderhos sociale forhold:
Kvindetypen, familiebevidstheden og standslighed.

Mzndene var borte fra byen undtagen om vinteren, og det
beted, at kvinderne stod alene med en lang rekke opgaver,
der traditionelt var tillagt mandene: markarbejde, vedlige-
holdelse af huse og foring af regnskab. Samtidigt skulle hun
ckspedere telegrammer og breve og formidle kontakten til
medrederne. Dette skabte en kvindetype, der opniede en
sxerlig position i samfundet. Det ydre symbol, dragten, som
blev biret helt til efter 1900 overalt ogsi i udlandet, styrkede
selvbevidstheden.®® De enkelte dragtstykkers symbolik: halv-
sotg og helsorg for eksempel, illustrerer hvilken skzbne man
livet igennem var indstillet p4, nemlig enten, at en i familien
eller ens nzrmeste kunne omkomme i det fremmede. Kvin-
derne varetog altsd alt p2 land, mens mxndene, undtagen de
zldre, havde den udadvendte funktion.

Senderho var nasten udelukkende beboet af 5-10 slzgter,
som i drenes lob var blevet mere eller mindre indgifn:t.69 Det
beted, at nxsten alle pd en eller anden made var i familie
med hinanden, og det forte til en skepsis overfor alle frem-
mede fra fastlandet, men szrt nok ikke overfor fremmede i
fiernere verdensdele, tvertimod. Néir skibe lagde til i samme
havn eller medtes i 4ben s, gik der en strom af informatio-
ner i form af telegrammer eller breve med nyheder hjem.
Sammenholdet var betinget af de nzre slzgtsbind,”® og det
havde i sagens natur en praktisk og ikke mindst psykisk funk-
tion i det bestandige netveptres, man var udsat for pid havet
ogiland.

Om bord var der en nedvendig rangorden, og der herskede
streng disciplin for enhver. Men i byen Senderho var man
lige. Alle havde samme ethverv, og mulighederne for social
mobilitet holdt sig inden for dette. Der var et ejendommeligt
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skxbne- og familiefzllesskab, hvor kvinde, dreng, matros og
skibsfarer indgik som ligemznd. Alle var udsat for et grup-
pepres, som kun de fxrreste turde ignorere.

Ogsi andre forhold var praeget af det ensidige erhverv for
eksempel sprog, musik og bolig. Dialekterne 1 Senderho og
Nordby var ret forskellige, og i Senderho var dialekten fyldt
med forvrengede engelske og tyske gloser som for eksempel:
fraager = sperger ud (tysk fragen, at sporge)
mes = hue (tysk Miitze, kasket)
pajj = betale (engelsk to pay, at betale)

sesser saks (engelsk a pair of scissors, saks)
sta’bejd vente (engelsk stand by, vente, vare klar)

Det var eksempler pi gloser, der var kommet ind i sproget
fra udlandet. Maritime udtryk brugtes i talrige forbindelser i
dagligdagen. Udtrykket: stej a for’ adrewt« beted »at regne
med svind. Vi kender det almindeligt benyttede udtryk »at
tage hojde fore, der betyder det samme.”*

Folkemusikken fra Sendetho stir med en ejendommelig
egenart, som adskiller sig fra den jyske musik i avrigt. Der er
clementer i musikken, som mi henfares til skotsk eller irsk
musik, hvad kun kan forklares, hvis man betragter forbindel-
serne over havet som en kommunikationsvej fra helt gammel
tid.”?

Ogsi mange elementer i boligen vidnede om kontakt med
fremmede lande: fliserne pd veggen fra Holland, potcelzns-
hundene 1 vinduet fra England, fyrreplankerne pi gulvet fra
Pommeren og selvskeerne i skuffen fra Riga. Skibsportrettet
pd veggen af familiens skib blev udfert langt ind i fotogra-
fiets tidsalder, og var symbolet man i strenge tider kredsede
om. Navne pi skibe som »Familiens hib«, »Hibet« og »Ven-
ner« fortzller om en szrlig tilkknytning til skibet.

Fra cirka 1860 begyndte indbyggertallet s3 smit at falde. 1
perioden fra 1860-90 faldt det fra 1036 til 944 med 92 ind-
byggere, men i tidret 1890-1901 faldt fra 944 til 769 med 175
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»Er telegrame 1894. Maleren Julius Exner skildrede i sine billeder fra Sender-
ho et milje, der holdt sig uzndret frem til ca. 1900. Ofte er han idealiseren-
de men havde ogsi oje for realismen bag miljoet. Skildringen af pigen pi bil-
ledet fra 1894 leder tanken hen pi den pris, der ofte blev betalt for det en-
sidige erhverv.

indbyggere, altsi nasten dobbelt si meget pi en trediedel af
tiden.”

For at forstd det, kunne man tage udgangspunke i nogle
breve hjem fra en skibsforer, der var niet til Lagos red den
24. maj 1884 efter nasten et Y2 irs sejlads fra Hamborg. I et
brev fra ankomsten indfejer der sig i teksten, der er preget af
den alvorlige situation, disse ord: »Mine tanker er, naar jeg
kommer Hjem at soge Ministeriet for en Plads paa et Fyr-
taarn eller ditto Skib eller andet passende for mig«. En uge

18
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senere blev han om bord ved Lagos red angrebet af et heftigt
malaria-anfald, og den 3. juni dede han, hvorefter han szn-
kedes i haver.”®

Han niede altsd ikke sit mil: en erhvervsendring. Det var
derimod lykkedes for hans fztter,”” der 8 4r tidligere i 1876
slog sig ned i Esbjerg og blev fabrikant. Som 6-irig havde
han i 1847 (hvor Danmark kun havde 17 dampskibe) set et
dampskib i Christianssand, hvad sikkert gjorde et stort ind-
tryk pd ham. Under alle omstzndigheder var han en af de fa,
der allerede i 70-erne s3, hvor det bar hen. Efter at have sej-
let med eget skib i 9 4r, vovede han si et fuldstzndigt er-
hvervsskift.

Eksemplerne peger pd, at prisen for at vere herre pi eget
skib var - ekonomisk og menneskeligt - stor. Som forer eller
matros undgik man de umenneskelige arbejdsforhold, der
herskede pi sejlskibene med maineder i seen, forlis, sult og
tdddent vand, om hvilket en Senderhoskipper udtalte: »Jeg
priser tiden, der forbyder slige forhold«.”® Et andet sted gor
han udferligt rede for sine personlige meninger.’’

Men det var ikke let at bryde ud af fxllesskabet og gi egne
veje. Det blev nasten betragtet som usolidarisk at antyde, at
man ikke lzngere sd sig i stand til at leve af det, byens flertal
endnu var tvunget til at leve af.

Der var 3 kategorier af udbrydere i slutningen af drhundre-
det:

1. De unge, som fra starten valgte et andet erhverv end se-
fart.
. Sefolk, som valgte et helt andet erhverv end deres eget.
. Sefolk, som gik over i et med sefart beslzgtet ethverv, for
eksempel hovmester, lods eller fyrmester, eller som gik
over i dampskibe som forere eller matroser.

Kategori 1 og 2 forlod oftest een, tog for eksempel til Es-
bjerg, mens mange fra kategori 3 blev boende. Til kategori 1
herer N. M. Kromann, der som ung fik en handelsuddannel-
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se.”® Til kategori 2 horer den senere fabrikant P. Brinch, og til
kategori 3 horer J. Warrer, som blev byens farste dampskibs-
forer.”” Det var forbundet med uddannelsesmessige barrierer
at blive forer, fordi der efter 1876 krazvedes en sztlig
eksamen til dampskibe.

En nzrmere analyse af en enkelt slzgt i Senderho™ giver et
begrenset, men miske mere nuanceret billede af, hvor man-
ge forsergere der i hver generation, 4 i alt,

. blev boende i Senderho,

. udvandrede fra byen samt

. hvor de udvandrede til, og hvor mange til det pigzlden-
de sted,

. hvilket erthverv de udvandrede forsergere havde eller fik.

Undersegelsen viser, at samtidig med, at antallet af dem i
slegten, der bor i Senderho, mindskes, tager udvandringen
til, specielt i 10. generation. Af de udvandrede valgte en ve-
sentlig del havnebyerne Esbjerg og Kebenhavn. Ellers var det
mindre jyske havne- og handelsbyer, der hovedsageligt optog
de fraflyttede eller, som skemaet vil vise, ogsd udlandet. Det
ses, at de fleste valgte et liberalt erthverv inden for hindverk
og handel.

Eftethinden som befolkningsunderlaget blev tyndere faldt
husene i pris, men helt affolket blev byen dog aldrig. Dialek-
ten i Senderho fik dirligere kir, fordi forbindelserne med
fastlandet udvidedes, og mange af de tilbageblevne kviede
sig ved at bruge deres eget sprog. At maleren Julius Exner
helt op til 1900 her kunne male et miljo, der med alle sine
clementer stadig fungerede, er et af tegnene pd, at der her
var tale om et ferindustrielt samfund, der havde overlevet
den industrielle udvikling.

Sammenfatning

P4 Fane startede 1800-tallet i relativ velstand men endte 1
trange kir. Mellemspillet var den valdige ekspansion i ver-
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denshandelen efter imperiernes udvidelse, affadt af den sta-
dig mere liberale indstilling. Navigationslovene, der havde
beskyttet engelsk sefart for fremmed konkurrence, ophave-
des 1 1849, og mange toldskranker forsvandt i disse 4r. Der
kunne ikke skaffes tonnage nok, og pi Fane byggede man i
midten af drhundredet pd kraft.

Hamborg ned godt af forbindelsen med sefartsnationen
England, og de mindre byer i det slesvig-holstenske omride,
deriblandt Senderho og Nordby, lod et stigende antal af de-
res skibe blive befragtet i Hamborg, der var knudepunktet pa
kontinentet for sevarts handel. Fane engageredes mere og
mere i den store skibsfart, men gjorde dermed ogs3 sit ensidi-
ge eksistensgrundlag afhaengig af verdensmarkedets betingel-
ser: konjunkturerne.

Det medforte sxrligt for Senderho en sirbarhed, som blev
skzbnesvanger. Da byen indstillede sin skibsfart, var den
kulturelt set nesten updvirket af den industrielle udvikling,
men afvandringen var begyndt at sztte spor. Den holdning,

der havde bragt sen stor velstand til at starte med, nemlig
snsket om egen @ og eget skib, var sammen med et svagt
pkonomisk grundlag til slut med til at hemme fremskridtet,
sDet store springe fra sejl til damp lykkedes ikke, fordi der
manglede en central ledelse, der kunne have brudt de kon-
servative holdninger og samlet krzfterne under ét.

Provinsens flider
Omkring 1825 og 1855

Antal skibe

Antal rg. tons Svendborg

Antal skibe 199

Antal rg. tons 10632
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Bilag 2
Folketal
Nordby Sendcrho Esbjerg
1801 ..o 1363 867
1840 ...t 1738 940
1860 ..., 1927 1036 30
V890 s cossspummmruosssanmmant., 2258 944 4111
1901 ..yt 2401 769 13355
1925 oo 2184 547
1960 ..., 2275 400

(Nordby og Senderho efter Trap 1-5 udg., Esbjerg efter Geografisk Tidsskrift

1944-45.)
Erhvervsfordeling
1890 1911
Erhverv Nordby Senderho Nordby Senderho
Skibsfart ............... 701 489 483 195
Hindv./industri ........ 465 123 406 124
Landbrug .............. 318 126 268 92
Handel ................ 244 86 213 74
Fiskeri ;. c:nupesossssnas 96 0 54 0
Dagplejervirksomhed . ... 182 29
Imm. vitksomhed ....... 139 61
Afmidler .............. 97 26
Fattigvesen . ........... 16 4

Erhvervsfordeling efter
Trap 3. udg. s. 766 og 768
Trap 4. udg. s. 539 og 542
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Faneflidens udvikling Bilag 3

145 skibe
17506 Rg. tons

1 2 3 4
1878
1. 10-100Rg. tons. ... ... 48 skibe
2. 100-200RR. tONS ... ..ottt i 83 skibe
3. 200-300Rg. tONS ... ... 13 skibe
4, 300-400Rg.tons . ... ... .. 3 skibe

105 skibe
18517 Rg. tons

1 2 3 4 5 6

1887

I, 10-100Rg.tons . ...t 22 skibe
2. 100-200 RE. tONS ... .ttt e e 47 skibe
3. 200-300 RE. tONS ... ... ... 22 skibe
4. 300-400 RE.tONS ... ...ttt 8 skibe
5. 400-500RE. tONS ... ..ottt 1 skib
G 500-600-RZ. TONS : cuviw s v a6 545 o v 5 45 55 5 wymas 6 5 6 55 4 % 2 skibe
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99 skibe
47015 Rg. tons

1 10- 100RZ. tONS ..ottt ittt ettt 4 skibe
2. 100- 200 REZ.E0MS . o vvrme e s 8 skibe
3. 200- 300RE.6ONS ... ..t 22 skibe
4. 300- 400Rg.tons .................. R 21 skibe
5. 400- SOORE. tONS .. ... i i i e 10 skibe
6. 500- GOORg.toms ... ... i 8 skibe
7. 600- 700 REZ. tONS . ..o\ttt e 14 skibe
8. 700- 800RZ.tONS . .....'vviiivevmvmreanaanaeaan..... Lskib
9. 800- 900Rg.tons .............cvvvuuumunianann.n... 2skibe
10. 900-1000RE. tONS .. ... ittt it 2 skibe
11, 1000-1740Rg. tONS . ... vttt i et 8 skibe

(P4 grl. af Skibslister i Fanes historie bd. 3).
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Analyse af udvandringen for en enkelt slzge i Sonderho Bilag 5

Omfatter 8.-10. generation efter Sonnich Serensen (d. 1659) med efterkom-
mere af Jens J. Sonnichsen.

7. gen.: Fodt mellem 1750-1800
8. gen.: Fedt omkring 1800

9. gen.: Fedt mellem 1800-1850
10. gen.: Fadt mellem 1850-1900

Antal efterkommere der:
Blev boende Udvandrede Udvandredes Efterkommere
i Senderho fra Senderho efterkommere ialt
7. gen. 6
8. gen. 26 USA ...vivun 2
26 2 28
9. gen. 80 Kebenh. ..... 9 USA ........ 3
Esbjerg ...... 8
USA ........ 3
RioGr. ...... 2
Notdby ...... 2
Varde ....... 1
Nakskov ..... 1
80 26 3 109
10. gen. 102 Esbjerg ...... 35 | Kebenhavn... 32
Kebenhavn ... 21 | Esbjerg ...... 29
USA ........ 91 USA ........ 21
Nordby . ... .. 3 | RioGr. ...... 7
England ..... 3| Arhus ....... 6
Athus ....... 2 | Notdby ...... 2
Helsinger .... 2 | Vejle ........ 2
Roskilde ..... 2 | Fredericia .... 2
Ribe ........ 1| Struer ....... 2
Astrup ... .. 1 | Frederiksh. ... 1
Albzk ....... 1| Nibe ........ 1
Lyngvig ...... 1 | Skaerbxk ..... 1
Nyminde .... 1 | Australien.... 1
Thisted . ..... 1 | Stockholm ... 1
Kolding ..... 1| Rouen ....... 1
Horsens . . . ... 1 | Tyskland ..... 1
Fredericia .... 1
Skive ........ 1
Skerping ... .. 1
Skanderborg .. 1
Frederiksh. ... 1
Legster ...... 1
Korser ....... 1
Gedser ...... 1
Svendborg ... 1
RioGr. ...... 1
Australien.... 1
102 98 110 310

(Optalt efter »Slegten Sonnichsen« 1973).
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De udvandrede forsorgeres erhvervsskifte

9. GENERATION 10. GENERATION
16 forsargere 57 forsergere
(7 i sofartserhverv) (26 i sefartserthverv)
2 skibsfarere 6 skibsferere 1 trosseforer
1 styrmand 1 stysmand 5 ans. i fyrvasen
2 skibsmzgelere 1 skibsmzgler 4 ans. i lodsvesen
1 tovbidsferer 2 hovmestre 2 ans. i toldvaesen
1 hovmester 2 semand 1 ans. i redningsvesen
- 1 dampskibsreder
3 kebmznd
2 fabrikanter 4 fabrikanter 1 assurander
2 malermestre 2 grosserer 1 ingenior
1 vejer-assistent 2 kebmand 1 konstrukter
1 tobakshandler 2 slagtere 1 mejeribestyrer
1 snedker 1 farmer
1 billedskzrer 1 gartner
1 bogbinder 1 porter
1 vinhandler 1 statsrevisor
1 ekviperingsh. 2 lager
2 malermestre 1 bogholder
1 dekorater 2 lzrere

(Efter »Slxgten Sonnichsen« 1973).
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