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juni 1776, Aage Friis: Bernstor{fske Papi-
ver i Tiden 1732-1833, bd. 3, Kebenhavn
1913, s 476f [min oversztielse, DCCY.
Feldbaek kender naturligvis kilden.

43. Aage Friis: Bernstorfferne og Danmark.
Bidrag til den danske Stats politiske og
kiltwrelle Udviklingshistorie 1750-1833,
Kebenhavn 1903, s, 252-259. Anton
Hiibner og Peyrembert kunne nmevnes
som tilsvarende eksempler.

44, Claus Bjern: »Den jyske propricteriej-
de. En studie over godsejerpolitik og
bondeholdninger omkring 1790, Histo-
rie, ny rickke XIII, 1979-81, s. 5.

45, Feldbaek fremhaver de danske ekspedi-
tioner som et nationalt bidrag til den eu-
ropiske oplysning (s. 156), men para-
doksalt nok negligerer han den modsat
rettede op langt vigligere trafik naesten
totalt.

Storhandelens tid 1 dansk sgfart

Af Seren Bitsch Christensen

Ole Feldbaek: Dansk sefarts historie,
bind [II: Storhandelens tid 1720-
1814. Red. Ole Feldbak m.fl. (Gyl-
dendal, 1997). 224 s., 388 kr.

Dette glimrende bind af den fortjenst-
fulde serie om dansk sefarts historie ad-
skiller sig pa ét vaesentligt punkt fra dets
forgengere: Der har stiet en mere om-
fattende forskning til ridighed for for-
fatteren. Det er ipjnefaldende, at der fin-
des nasten fuldt deekkende kvantitative
studier over siivel de vigtigste sejlruter
som skibsflader. Feldbazk har kunnet
trekke pi egne resultater og pi studier
af Dan Andersen og Erik Gebel, hvad
angir udenrigssejladsen, og pa Monrad
Mallers, hvad angir indenrigssejladsen
og den kongerigske provinsflide, samt
pi forskellige lokalstudier af slesvigske
forhold. Kun for Kebenhavns skibsfli-
de mangler endnu en samlet redegerel-
se. Feldback har ogsd draget nytte af
Hans Chr. Johansens database over den
indenrigske sejlads i 1787 og har des-
uden hentet god sigtie i sammes talrige,
internationalt perspektiverede studier over
besejlingsmenstre og varetransport i an-
den halvdel af arhundredet. I det hele ta-
get er bogen kendetegnet ved en frugt-

bar udnyttelse af store mangder littera-
tur.

Derved er opgaven pii én og samme
tid blevet gjort nemmere og vanskelige-
re. Baggrundsstoffet har veeret tilgen-
geligt, om end omfattende; men kravet
om syntese og analyse er derved auto-
matisk blevet stgrre. Feldbaks viesent-
ligste opgave har derfor bestiet i dispo-
neringen og i al fastliegge og fastholde
en overordnet forstielsesramme for dansk
spfart 1 1700-tallet. Hans lgsning er
kompetent og overbevisende; men ogsi
lettere traditionel. Men det kan nappe
bebrejdes ham. Dette verk er kulmina-
tionen pi de sidste to-tre artiers store
fremskridt i forskningen, og det afspej-
les, hvilket er helt naturligt. Rammen er
ganske praecist det, der loves, nemlig
sgfartshistorie;: med veglen lagt pi
skibsflider, varer, ruter, statslig politik
og internationale forhold med et over-
ordnet erhvervsgkonomisk sigte.

Alternativer byder sig ellers til, forst
og fremmest i form af maritimhistorie,
hvis der hermed tenkes pi en bredere
defineret skildring af skibsfarten som
del af et maritimt miljg. Hvor det skib,
der stikker til sgs, blot ses som kulmina-
tionen pé en erhvervs- og socialstruktur,
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der inkluderer alt fra skibsbyggeriet
over havnebyernes sociale, kulturelle
og ekonomiske forhold til regionale
okonomiske subpkonomier. Man fristes
tl at sige, at maritimhistorie cr en pen-
dant til den klassiske danske form for
social og kulturel landbohistorie, me-
dens sefanshistorien slaegter landbrugs-
historien pi.

Men for kravet om kuldkastelse af

den traditionelle sefartshistorie mitte
Iyde hgjere end i dag, skal det overvinde
et problem. Pd den ene side tyder en
rickke forhold pi, at begrebet havskab
(efter eng. seascape) bar anvendes med
samme ret som landskab: Nwsten alle
danske kebsteder vendte mod vandet:
et forblgffende stort antal af danske
husmiend (henimod halvdelen) i for-in-
dustriel tid boede 1 sogne med adgang
tl dbent vand; og f.eks. bebyggelses-
mgnstret for herregiirde afspejler en ori-
entering mod vandleb og adgang til ha-
vel, Endvidere bliver det pd allerfurste
side af denne bog sliet fast, at den dan-
ske stat med ca. 3.500 skibe sejlende
under sit flag 1 1806 i forhold til antal
indbyggere harte til blandt verdens
storste sefartsnationer. Hvis ikke den
var den stgrste. Men alligevel skrives
historien om det fer-industrielle Dan-
mark si godt som altid ud fra en land-
brugshistorisk vinkel — med sofartshi-
storien som et tilleg.

Det er der pd den anden side gode
Kvantitative grunde til. Et hurtigt blik pa
Svend Aage Hansens beregninger viser,
at fiskeri, udenrigsskibsfart og inden-
rigstransport i 1818 ikke engang kunne
mgnstre et bidrag pi 39 til kongerigets
samlede bruttofaktorindkomst. Nuvel,
1818 er et uheldigt ar og siger ikke me-
get om de foregiende 100 ir. Mange
procent stgrre kan skibstartens bidrag til
bruttofaktorindkomsten nu ikke have
veret, om end man selviplgelig bor til-
legge de afledte virkninger for handel
og industri.

I det afsluttende = korte - afsnit om
»Forskningen« tager Feldbak faktisk
disse trade op. Han anerkender den fore-
gaende periodes nybrydende indsats for
al kvantificere sgfarten og ser for sig, at
det vil Tortsette; og han tilfpjer: »Men
der er nieppe heller tvivl om, at der i den
forbindelse vil ske en glidning i interes-
sen Ira skibe og tonnage il livet om
bord og i land — og at disse underspgel-
ser ma blive af tvaerfaglig karakter. Den
kobling af sefartserhvervet tl det gvrige
samfund, som allerede er indledt, vil bli-
ve fortsat og nuanceret« (s, 223), Feld-
bk bevieger sig ind pa omridet med
det 55 sider lange kapitel om sefarts-
cerhvervet. Hans anvendelse al ordene
»livsformer og livsbetingelser« s, 133
skal dog ikke foranledige til at tro, at
man nu prcsenteres for et etnologisk,
endsige teoretisk studie. Det, der falger,
er srundige beskrivelser af skibstyper-
nes udvikling; skibenes navne (med den
noget bastante swetning: »Skibenes nav-
ne er i 1700-tallet vor bedste kilde til
sofartens identitet«, s, 139), skibsbyg-
aerict, ejer- og rederforhold, besetnin-
sernes forhold samt livet om bord, i
havi og i land, Forskningens nuviaeren-
de stade gor det ikke muligt for nogen
forsker at legge disse forhold op pi et
strengt analytisk niveau, hvor den mari-
time phonomi og det maritime miljo
kan underseges som sektorer over for
cksempelvis landbrugets og handelens
sehtorer. Her ligger en alvorlig udfor-
dring begravet for fremtidig gkonomisk
historie.

I bund og grund var der intet nerkeligt
ved den store skibsflide, i hvert fald
ikke provinsens. Den skyldtes iser geo-
grafiske forhold inden for helstaten. De
danske og norske markeder var komple-
mentere starrelser, der hang sammen
konstitutionelt, men som rent geogra-
fisk »tilfeldigvis« matte forbindes over
vand. Pa samme made med provinsens
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og hovedstadens markeder. Helstaten ud-
gjorde pd denne made ét rum og ét gko-
nomisk marked, og i trid med den lyk-
kelige, igangverende fokusering pi hel-
staten betoner Feldbak flere gange be-
tydningen heraf. Bide for den hjemlige
og for den udenrigske handel.

Denne arbejdsdeling lader Feldbak
sld igennem i bogen ved at disponere de
enkelte kapitler og afsnit efter rekkefpl-
gen: fprst den danske provins, si Sles-
vig og endelig hovedstaden. De regio-
nale og lokale smertriek lades aldrig af
syne. Bogen er ellers bygget op om to
store afsnit om henholdsvis »den lange
vickstperiode« 1720-78 og »den floris-
sante periode« 1778-1807. Dernest fol-
ger afsnit om sefartserhvervet, krigen
[807-14 og endelig en sammenfatning
og det naevnte personlige bud pi fremti-
dige forskningsbehov. Hertil kommer
udtgmmende noter.

Men den grundlzggende skillelinie,
der hvor vandene skiltes, var den kolos-
sale forskel mellem indenrigsfart og
udenrigshandel. Lad os se pd indenrigs-
farten forst.

Den sterste forhindring for skibsfar-
tens fremgang var det begrensede indre
danske marked og fravaret af danske
eksportartikler. Styret koncentrerede
derfor 1 bedste merkantilistiske énd
— men altsi ogsi af ngdvendighed - sin
viekstfremmende indsats til hovedsta-
den og iswer til dens kompagnier. Det
slir igennem i bogen. Nogle vil miske
kunne hievde, at de mange regionale
maritime miljger ikke helt fir det, der
burde tilkomme dem (selv om de pi in-
gen mide er glemt). Men flere af de re-
gionalt blomstende skibsmiljger havde
faktisk forsyningen af Kgbenhavn som
et bierende element. Og byens behov
for forsyninger af dansk producerede
landbrugsvarer voksede i takt med ud-
viklingen af byen som internationalt be-
tydningsfuld transit- og orlogshavn og
som hjemsted for en internationalt aktiv

fragtflide. Alene i arene 1772 til 1807
lossedes varer til en vardi af 135 millio-
ner rigsdaler i hovedstaden; det svarede
til kongeriget Danmarks samlede stats-
indteater i samme periode. Og det var
endda kun ladningerne fra Asien! Stgrst
var sglartens politiske, kulturelle og so-
ciale folgevirkninger da ogsi i Kpben-
havn, hvor den nu nye, selvbevidste
borgerstand skulle blive en styrende
kraft i det naste arhundrede.

Provinsen var under disse forhold
trods alt ikke én masse. Overordnet ud-
trykte drene 1733 ul 1769 udpraeget
kontinuitet; men de enkelte byer var
ganske kraftigt differentierede. Og der
var tydelige regionale specialiseringer.
Til Feldbaks ridighed har forst og
fremmest stiet Monrad Mgllers tal for
provinsen. I 1733 var Arhus og Aalborg
toneangivende med i alt 19,5% al pro-
vinsens skibsflide. Men ellers var pro-
vinsen ikke for meget at regne 1 sam-
menligning med Slesvig, hvor der ser-
ligt pd pstkysten kunne fremvises en
fornem rakke havne med international
aktivitet i som Aabenraa, Flensborg og
Egernforde. Samtidig stod eksempelvis
Vestjylland praktisk talt ikke i forbin-
delse med Kebenhavn over vandet. Kg-
benhavn havde et stort opland langs
Sjallands gstkyst, pd Lolland-Falster og
pid Sydgstfyn. Hvor hovedstaden domi-
nerede, var den tillige ofte nmr ene-
radende. Hvorimod de steder, hvor de
fleste skibe anlpb fra Norge, var den
norske dominans mindre udtalt. Hvor
byerne pa gerne vendte mod nord, var
MNorge dominerende. Ligesom i de fleste
gstjyske byer, bortset fra Ebeltoft, Grend
og Mariager, der forsynede Kpbenhavn
med brende og kalk. I 1769 er billedet
noget ner det samme, med en mindre
generel forskydning til norsk fordel og
kun med en lidt stgrre samlet tonnage.
Alligevel er transportmenstret brudt af-
gorende op. Kebstedernes egne fartgjer
var nu ikke lengere encherskende 1 far-
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ten mellem hjemhavn og hovedstad; were-
boerne og Dragoerskipperne havde lagt
sig imellem forsendelses- og modtagel-
seshavn,

Dragerskippernes succes hang wvist
nok isier sammen med deres stgrre pro-
duktivitet: de sejlede mere, men med
mindre mandskab. [ 1769 stod de for
ikke feerre end 45% af den provinston-
nage, der anlgb Kgbenhavn, ALrgboer-
nes fremgang hang pi den ene side sam-
men med deres flitighed, men ogsid og
nok si afegrende med de ostslesvigske
byers, isier Flensborgs, bredere interna-
tionale orientering. I disse byer kunne
de nemlig hente baltiske varer, norsk
temmer og lokale teglsten, og det gav
dem en returvare for det korn, de fra
omkring 1735/40 begyndte at opkebe.

De store ®ndringer i provinsfarten
finder sted 1 den tlorissante periode.
Ved indgangen til 1800-tallet var skibs-
fliden séledes godt og vel fordoblet i
forhold il drhundredets begyndelse.
Men grundmenstret forblev det samme
som 1 1733/69: Praeferencerne for enten
Norge eller Kebenhavn var i store trzk
uforandrede, om end de norske anleb
vandt lidt frem pi bekostning af hoved-
stadens. Baggrunden har ikke mindst
vierel wmmerleverancer til de vdflyte-
de girde og den forggede korneksport.
Men under overtladen var der forskyd-
ninger. Medens de otte sterste tolddi-
strikter i 1733 havde tegnet sig for godt
47% af provinsfliden og de otte mind-
ste for knap 5%, var tallene i 1807
66.4% og 1,3%. Og navne pi listen blev
skiftet ud. Blandt de otte stgrste 1 1733
var Nakskov, Greni, Hadsund og Ebel-
toft vaek fra listen i 1807, Fortraengt af
de nye maritime miljper Draggr, Fang,
Bornholm og Tasinge (der figurerede
under Svendborg).

kendetegnende for disse var, at de
alle varctog rent distributive opgaver,
Betyder det, at provinssgfartens udvik-
ling var en rent afledet effekt af landbo-

reformer og velstandsstigning — et blot
og bart redskab? Og var statens rolle
virkelig si tilbagelienet, som Feldbak
mener? | store trek ja. Men hvor Feld-
bk 1 sin skildring af udenrigsfarten
konstant har blik for statens anvendelse
af selarten som et aktivt medie, der kun-
ne skabes og udvikles, traeder statens
rolle for indenrigssejladsen trods alt for
vagt frem. Baggrunden for Dragerskip-
pernes fremviaekst var ikke mindst stats-
lig. Ved nazrmest at vinde haevd pa ek-
sempelvis fragten afl det kongelige ma-
gasinkorn fra midten af 1700-tallet fik
Dragerbiadene en kolossal fordel. De
behevede ikke at afvente en fuld skibs-
ladning af eévrige varer, men Kunne
najes med at supplere magasinkornet,
Derved kunne de sikre sig kontinuitet i
besejling af provinshavne, der miske
vanskeligt kunne baere en fuld fragt tid
og igen, | bogen far magasin- eller skat-
tekornet vel 10 linier med pa vejen, men
alene dets mangde berettiger til mere. |
slutningen af 17607erne blev der f.eks.
arligt udskrevet over 110,000 tdr. Og
det meste heraf skulle transporteres
over vand, hvilket ikke mindst Dragor-
skipperne stod for. Og deres dominans
varede ved, ogsd efter komskatten i
1791/92 var omgjort til en pengeskat. [
1795/96 blev naturalieleverancer nem-
lig udskrevet pi ny. Og da amtsforvalte-
ren fra Ribe forelegger de indkomne
bud pid transporten fra de lokale skippe-
re for Rentekammeret, md kammeret
bide i det sure ®ble: »Til Ribe gir ingen
Dragor skippere, og folgelig ma vel det-
te tilbud antages«. Af den samlede ud-
skrivioing blev de 21.424 wlr. sejlet 1
Dragorbide og blot 4.799 tdr. i andre
biade (Rigsarkivet, Rkt 246.106).

Et andet omride med statslig subven-
tion var premieringen al forsynings-
fragter til Norge 1 indfaldne eller truen-
de nodar, T 1772 og 1781/82 udstedies
siledes otte plakater om priemier for
forsendelse af kartofler, korn og mel til
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Norge. Erfaringerne fra kornskatten og
(ragtpriemierne skulle ikke mindst kom-
me tl deres ret under den dramatiske
forsyning af Norge efter 1807, (Og for
den sags skyld ogsi i de samtidige pro-
videringskommissioner til understatiel-
se af trengte danske omrader, isar
Kobenhavn og Sjelland.)

Der kan altsd vaere en lendens Gl at
skildre indenrigsfarten som lidt for ruti-
nepracget. Et forhold, der ligger uden
for Feldbaks ansvarsomride, for sa vidt
som den cksisterende forskning lader
ham i stikken. Der savnes i hgj grad kal-
kuler over pkonomien; forst og frem-
mest for at fa svar pi »transaktionsom-
kostningernes« eventuelle nedbringelse.
Opererede man pi et ukendt marked, el-
ler var transaktionerne aftalt i forvejen
— evt. efter kontrakter? Hvor lenge 1a
skibene i havn? Hvordan blev en retur-
ladning rommet sammen? Forhandlin-
gen og rutinerne 1 de norske havne er
ikke mindst interessante. Pi et abstrakt
plan var udvekslingen af danske for
norske varer funktionel - noget for no-
gel = men hvordan foregik det? Hans
Chr. Johansen har siledes (i festskriftet
til Ole Feldbxek) peget pi, at i farten
mellem Kgbenhavn og Norge var der i
1787 flere liggedage i Kpbenhavn end i
Norge: 20 mod 15. Men ogsi 15 dage er
da ganske lang tid.

Lad os derefter gi over til udenrigs-
farten. Allerede fer den florissante pe-
riode var det et sarligt dansk traek ved
udenrigsfarten at udnytie hele det sko-
nomiske rum inden for helstaten med
dets forskellige muligheder. Hvortil Feld-
back tilfgjer, at det netop var styrets in-
tention, at helstaten skulle fungere som
et fellesmarked. Siledes brugte danske
redere at indlede sejladsen ved at gi til
en norsk, islandsk eller finmarsk havn
efler en salgsvare, som sd blev afsat i
britisk eller kontinental havn. Ellers
pibegyndie skibene ofte rejsen ved at
gi dybt ind i @sterspen for at i en fragt

til Vest- eller Sydvesteuropa. Derfra tog
de sa sidenhen fragt tilbage til en havn
ved Elben eller i @sterspen; eller de re-
turnerede til hjembyen for at blive lagt
op for vinteren. Funktionelt betragtet
tridte danskerne — sammen med andre
spfartsnationer selvfplgelig — ind i det
tomrum, Nederlandenes ekonomiske
nediur havde efterladt i forbindelsen
mellem Middelhavet og Baltikum. Men
dertil krevedes Middelhavets dbning
for handel. 1 1747 kunne de farste al-
gierske sppas udstedes til danske skibe,
og 1751/53 blev der indgaet traktater
med Tums, Tripolis og Marokko og i
1756 med sultanen af Konstantinopel.
Middelhavet ibnede sig for danskerne.
Men det skete langsomt. Endnu til de
ferste ar af 1770 erne var der eksempel-
vis kun tale om 10-20 kgbenhavnerski-
be om dret, ofte overgiet af Flensborg.
Stgrre betydning havde da Vestindien-
og Vestafrikafarerne, bide i trekantsru-
ten og i direkte sejlads fra Kgbenhavn,

Feldbak fortstter i denne bog sin re-
habilitering af enevaldens merkanti-
listiske, gkonomiske politik. Hvorved
han i gvrigt er i overensstemmelse med
megen international forskning, uden at
han anvender dele af denne forsknings
strikse pkonomiske teori. Politikkens be-
rettigelse 14 i krisen i 1720-30"erne, der
affgdie »en sammenbidt og konsekvent
merkantilistisk vakstpolitik« (s. 63). Pa
samme made med kompagnierne. 1 en
begyndelsesfase har de deres berettigel-
se; og s ma andre hensyn, herunder isaer
den frie markedsdannnelse, vige til deres
fordel. Men niir de havde medvirket til en
solid etablering af nye markeder og ruter,
kunne de for statens skyld gerne oplpses.
Siledes som det skete med Vestindisk-
guineisk Kompagni, der oplgstes i 1754,
og Asiatisk Kompagni, hvis oktroj udlsb
i 1772 og kun blev forlanget med 20 ér
og derpd yderligere 20 ir og da kun
gjaldt sejladsen pid Kina og handelen
med kinesiske varer.
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Feldbaeks merkantilismesyn er altsi
positivt: Idealet havde aldrig vaeret en
slats- og monopolstyret gkonomi, men
»den friest mulige sefart og handel« (s.
64). Da ressourcerne ikke liengere var
helt si knappe, kunne idealet gradvist
fares ud i livet. En liberalisering, men
ikke efter en liberalistisk doktrin. Og
som ik et paradoksalt forlgb al den
stund, den begejstrede modtagelse af
Adam Smiths Nationernes Velstand,
oversat til dansk allerede i 1779, blev
fulgt af en fornyet og omfattende stats-
lig intervention: den gigantiske satsning
pa fangst i Nordhavet samt tre helt nye
handelskompagnier, hvis anlegs- og
driftskapital staten ligefrem skaffede til
veje, foruden at den tog direkte del i le-
delsen.

Det nye styre i 1784 var ifelge Feld-
bick ikke — pi trods al egne pastande
—svorne tlhiengere af nogen dogmatisk
eller principiel liberalisme. For si vidi
tog de triden fra tidligere op og begynd-
te allpsningen al de statstetteordninger,
der nu var blevet overflpdige. Og pi den
anden side udbyggede de statens enga-
gement i forbedringen af infrastrukiu-
ren: vejvaesenel og provinshavnene (hvis
forhold for gvrigt fir for lidt omtale).
Men det er spprgsmailet, om disse akti-
viteter overhovedet skal beskrives un-
der ctiketten »liberalisme eller ¢j«. Ter-
men gkonomisk modernisering falder
bedre for. Feldbak fremhaver, at den
delvise frigivelse af Islands- og Fin-
markshandelen iser var et spérgsmil
om besparelser pa statens udgifter. Og
ophievelsen af kornmonopolet skulle
isaer vaere udsprunget af, at producen-
terne nu var staerke nok til at klare sig
uden. Men baggrunden for ophaevelser-
ne skal suppleres med det, der blev ind-
fort i stedet. Den store kornhandelsfor-
ordning af 26. maj 1788 er siledes spick-
ket med tanker om institutionelle wn-
dringer, der skulle skabe gkonomisk
viekst. Og modernisering.

Et hojdepunkt i bogen er den instruk-
tive analyse af den internationale bag-
grund tor den florissante periode og den
nationale politik. Vagten er naturligt
lagt pa hovedstadens overspiske aktivi-
teter. Men den gvrige fart belyses klart,
Efter 1778 begyndte danske provinsski-
be Lungsomt at blive indsat i internatio-
nal fragtfart. Besejlingen al havnene Len-
acre inde 1 Osterspen: Wismar, Rostock,
Dranzig. Konigsbers, Memel og Riga
voksede. Og iser efter 1795 udvidedes
provinsskibenes sejlruter til Sydeuropa.
Og stadig var Flensborgs handelsilade
den kobenhavnske mindst jievnbyrdig i
sejladsen pa Middelhavet og ul Spanien
og Portugal, sivel i den tidlige periode
1747-71 som i den sene, florissante,
I778-1807. De tre slesvigske havne,
Flenshorg, Aabenraa og Senderborg,
var basis for en trafik, der gik fra Sles-
vig til bunden af @stersven efter fragt-
ladninger il nederlandske.  britiske,
franske. spanske og portugisiske havne.
Derfra gik de ofte videre ind i Middel-
havet, hvor de kunne deltage i1 den loka-
le indenrigstart. Hjemturen gik da med
en fragl il Hamborg, Amsterdam eller
Ostersoen.

Hviler afsnittene om den overspiske
handel pi kendt stof, er det dog ikke
ensbetydende med, at der ikke er nye og
tl lejligheden foretagne studier. Der er
en vaerdifuld oversigt over det store
nordhavsprojekt fra midten aff 1770°-
crne. Der fremlaegges forste skitser over
den begyndende sejlads pi Nord- og
Sydamerika i 1780- og 1790 erne. Samt
en samlet skildring al hajkonjunkturen
for sejlads under dansk flag i den inter-
astatiske fart — den sakaldie counrry trade
= under revolutions- og Napoleonskri-
gene. Her niiede udnytielsen af det neu-
trale danske flag et spekulativt hojde-
punkt. hvor skibe fra de krigsforende
nationer for en billig penge kabte dan-
ske papirer og flag i Serampore og
Trankebar. Prisepapirer vedrorende op-
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bragte danske skibe fra High Court of
Admiralty m.v. tilfgjer statistikkerne
kolorit og lader de menneskelige skab-
ner foruden de forretningsmassige tri-
de treede frem. Det samme galder an-
vendelsen af britiske licenser til nord-
havsfarten efter 1808.

Som ogsi gvrige anmeldere af diver-
se bind af spfartshistorien har pipeget,
lades man i stikken med hensyn til nau-

tiske udtryk, skibstyper m.v. En simpel
tavle over de forskellige skibstyper i
rette milestokforhold havde vieret rart.
Det er dog kun en enkelt skgnhedsplet.
Man behpver nsten ikke sige, at ogsi
dette bind er fornemt udstyret — en ny
milestok er hermed sat. Og man be-
hgver slet ikke nevne, at ogsi denne
gang er Feldbzk velformuleret og ele-
gant.



