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vardi 1 1760'erme, og omvendt falder tallene for den »godartede« drsag D. I begge til-
feelde for at vende sig til det bedre efter 1786, Altsh indikation pd den stik modsatte ud-
vikling. Fortsatte og mere detaljerede analyser vil givetvis gore billedet mere nuanceret,
end Iridlev Skrubbeltrang gennem sin meget omfattende og derfor nedvendigvis noget
mere summariske undersogelse har kunnet tegne det. Ud af denne stigende nuancering afl
vor viden om fzsteforholdene toner desuden frem en modificeret opfattelse af vilkir og
tilstande i det af godssystemet dominerede danske landbosamfund.

Det indbyrdes afhzngighedsforhold mellem godsejer og fmstebonde fremhzaeves i Frid-
lev Skrubbeltrangs bog sterkere, end det normalt tidligere er sket. »Man har hidtil malet
fmstebendemes tilvaerelse i 1700-tallet og frem til de store landboreformer i merke farver
... Men der er udviklingstendenser, som for fastebondeflertallets vedkommende modsiger
den traditionelle opfattelse«, siger forfatteren (s. 214). Opfattelsen af stavnsbindet er
vacsentligt mere afdzmpet og differentieret, end vi er vant til: »Stavnsbindslovgivningens
virkninger kan ikke fastslis med sikkerhed« (s 186), »Det vil vaere en misforstielse at
anse stavnsbindet for énsidigt bonde-undertrykkende, som de fleste landbohistorikere
hidtil har skildret dete (s. 187), »Loven gav godsejeme tvangsmidler i hande, men det
er sandsynligt, at girdbrugemes interesse i at sikre slagtens fortsatte fastebesiddelse i
langt haejere grad bidrog til at holde girden besat« (s. 189). Jeg mener, at forfatteren
stort sct har ret I disse vurderinger, selv om jeg méaske nok er lidt skeptisk med hensyn
til muligheden for at uddrage dem alene af det fremlagte talmateriale fra fasteunder-
sogelserne. Det giver jo nemlig, si vidt jeg kan se, ingen mulighed for at A tilstandene
under stavnsbindet sat i relief, fordi vi fra den forudgiende tid kun har brugbare tal fra
et enkelt tidr 1720-29. Og de er utvivlsomt starkt pavirkede af den forudgiende lange
krigsperiode {Den store nordiske krig). Og jeg tror dog ikke, at Skrubbelurang vil gh si
vidt i sin modificering af vurderingen af stavnsbandet, at han pa grundlag af den meget
markante forbedring af tallene i hans festeundersegelser, som sker fra 1720%rne til
1730%erne, vil hawvde, at stavnsbandet betegnede den sterste forbedring af fastebendernes
vilkar, Denne sivel som de senere tidsmaessige fluktuationer i tallene stavnsbandsperioden
igennem peger efter min opfattelse narmere i retning af, at de afspejler faktorer som de
skonomiske konjunkiurer og befolkningsudviklingen(foregelsen) i et meget kompliceret
samspil.

Jeg er klar over, at de skeptiske bemarkninger, jeg har fremfort mod Fridlev Skrubbel-
trangs fwsteundersogelser, kan efterlade indtrykket af en ret kritisk holdning til hans bog.
Lad mig derfor til slut endnu en gang sla fast, at der er tale om et, som man kunne vente
det, serdeles kompetent arbejde, der vil blive stiende som et hovedverk i dansk landbo-
historie, ja i dansk historie overhovedet. Og de fasteundersegelsesresultater, som er frem-
lagt heri, er s centrale og s inspirerende, at de utvivlsomt vil blive viderefort al kom-
mende landbohistorisk forskning. Netop derfor er det si vigtigt, at mulige problemer og
faldgruber i metodikken og kildematerialet bliver erkendt og grundigt debatteret.

Jens Holmgaard

Anders Monrad Moller: Fra galeoth til galease. Studier i de kongerigske provinsers safart
i det 18, arhundrede. Esbjerg, Fiskeri- og Sefartsmuseet, 1981, 223 sider 4 165 sider
bilag pa mikrofiche.

Afhandlingen, der har indbragt sin forfatter den filosofiske doktorgrad ved Odense Uni-
versitet, har sat sig som mil at nd frem til et sikrere talmassigt grundlag for at vurdere
sterrelsen al provinsens handelsflide i drene 1700-1807 og at belyse anvendelsen af han-
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delsfliden pad forskellige transportruter. Det sidste forhold gor det endvidere nodvendigt
ogsd at se pd konkurrenceforholdet mellem provinsens skibe og skibe fra andre dele af
monarkiet, der deltog i transporter pa de samme ruter.

Bogens forste del seger at finde frem til oplysninger om hvert toldsteds handelsflide
i hvert enkelt dr i perioden. I mange tilfeelde har det varet muligt at benytte samtidige
arlige indberetninger til forskellige kollegier, men det har kravet en gennemgang al et
overordentligt stort arkivmateriale at finde de enkelte indberetninger, som kun for fi irs
vedkommende ligger samlet pi de steder, hvor man skulle forvente det. Mange er fundet
ved at folge kommandovejen fra lokalmyndighed til kollegium, andre i forskellige kom-
missioners arkiver og atter andre i samtidig litteratur eller pd helt tillzldige steder i
arkiveme. Hvor det trods et stort eftersogningsarbejde ikke er lykkedes at finde irs-
indberetninger, er i stedet foretaget en egen bearbejdelse af regnskabsmateriale - told-
regnskaber 1 de fi tilfzlde, hvor disse er bevaret, og ellers akciseregnskaber, som findes
bevaret i noget rigeligere omfang, Teknikken har her vieret, at man ved at gennemga
tolddistriktets toldprotokol eller akciseregnskab for det pigaldende ar skib for skib har
fundet frem til, hvilke skibe fra distriktet, der er omtalt i regnskaberne, og anset disse
for at udgere stedets handelsflide.

Forudsztningen for at fi et rimeligt resultat er, at der ikke er tale om oplegninger i
storre stil, og at der ikke findes skibe pi stedet, som kun anvendes i fart pi andre
havne. Det forste forhold antages ikke at have spillet nogen sterre rolle, uden at der dog
gores nrmere rede for hvorfor, og det er i hvert fald muligt at pavise cksempler pd, at
skibe 14 stille i hele Ar,! men hvor almindeligt det har varet, er det svart at udtale sig
om. Skibe, der kun anleb fremmede steder, findes i et vist omfang,® men navnlig sent i
perioden, hvor egne beregninger nacsten ikke anvendes. Man mi dog rent metodisk stille
et spergsmalstegn ved en fremgangsmide, der ferst anser disse skibe for at vare sjzldne,
og bagefter anvender det fremfundne materiale til at vise, at skibene var stzrkt bundet
til egne havne, og det er kun, fordi de egne bearbejdelser giver et rimeligt resultat, hvor
de er foretaget samtidig med, at der foreligger officielle indberetninger, at man kan bibe
pa, at det samme galder for andre toldsteder med anden anvendelse af den hjemme-
herende tonnage,

Resultatet af arkiveltersegning og egne bearbejdelser, er, at der opnis en stort set
total dxkning for sidste halvdel af det 18. drhundrede, men en noget mere spredt for
drhundredets forste halvdel. Der kan dog pi trods heraf n®ppe vare wivl om, at det
hovedresultat, der nis frem til, nemlig at provinshandelsfliden svinger omkring ct
niveau pd 6-7.000 kommercelxster fra 1700 til 1740 og derefter fordobles til omkring
14.000 la=ster ved periodens slutning, ligger tat op ad det faktiske forleb. Undersogelsen
viser tillige, at vaeksten har veeret szerligt stzerk mellem 1740 og 1760 og i 1780°eme. Det
sidste kan nzppe overraske si meget, nir man tager den almindelige konjunktursituation
i monarkiet i betragtning, hvorimod den tidlige vakstperiode er en ny erkendelse. Bogen
forseger kun i ringe omfang at vurdere arsagerne hertil, men en sidan analyse skal for-
soges nedenfor.

I undersogelsen soges desuden draget en reekke konklusioner med hensyn til den geo-
graliske fordeling af handelsfliden, hvor der iser gores meget ud af Dragors fremvakst
oz af @stjyllands relative tilbagegang. Man kunne nck i forbindelse med, at der andet-
steds 1 bogen gores rede for, at hjemstedsbetegnelsen var et noget tvetydigt begreb, have

' Se f. eks. Admiralitets skibslister for Odense 1787, Seetatens arkiv, admiralitetet, ind-
komne sager 730/3414.
# Det fremgir f. eks. af konsulatsindberetninger {ra perioden.
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onsket sig en nazrmere redegorelse for, om dette kan tznkes at have indflydelse pit den
geografiske fordeling. Sejladsundersogelsen viser siledes, at Dragorskibene i vidt omfang
afloste mindre skibe fra Kebenhavn i provinsfarten efter 1740, Kan det tankes, at nogle
al skibene var de samme, som uden sterre @ndringer i kapital- og mandskabsforhold skif-
tede hjemstedsbetegnelse fra et tidspunkt til et andet? Det er ogsa karakteristisk, ai
nogle af de starre »ostjyske« skibe, der i 1730°eme sejlede mellem @sijylland og Koben-
havn havde et rutemenster, der viser en overvintring i Kebenhavn® Var det »rigtige
ostjydske skibe eller havde de en eller anden form for tilknytning til hovedstaden, som
senere fik en fastere form, der medferte, at de i kilderne mistede den wstjyske hjem-
stedsbetegnelse? Besvarelsen af sidanne spergsmal ville krzeve en anden og smrdeles ar-
Lejdskravende undersogelsesform, hvor man fulgte enkeltskibes skebne. Dette har ligget
uden for denne undersogelses rammer, men ville vaere et frugtbart arbejdsfelt til belys-
ning af en rackke forhold, som i bogen mere har karakter af hypoteser,

Bogens forste del indeholder endelig en klar gennemgang al problemer omkring den
samtidige form for skibsmaling og af udviklingen i de skibstyper, der anvendtes i provins-
handels{laden.

Afhandlingens anden del har til formil at belyse, hvorledes provinshandelsflidens skibe
anvendtes, men pi grund af den anvendte mide at bearbejde kilderne pi, er det i nok
sa hej grad blevet en undersagelse af skibsfarten til og fra de danske provinstolddistrikier.
Grundlaget er en edb-registrering af alle skibsanleb til danske provinshawvne, af provins-
skibe til Kebenhavn og af andre skibe fra provinsen til Kobenhavn i de tre &r 1733, 1769
og 1798. Disse ir er valgt, fordi de er giet nogenlunde ubeskadiget gennem de ellers meget
omfattende kassationer af det 18. drhundredes toldregnskaber. Den indadgiende trafik er
valgt, fordi man ved denne kan vare mere sikker pi, hvor skibet kommer fra, og dermed
pi skibets rute end ved den udadgiende trafik, hvor der kan veere wndret destination
undervejs.

Der kan rejses visse indvendinger mod denne begransning. Hvis al trafik foregik mel-
lem danske havne indbyrdes ogfeller som returrejser mellem hjemhavn og en fremmed
havn, ville metoden viere indvendingsfri, og det er bogens opfattelse, at det var det nor-
male, men der er kun i et vist omfang fert kontrol herfor, og en del af kontrollen - brug af
sapasprotokoller og sund- og stremtoldgodtgerelser — omfatter isar den sidste del af perio-
den, hvor der spores en vis @ndring i det ellers postulerede stive sejladsmenster. Er det
miske, fordi man her kan kontrollere det?

Kontrollens svaghed ligger forst og fremmest i, at den ikke opfanger en trekantsejlads
pa ruten dansk provinshavn — en nordse- eller kanalhavn i Tyskland, Holland, Frankrig
eller England — en norsk havn — en dansk provinshavn. Her vil kun det sidste led blive
registreret. Ligeledes opfanges ikke sejlads mellem flere udenlandske ©stersshavne ind-
byrdes. Det er let at finde enkelteksempler pa, at sidanne rutemenstre fandtes, dels i for-
skellige samtidige indberetninger,® dels ud fra det forhold, at der hyppigt er storre skibe
ved toldstederne, som kun er representeret ved en enkelt sejlads ind i oktober eller no-
vember mined, men det er vanskeligt at fa indtryk af, hvor almindeligt dette forhold var,

Som et noget groft mal for, om der i lebet af perioden var wndringer i adet stive
sejladsmanster til og fra hjemstiedets kan anvendes den kvotient, der er beregnet i tabel 1
pia grundlag af bogens grundmateriale. Tabellens tal tyder pa, at det kun var i enkelte
byer, at skibenes anleb af hjemhavnen blev sjzldnere i periodens slutning, men ®ndrin-

! Jvi. eksemplet nedenfor 1 tabel 3.
* Se f. eks, de meget udfarlige sejladsindberetninger, der indsendies fra tolddistrikterne i
1778.
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Tabel 1: Beskaefugelse af egen handelsfllide pi egen havn 1733-98
{Egne skibe indsejlet/samlet egen handelsflide).

Hawvn/ 1733 1769 1798

tolddistrikt skibe kml skibe kml skibe kml
Korser ...ee.. 3.2 2,5 5,0 2,8 6,3 5,6
Bandholm . ... 3,9 3,4 5,5 5,8 3,9 8,1
Nakskov ...... 4,2 3.8 54 5,4 7.0 58
Svendborg . ... 6,0 3,2 5,6 5,2 5.8 4,2
Nyborg .. .... 4,9 3,9 3.8 24 8,1 3,5
Odense ...... 4,1 34 2,3 3,0 31 2.3
Fiborg ...... 6,3 56 7,6 4,1 8,3 4.9
Horsens ...... 4,0 3.4 3,3 3,0 53 4,8
Arhus ........ 3,9 3,3 3.7 3,0 4,0 4.0
Randers ...... 3,2 2,9 3.8 3,6 2,7 2.3
Hadsund ..... 5,4 3,4 3,3 3,2 5,3 5,2

geme i kvotienten kan naturligvis ogsi tages som et udtryk for en @ndring i udnyttelses-
graden af skibene.

Selv om der formodentlig kan veere grund dl at nuancere det givne billede af anven-
delsen af skibene noget, md man dog nok anse hovedresultatet, nemlig at skibene forst
og fremmest anvendtes i transporter til og fra hovedstaden og tl og fra Norge som kor-
rekt. Skibene sejlede her i konkurrence med hovedstadens skibe, der dog nasten forsvandt
i sidste halvdel af drhundredet, og med skibe fra Norge og hertugdemmerne. Af de sidst-
nzvnte var det iser skibe fra /Ere, der fik indpas pi fragtmarkedet i lobet af irhundredet.

Bogen omtaler udforligt, hvorledes de enkelte tolddistrikter var mere eller mindre spe-
cialiseret pi Norges- eller Kebenhavnerfart, men ger kun lidt ud af, hvorfor der opstod
ct storre tonnagebehov pi ruterne til og fra hovedstaden og Norge, selv om en nzrmere
analyse heraf ville kunne give en forklaring pa, hvorfor provinshandelsfliden voksede (jvi.
herom nzrmere nedenfor).

Bogens tredje del har et mere heterogent indhold. Det omhandler skibenes mandskab
og skibsfartens kapitalforhold samt forholdet til andre erhverv, forst og fremmest keb-
mandsstanden. Der anvendes vidt forskellige kildetyper, sisom borgerskaber, skifter og
rent genealogisk materiale. En hovedtese i afsnittet er, at der skete en forskydning af
skippemes bopzl, siledes at stadig flere kom til at bo uden for den egentlige kebstads-
jurisdiktion i hurtigt voksende sefartssamfund, [. eks, Dragor, Stige ved Odense, Fane og
Troense pA Tasinge. Baggrunden herfor skulle vaere, at man segte at unddrage sig borger-
skabsforpligtelsen og slap noget billigere i skat, trods myndighedernes forseg pi at be-
skatte dem efter samme principper som kebstadbeboere,

De tal, der gives for skippere uden borgerskaber, [, ¢ks, for Stigeskipperne, er dog ikke
alarmerende haje, og ikke hajere end de mangler, der kendes fra bysamfund, bade for
sefarende og for hindvarkere og kebmaznd,® og det er allerede tidligt i Arhundredet al-
mindeligt, at skippersamfundene pélignes kongelige skatter efter samme regler som bor-
gemne i nzrmeste by,® ligesom der foreligger adskillige beslutninger om at palagge skip-
perne samme »borgerlige tynges som andre byboer.” Det er derfor tvivlsomt, om man

skal finde baggrunden for skippersamfundenes vaekst i disse forhold.

* Be Per Boje, Danske Provinskebmands Vareomsztning og Kapitalforhold 1815-1847.
Arhus 1977, 5. 43,

* Det glder f. eks. ved den ekstraordinere formueskat 1 1743,

" Se [. eks. Odense amts arkiv, breve fra Odense by, pk. 208, sag nr. 6/867 fra 17537,
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Bogen giver samlet en god presentation af det fremdragne kildemateriale, men dens
starste begreensning ligger i, at materialet kun i begrzenset omfang settes ind i en storre
helhed, og hvor det geres, er det oftest ved enkelteksempler, hvis repraesentativitet det
er vanskeligt at udtale sig om. Der forsoges i afslutningskapitlet at stille sporgsmilet
shvorfore, men det siges samtidig, at det skorter p& anvendelige tal ul at foretage en
sidan analyse.

Det er dog ikke helt rigtigt. Allerede i samtiden foretoges en omfattende indsamling
al handelsstatistisk materiale, og selv om det nok har store unejagtigheder pi grund af
det omfattende smugleri, kan det alligevel give et noget sikrere billede til at bedomme
drivkrefterne bag sefarten end det mere usikre helhedsindtryk, der fis al bogen.

Nogle eksempler pi dette skal gives i det folgende: Det fremgir klart af en rakke
enkeltomtaler af skibslaster i bogen, at breendetransporten til Kebenhavn har spillet en
stor rolle for transportbehovet, men det er ikke muligt at fi et indtryk af, hvor stor en
rolle det har spillet. Der findes imidlertid samtidige oplysninger om brandeforbruget i
Kebenhavn, som er gengivet i tabel 2. Man regnede i samtiden med, at der kunne rum-
mes to favne brznde pr. kommercelast, og det betyder, at tilferslerne fra den danske
provins har kraevet fra 10.000 til 20,000 kommercelzster skibsrum pr. ir. Ifslge bogens
oplysninger indkom der til Kebenhavn fra provinsen i 1769 i alt 21.000 kommercelm®ster
og 32.000 lester i 1798, Det vil altsi sige, at ca. halvdelen af skibene har varet lastet
med brande. Dette giver en enkel og formodentlig ret sikker bekrzftelse af bogens tese
om brazndets betydning.

Tabel 2: Kobenhavns forsyning med braende 1760-95 (favne).

. Fra fremmede Fra

’fﬂ'g steder (incl. indenlandske Gz:;lr;‘:lT Ialt
Lo hertugdemmerne) stieder soveerts F

1760-64 17459 23011 4886 45356
1765=-69 21012 21561 3232 45795
1783-87 30856 29432 1451 61739
1788-92 22733 38372 1136 63341
1793-95 27187 25354 1361 53902

Kilder: 1760-69: Generaltoldkammeret, Reviderede regnskaber, Kobenhavn, 1769 A,
1779-88: Mallingiana, Handel 1V E.
1784-96: Fr. Thaarup, Journal og Haandbog for Kjebenhavnere, 1797, Bd. I, 5. 346.

I transporten af brendet spiller ogsh fordelingen pa leveranderomrider en stor rolle i
bogen. Her er en af teserne, at Dragerskibene vandt frem, fordi de var mere fleksible end
skibene, der var hjemmehorende pa den jyske ostkyst, men man burde miske snarere
udtrykke det sidan, at de boede pi et mere belejligt sted.

Forsyningerne kom i 1730%rme hovedsagelig fra Djursland, men hovedstadens krav var
sh store, at skovene var odelagte omkring irhundredets midte. Det fremgir f. eks, klart
at oplysningerne i Pontoppidans Danske Atlas, hvor der for Arhus tales om »Mangel paa
Ildebrand — Skovene aftager — giar merkelig Forskiel imod de forbigangne Tider< og for
ZEbeltoft om at »siden Skovene bleve ophugne ... mistede Byen en Deel af sin Nearing
med at transportere Braznde«. I stedet blev transporteme forskudt mod syd til Vejle- og
Koldingegnen, hvor f. eks. Barritskovs skovomrider blev starke forhugget i drhundredets
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sidste halvdel. Transporterne fra Djursland deltes mellem lokale skippere og smi koben-
havnerskibe. Transporterne fra de sydligere fjorddistrikter skete derimod hovedsapelico
med Dragorskibe — Vejle og Kolding havde kun meget smi handelsflider.

Tabel 3: Sejladsmanster for skipper Niels Christensen af Grend, 27 kommercelzster, i 1733
(Han reprzsenterer 21 %% al de indkomne skibe til Greni med egne skibe).

27. 3.1733 ank. Grend fra Kbh. 13. 4.1733 ank. Kbh. fra Grend
22, 41733 - - - 6. 5.1733 — - - -
27. 51733 - - - 2. 6.1733 - - - —
20. 61733 - - - 371733 - - - -
28. 7.1733 - - - 12, 8.1733 - - - =
3. 9.1733 - - - 12, 91733 - - -
24. 9.173% - - — 5.10,1733 - - - -
6.11.1733 -~ - - 23.11.1733 - - - -

Antal dage mellem anleb Kebenhawvn og anleb Grend ved de enkelte rejser: 9, 21, 18, 25,

22,12, 32,
Antal dage mellem anleb Grend og anleb Kebenhavn ved de enkelte rejser: 17, 14, 6, 13,

15, 9, 11, 17,
Kilde: Undersogelsens edb-registrerede grundmateriale.

Figur I. Prisindex (1731 = 100)
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Kilde: Grundmaterialet til Poul Thestrup: The Standard of Living in Copenhagen 1730-
1800, Kebenhavn 1971, jf. bogen side 275.
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Men hvordan var denne handel organiseret? Hovedindtrykket, man fir af bogen, er,
at den enkelte skipper sejlede rundt og handlede pa egen hind, Men er bogens eksempler
typiske? Der fandtes et kebenhavnsk brandemagasin allerede fra 1741, og mange af de
sterre kebenhavnske kebmand havde betydelige private briendelagre. Det gelder f. eks.
ogsi om agent Bodenhoff, der sted for en stor del af brendeimporten fra Barritskov.
Dette tyder pa en fastere organisation af brendetransporterne, og i samme retning traek-
ker det store antal returrejser, som et skib kunne na pi et ar (jvf. tabel 3). Man kunne
nppe ni si hurtigt afsted medmindre der pi forhind 13 faste aftaler om leverancer og
et velorganiseret system bide ved indladning og udlosning. Hvis det var tilfxldet, mitte
skippere ved endestationerne, der havde personlige forbindelser med enten swlger eller
keber have et fortrin, og det kan vare ¢n arsag til, at Grend- og /Ebeltoftskippeme gled
ud, da markedet forskubbede sig sydpd i Jylland. Dragoerskipperne boede da pa et mere
velegnet sted og kunne fi en stor markedsandel uden konkurrence fra skippere i afskib-
ningsomriderne.

1 forbindelse med bogens tese om en »det 18. drhundredes energikrise«, som alene er
baseret pi oprettelsen af den kongelige brndehandel i 1782, kan det ogsi vere nzr-
liggende at soge efter sikrere vidnesbyrd. En mide at gore dette kunne veare at se pa
prisudviklingen pa brande sammenlignet med andre priser — nutiden vil vide, at energi-
prisen er meget folsom aver for mndringer i forsyningernes omfang. Udviklingen kan ses
i figur 1, hvoraf det fremgar, at brazndepriserne afviger markant fra det almindelige pris-
niveau omkring 1761 og fra slutningen af 1780°erne. I 1760°erne er arsagen mangel pa
pommerske tilfersler under syvarskrigen, som dog fra 1762 modvirkedes ved at skifte til
en anden energikilde, stenkul. Derimod synes der i slutningen af drhundredet at have
vaeret en nedgang i tilferslerne fra provinsen, men baggrunden herfor kendes ikke.

Den anden hovedvare i transporterne fra provinsen til hovedstaden synes at have varet
korn. Heller ikke her giver bogen nogen sikker viden om, hvor meget skibsrum komn-
tilferslerne krazvede, og det er noget vanskeligere at give makrotal, fordi konsumptionen
farst opkrevedes ved formaling og derfor ikke er opdelt pi, om komet ankom fra sesiden
eller gennem portene. Sifremt alt kom kom ad sevejen, fis det i tabel 4 viste resultat,
som svarer til omkring en fjerdedel af den tonnage, der kom til Kebenhavn fra provinsen
i de tre udvalgte ar 1733, 1769 og 1798, d.v.s. at korntransporterne for sofarten har spillet
en mindre rolle end breendetransporterne i1 normalir.

Det ses ogsa af tabel 4, at vacksten i tonnagebehov er stwrkest mellem 1740 og 1760
og omkring 1780, altsi netop i de perioder, hvor provinshandelsfliden vokser sterkest.
Samtidig passer vacksten ogsd med stigninger i antallet af bornefedsler i Kebenhavn af

Tabel 4: Kobenhavns kornforbrug 1730-99,

Arligt 1000 tdr. Transportbehov

gns. korn kml,
1730-39 136 3900
1740-49 164 4100
1750-59 186 4650
1760-69 204 5100
1770-79 204 5100
1780-89 253 6325
1790-99 257 6425

Kilde: Poul Thestrup, The Standard of Living in Copenhagen, 1730-1800. Kbh. 1971, s.
157 ff.
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omtrent samme relative storrelse,® siledes at det er muligt, at en veesentlig faktor bag
den sterre handelsflide er en befolkningstilvakst i Kobenhavn, som krevede ogede til-
forsler af levnedsmidler og formodentlig ogsi af brendsel.

Hvis det er korrekt, at vi har en sammenhaxng, der gir i form af stigende aktivitet i
Kebenhavn, eget indvandring til Kebenhavn, storre tilforsler af nedvendighedsvarer til
hovedstaden, eget aktivitet i provinsen blandt andet pi skibsfartsomridet, vil det saette
den ekspansive erhvervspolitik under Frederik V = altsi den zldre Bernstorffs manufak-
turpolitik i et fordelagtigere lys, end den ofte er blevet tildelt i tidligere fremstillinger.

I behandlingen af den anden hovedtransportvej for provinsskibene - til og fra Norge -
cr bogen noget tvetydig. Der gores opmarksom pi, at tratransporterne sydpd var mere
tonnagekrevende end korntransporterne nordpi - hovedsagelig baseret pi iagttagelser
fra Randers i 1769. Men i bogens konklusion tales der om »Norges forogede behove og
kun sekundaert om »provinsens egen forogede efterspergsels. Ogsd her ville analysen have
vundet ved nogle makrotal, som de kan ses i tabel 5. Komeksporten til Norge har kun
kunnet fylde mindre end halvdelen af de skibe, der kom fra Norge, men der har varet
store forskelle fra tolddistrikt til tolddistrikt. Komoverskud og trashehov fandtes af natur-
lige grunde ikke de samme steder, og der kan findes adskillige eksempler pi skibe, der
sejlede fuldtlastede til Norge og kom hjem i ballast. Det ser dog ud til, at det mi vare
vazkst i trechehovet i den danske provins, der har varet den afgerende faktor for det
storre transportbehov i Norgesfarten, men det er sveert at fi et sikkert indtryk af, hvomnér
i drhundredet vaksten er sket, fordi vi ikke har irlige makrotal for traimporten, og den
foreliggende undersegelse har kun nogenlunde sikre tal for tennagebehovet i 1733 og
1798.

Tabel 5: Dansk eksport af korn til Norge.

Korneksport Transport- Indkommet
Ar til Norge behov fra Norge

(1000 tdr.) (kml) (kml)
173040 ca, 130 3250 1733:11.884
1763-71 268 6700 1769:15.000
1774-85 525 13125 1798:30.634
Enkelthavne 1753:
Randers 12 300 688
Arhus 43 1075 1285
Kalundborg 12 300 398
Korser 10 250 383
Nakskov 10 250 401
Kerteminde 10 250 2gs

Kilde: V. Falbe-Hansen, Stavnsbinds-Lesnnigen og Landboreformerne 1, Kbh, 1889, s. 35.

Forseg som de ovenfor viste pi at sztte bogens resultater ind i en storre helhed ville
have styrket argumentationen i en afhandling, som ellers er praeget af grundighed og en

stor arbejdsindsats.
rhe) sa Hans Chr. Johansen

* Jvi. Poul Thestrup, The Standard of Living in Copenhagen 1730-1800. Kbh. 1971,
s. 132-33,



