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overveje, om ikke det var mest hensigtsmaessigt at arbejde med en
skappe, hvor fejlen i diagonalens lengde var af mindre betydning.

John W. Perram
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Som det umiddelbart fremgar af titlen, er emnet for denne afhandling en
enkelt fremtredende provinsfamilies aktiviteter i de forste syv artier af
1700-tallet. I sin indledning finder forfatteren det bemarkelsesvardigt, at
der for netop denne periode er sa fa monografier om private erhvervsvirk-
somheder og at blot »mere omfattende redegorelser« er sjzldne, nir det
galder Danmark og Nordtyskland. Dette er utvivlsomt rigtigt, og efterde
indledende klager over denne mangel i den historiske litteratur, kommer
han da ogsa frem til den indlysende forklaring, at internt kildemateriale
fra kebmand og handelshuse fra denne tid er overordentligt sparsomt
overleveret, og at man derfor er henvist til at afsege alle de beraringsfla-
der, der miatte have vaeret med offentlige myndigheder, for gennem deres
eventuelle arkivalske efterladenskaber at sage emnet belyst. Det paviste
fraveer af historiske behandlinger er altsd ikke sa bemarkelsesvaerdigt
endda, men lidt ondskabsfuldt kan man jo anfere, at denne indledning
om »handelshuse og rederier i forskningen« uvilkarligt — og naturligvis
ganske utilsigtet — stiller Lars N. Henningsens eget dygtige arkivarbejde i
et si meget desto fordelagtigere lys.!

I det folgende vil der forst og fremmest blive set naermere pa problemer
og perspektiver med udgangspunkt 1 det sefartshistoriske, fremstillingen
af de to generationer 1 familien Otte som skibsredere og skibsvarfisejere,
hvad der svarer til afhandlingens meget store, brede kapitler 11 og III,
hvortil knytter sig det omfattende bilagsmateriale om skibe og sejlads.
Sefarten var og blev grundlaget for Ottefamiliens fremtredende place-
ring 1 Ekernferde savel som i en sterre sammenhzng. Disse kapitler er
bygget kronologisk op og udger ferst og fremmest et gedigent stykke

! Anmeldelsen gengiver i omarbejdet form en del af anden officielle opponents indleg
ved forsvaret af afhandlingen pd Odense Universitet den 3. oktober 1986,

11 Hist, tidaskr. 83:1
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rederihistorie fra den gamle Christian Ottes forste farta) 1 1699 til sennen,
Frederik Wilhelms flade pa 23 store sejlskibe 1 1766, det ar han dode fra
det hele. Herefter slutter historien om provinsmatadorerne brat —
utvivlsomt en kende mere brat, end rimeligt er.

Behandlingen af de enkelte tidsrum indledes med et perspektiverende
afsnit om Ekernforde og omverdenen. I de fleste tilfelde er der tale om en
vellykket disposition, som pia udmarket vis setter Ottefamiliens aktivite-
ter 1 relief — jfr. dog nedenfor. Pa denne baggrund prasenteres Christian
Otte som skipper pa sin egen galeoth i sejlads pa Gotland og Kalmar.
Navnet pa skibet har undtagelsesvist ikke kunnet findes, hvad antagehg
har @rgret den omhyggelige forfatter ikke sa lidt. Efter nogle ars forlab
udvidedes fliden i samarbejde med den yngre bror, Otto, og man finder
saledes med dette familierederi, hvor handel og sejlads med egne skibe
var kombineret, et sare karakteristisk og velkendt fenomen, kendt fra
1700-tallet savel som senere. I den henseende adskilte Ottefamilien sig
endnu ikke fra flertallet af deres kolleger i Hertugdemmerne siavel som
Kongeriget.

En begyndende sazrstilling i det mindste 1 Ekernferdesammenhang
anes for alvor under den hektiske periode i tiden fra 1709-1713/14, da
flaiden voksede sterkt og dens aktionsradius egedes med salt- og vinfart
fra Frankrig m.v. Baggrunden var den uhert gunstige situation, at de
hertugelige byer var neutrale, mens nzasten alle andre efter 1709 var
krigsferende. I denne meget spandende tid optreder Ottebredrene 1 en
rekke partrederier, hvor tillige andre blev inddraget. Ogsé disse rederi-
dannelser med ottendedels- og sekstendedelsparter er velkendt andet-
steds fra, nar sterre fartejer til langfart skulle finansieres. [ tarre tal ser de
gyldne ar sdledes ud: fire skibe 1 1711, otte 1 1712 og ikke mindre end 10 1
1713, hvorefier tilbagegangen satte ind. I 1718 var der fire tilbage og aret
efter kun to. Alt ifelge bilag 1. I teksten forklares om store investeringer,
og parthaverne kan i en razkke tilfelde opregnes. Efter kulminationen
anferer forfatteren, at det godt kan vere, at fliden ikke reduceredes i sa
stor udstrakning, som det umiddelbart fremgar. Det kan ikke udelukkes,
hedder det s. 34, at der i denne tid skete en overfersel til neutrale havne,
og at Otte altsd gjorde brug af bekvemmelighedsflag. Det forbliver dog —
af kildemassige grunde — ved antydningen.

Men netop denne antydning frister stzrkt til at anlegge en anden
fortolkning end forfatteren for den forudgiende periodes vedkommende.
Interessen for Otte og hans kommende betydning har muligvis fert ind
pa en gal kurs. Man kunne vel forestille sig, at den xldre Otte i de gyldne
ar fra 1711 til 1713 selv blot var strdmand! Det var maske tonnage, som
kun midlertidigt overfortes til Ekernforde? Ejerskabet var reelt nok for de
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fire skibes vedkommende, mens de evrige seks blot var pro forma. De
lokale parthavere var hele smi ansamlinger af strimand, som blev
inddraget for at fa det hele til at se mere plausibelt ud. Og man tog sig
naturligvis godt betalt for det.

Denne fortolkning har een meget vaesentlig fordel, idet den kan bidrage
til at forklare, at en af forfatterens hovedkilder, Ekernfordes byregnska-
ber, ikke vil vide af netop disse ckstra skibe! Nar de sa besynderligt ikke
er medtaget, kunne det jo skyldes, at man lokalt udmerket kendte til
tidens »gullaschpreg« og sagens rette sammenhang.

Krigsirene fra 1714 tl 1720 mitte give problemer, og Ekernfardckeb-
mandsrederen snoede sig for at kunne fortsztte den traditionelle safart og
handel ikke mindst pid Sverige. Med kun to skibe i behold ved ar 1720,
trods ugunstige konjunkturer og en meget lidt fordelagtig udgangsposi-
tion specielt for Ekernforde set 1 forhold tl andre, mere privilegerede
safartsbyer som Flensborg og Abenra, sa lykkedes det ikke desto mindre 1
lebet af 1720°rne at fa opbygget en flade, som 1 tiden frem til Christian
Ottes ded i 1747 kom til at besta af 68 skibe af stigende storrelse arene
igennem. Nu var det gjensynligt helt overvejende med Christian Otte
som enereder. Der udvikledes et flerskibsrederi i enkeltmandseje, noget
som ikke var sarligt almindeligt 1 det 18. arhundrede.

Ifolge forfatteren la Christian Ottes muligheder forst og fremmest i
fragtfart for fremmed regning. Kebmandsrollen blev mindre vasentlig,
det »rene« rederi i moderne forstand dukker op, idet Otteskibene var
beskaftiget bortchartret i Islandsfart, hvorved betones en ikke tidligere
markeret tzt forbindelse til Kebenhavn. Et andet vasentligt arbejdsfelt
var en fortsat fragtfart mellem est og vest, mellem Jstersshavne og
engelske og franske destinationer. Salt, vin og tralast er de ikke uventede
varekategorier nzvnt 1 denne sammenhang.

Problemet er atter, om forfatteren ikke forblindes lidt af de kilder, som
af gode grunde her kun belyser egentlig udenrigsfart. Pa dette tidspunkt
antages Ekernforde efterhanden at have haft mindsket betydning for
Ottes rederidnift og felgelig kommer man blandt andet til at savne en
redegerelse for, hvad de evrige fartgjer hjemmeherende her var beskaefti-
get med. Og det ville muligvis kunne kaste et andet skar over Ottes
foretagsomhed.

Et lille bidrag til belysning af Ekernfardesefarten generelt kan hentes i
de kebenhavnske acciseregnskaber, bevaret pa Stadsarkivet. Skibe med
hjemstedsbetegnelsen »Echernforde« er her eftersporet 1 en rzkke af de
tidligst bevarede argange, og antallet af anleb var som felger:

1*
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1718 46 1724 33
1719 54
1720 48
1721 59 1727 72
1722 61 1728 45

Erindet i hovedstaden var 1 9 af 10 tilfxlde noget med aflevering af
brande eller mursten fragtet dertil fra Ekernferde, Kiel eller andetsteds 1
Hertugdemmerne. Hjemturen var som oftest i ballast. De fa lidt mere
specielle anleb var med afgangshavne 1 @sterseen, eller der kunne vare
tale om magasinkorn for offentlig regning fra Flensborg. Det hele
menster ligner forbleffende, hvad man fra stort set samme tid kender fra
Drager, hvor der 1 ferste halvdel af arhundredet opbyggedes bade en
flade og et helt sofartssamfund med grundlag i en lignende trafik.

Et spergsmal er si, hvor mange af Ekernferdeskibene, der var
involveret i denne kebenhavnertrafik. En identifikation er ikke helt let,
idet acciseregnskaberne kun giver oplysning om hjemsted, skippernavn,
type og kommercelaestetal, og vanskelighederne bliver ikke mindre ved de
afvigende »gelinde Lasten«, som Ekernferdeskibene i hjemhavnen blev
angivet i — en maleenhed, som forfatteren i @vrigt ikke bringer nogen
forklaring pa. Man kan dog f.eks. for ar 1718 optalle 19 forskellige
skippere 1 Kebenhavn, hvoraf 12 med mere end ét anleb. De 19 ma vaere
et maksimumstal, idet skipperskift ikke kan udelukkes. Under alle
omstendigheder er der dog tale om et massivt fremmede, idet byregnska-
berne ifelge bogens bilag for det ar har i alt 20 hjemmeherende skibe,
hvoral Otte ¢jede de to. Og netop disse to synes udfra de detaillerede
bilagsoplysninger med sikkerhed at kunne ses anlsbe Kabenhavn.

En tilsvarende opgerelse fra 1728 viser atter 19 forskellige skippernav-
ne, som kan sazttes i forhold til den samlede Ekernfordeflade pa 29 skibe
med Otte som reder for de syv. Umiddelbart synes tre Otteskibe at kunne
identificeres, men forfatteren vil med sit detailkendskab antagelig kunne
komme lzngere end som si ved udnyttelsen af denne kilde.

Brande- og korntrafikken pa Kebenhavn var abenbart et indarbejdet
virkefelt for skibe fra Ekernferde, og det er et spergsmal, om det ikke har
betydning for vurderingen af Ottefamiliens virksomhed i de forste artier
al 1700-tallet. Et enkelt sted 1 afhandlingen er Christian Otte faktisk
udtrykkeligt nzzvnt som brzndehandler, og favnebrzndet anferes yderli-
gere i forbifarten nogle gange. Det er vel ikke umuligt, om kendskabet til
den omfattende brandesejlads mellem Ekernferde og Kabenhavn ville
have giver anledning til en anden vagtning af stoffet i den ferste del af
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den foreliggende bog. Den lokale erhvervsmassige baggrund beted
maske mere, end det helt er kommet frem.

Fra omkring 1740 ser forfatteren atter stramme betingelser for rederi-
driften fra Ekernforde i kraft af blandt andet kommerceforordningen af
1742, som i hejere grad end tidligere skulle have tvunget Otte ud 1 ren
fragtfart, nu i samarbejde med nzaste generation, hvorfor overskriften
over dette afsnit er »Chr. Otte & Sen 1740-47«. Dette skal dog forstas pa
den méde, at sennen kom igang med egne skibe og siledes opbyggede,
hvad med et godt udtryk kaldes for en »parallel forretning«. I disse sidste
ar af Christian Ottes tid fortsattes med de traditionelle farter, hvortil kom
den forste Middelhavstur, som den gamle reder naede at sende sin sidste
nybygning ud pa. Samtidig var sennen godt igang efter samme retningshi-
nier, begge gik ind i fragtfart pa Portugal, og netop her ved generations-
skiftet var mulighederne for international fragtfart under dansk flag
afgerende bedret. Neutraliteten beted meget gunstige vilkar fra lidt ind i
1740'rne og frem tl 1748.

Fremhzavelsen af 1742-forordningen forekommer derfor lidt markelig,
eftersom det abenbart lige netop var den frie fragtfart, som skulle give
familien Otte de store muligheder. Forklaringen ligger muligvis i, at
forfatteren lidt vel artigt tilslutter sig en traditionel fordemmelse af den
forordning, som blandt andet tilsigtede en favorisering af hovedstaden, og
ikke ter lesrive sig til den nzrliggende konklusion, at netop 1742-
forordningen maske er ganske irrelevant 1 denne sammenhzng.

I mellemkrigsarene fra 1748 til 1755 var den unge Frederik Wilhelm
Otte efter alt at demme den reelle leder af familierederiet. Og selvom de
internationale muligheder nu i en arrezkke var mindre favorable, skete
der ikke desto mindre en fortsat udbygning af fliden, en tilgang af skibe
af lokal oprindelse. Ogsa geografisk blev virkefeltet mere udstrakt, det
var fortsat sejlads fra @sterseen i den ene retning og Frankrig, Portugal
og Spanien i den anden med afstikkere til Middelhavet. Hamborg fik pa
dette tidspunkt stigende betydning som centrum for fragtaftalerne — den
tidligere s teette tilknytning til Kebenhavn synes mindsket. Karakter af
intermezzo havde en kortvarig deltagelse i1 et s=zlfangstprojekt ved
Grenland i samarbejde med Aalborgkebmanden Jens Thagaard.

Herefter kom i anden halvdel af 1730’erne Ottefamiliens tredie og
sidste gyldne periode i kraft af krigskonjunkturer. Fr. Wilh. Otte fremstar
1 enhver henseende som lederen og tonnagemassigt ekspanderes hurtigt
fra en flide pa 16 skibe til op mod 24. Hertil kom den interessante
forbindelse til den senere svigersan 1 Kebenhavn, Niels Ryberg. I et
partnerskab ejede de yderligere 3—4 skibe under syvarskrigens hajkon-



166 Anmeldelser

junktur. Med udgangspunkt i Portugalsfarten var det relauvt let at
udnytte chancerne, som de matte frembyde sig pa Middelhavet, og
rederiet Ottes skibe var i denne tid hyppigt at se i Marseille og Livorno.
Et klart vidnesbyrd om de store muligheder for indyening i fragtfarten
var dels disse ars store hjemlige skibsbyggeri pa eget veerft, dels at man af
og til anskaffede skibe i fremmed havn, cksempelvis priser kebt pa
auktion i Marseille.

Den afsluttende periode i 1760 erne indil Fr. Wilhelm Outes ded 1766
karakteriseres 1 overskriften med betegnelsen »slaje tider«, men fliden
blev stort set opretholdt, nar man ser bort fra de ekstra Rybergskibe.
Otte fortsatte sit skibsbyggeri og havde pia den made stadig en »unge«
flide at sztte ind. Middelhavsfart var fortsat aktuelt, men relativt kom
salttransporter fra Portugal igen til at spille en sterre rolle i disse ar inden
firmaets afvikling 1 slutningen af 1760°erne.

Efter denne gennemgang af skibsfarten og konjunkturerne igennem to
trediedele af et drhundrede — og inklusive bilag forholdsvist det samme af
den foreliggende bog — falger en raekke afsnit bl.a. om kapitalforhold og
fragtfartens organisering 1 Frederik Wilhelm Ottes tid. Man marker sig
forbindelsen mellem trazlasthandel og det omfattende skibsbyggeri ved
Siseby og genindfarelsen af partrederiet i den sidste gyldne tid i 50°erne,
da de hastige skibsanskaffelser simpelthen nedvendiggjorde, at andre
investorer, herunder J. H. E. Bernstorfl, tradte til. Desvarre kan man
ogsa konstatere, at kildematerialet ikke rkker til en fuldstendig opkla-
ring af ejendomsforholdene i denne fase, hvad man ikke vil kunne
bebrejde forfatteren. Derimod synes det klart nok, at tendensen efter den
sidste hajkonjunktur atter gik i retning af enkeltmandsrederi, mere end
nogensinde, idet Frederik Wilhelms bradre henholdsvis dede og udtrad-
e,

Udviklingen i fragtraterne er blevet gjort til genstand for szrlig omtale
i et felgende afsnit — de fulgte naturligt nok konjunkturerne — og en r&kke
formaliteter omkring fragtfarten: pasudstedelse, slavelastepenge, konsu-
latsgebyr og forsikring bliver belyst. Endelig er der et interessant afsnit
om besztningerne, specielt langfartsskipperne, som fra slutningen af
1740°’rne nzsten udelukkende rekrutteredes fra een Sild. Det kan ses som
et vidnesbyrd om, at Ekernferde efterhanden kun havde betydning med
hensyn til bygningen af Ottes skibe og som det sted, hvor rederen nu
engang var bosat og hvorfra han ledede rederivirksomheden. I denne
sammenhang bliver det tillige klart, hvor lidt skibets ejer i realiteten
kunne dirigere, nar fartajerne gik i fragt sa langt vak som pa Middelha-
vet, og hvor meget der i sidste instans var betroet de skippere, som vel pa
dette tidspunkt ma vare begyndt at titulere sig som »captainers.
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Efterfolgende er anbragt et par sma ckskurser om et par szrlige
initiativer, som ikke var fulgt af det store held, nemlig deltagelsen
sammen med firmaet Ryberg & Thygesen i fart pa Vestindien og Guinea
i 1750°erne og ideerne om at komme ind i Portugals sevarts forbindelser
vestpa til Brasilien, hvad der slet ikke kom noget ud all Endelig saettes
skibsrederen i Ekernferde i perspektiv ved sammenligning med kolleger i
Hertugdemmerne, Kongeriget og Norge, og med rette konkluderes, at
Ottefamilien i netop denne henseende ma siges at have varet ret atypisk
for sin tid. For det forste 1 kraft af denne ene families dominerende
indflydelse, hvor man i andre driftige sefartsbyer med en stor flade 1
fierntrafik almindeligvis havde skiftende partnerskaber skib for skib. Og
for det andet var det rent storrelsesmassigt serdeles usazdvanligt at en
enkeltmand disponerede over mere end en snes skibe pa tilsammen over
1000 kommercel®ster. Enkelte paralleller fra samme tid kan opledes i
Norge eller i Hamborg, hvorimod man bortset fra kompagnierne i
Kebenhavn nzppe pa dette tidspunkt i Danmark kan finde enkeltredere
med blot tilnzrmelsesvis den samme tonnage.

Familien Otte som redere erisig selv et serdeles spandende fznomen,
som her har faet en overordentlig grundig belysning. Nar forfatteren skal
finde en forklaring pa firmaets bemarkelsesvaerdige fremvakst, synes der
imidlertid at fremkomme noget af en modsigelse. Lidt af en trosbekendel-
se ses s. 311, hvor konjunkturer, prishevagelser, systemer og »dybe
krafter« afvises som utilstrakkelige til en forklaring af erhvervslivets
udvikling. »Den enkelte beslutningstager ma ogsa ind 1 billedet«.

Men nar udviklingen skildres, er det nu alligevel de tre gyldne perioder
1709-13/14, arene i 1740’rne og anden halvdel af 1750’rne, som far den
store vazgt, Det var de ar, de mange penge var at tjene, mens de
mellemliggende tidsrum beskrives i temmelig dystre vendinger. Ganske
vist er forfatteren med rette kritisk 1 detaillen overfor kildernes mange
jammerklager, si snart det var »slaje tider«, mens han alligevel generelt
tilslutter sig den geengse vurdering af konjunkturforlebet, hvorved rederi-
ets karakter af »gullaschforetagende« betones ganske kraftigt. Det hjal-
per 1 denne sammenhzng ikke meget, at specielt Frederik Wilhelm Otte
gentagne gange udribes til at vaere en virkelysten hedspore fuld af
initiativ, lyst til vinding og profit etc. Ja, hvad ellers? Pastandene er
selvbekraftende, som de her praesenteres ogsa sprogligt med karakter af
pasatte postulater.

Men det mest interessante og paradoksale var vel egentlig, at familie-
rederiet ogsa var i stand til at ckspandere under lavkonjunktur, og
spergsmalet er vel, om forfatteren ikke burde have taget en rask
beslutning og vovet sig ud i et forseg pa en revaluering, nar det gzlder
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vilkdrene for sefarten mellem de gyldne perioder. Man kunne f.eks.
betragte de mellemliggende tidsrum som udtryk for normale tilstande,
hvorunder Ottefamilien 1 periodens begyndelse var trygt beskafiiget 1
den ikke s@rligt eksotiske brandetransport. Siden blev det sikre underlag
dels Islandsfarten, dels saltfarten, som antagelig under alle omstzndig-
heder var rentabel. Det mest spendende ved Ekernferdematadorerne var
vel, at de kunne opbygge et konkurrencedygtigt rederi tilsyneladende 1
nogen grad pa tvars af det af eftertiden sa let anskuelige konjunkturfor-
leb. Det ma vare her, dygtigheden og virkelysten forst og fremmest skal
konstateres,

Indremmes ma det dog, at netop det understregede szrprag som
rederi betragtet ger det ganske vanskeligt at fa hold pa Otterne, eftersom
der ikke rigtig er noget at sammenligne med. Endnu en ydre omstandig-
hed kan dog afslutningsvis anfares som bidrag til en forklaring. De bedste
paralleller til Ottefamilien ses i det felgende arhundrede med storredere
med langfartsskibe som en Jorgen Bruhn i Abenra og en Jergen Kruse i
Korser. Falles for Otte, Bruhn og Kruse var kombinationen af »ren«
rederidrift og skibsbyggeri. Bruhn havde sit veaerft pa Kalve og Kruse fik
bygget af mestre hidkaldt fra Sydfyn pa sin private byggeplads ved
Korser. Her er virkelig et fzelles traek 6l yderligere overvejelse.

Det skulle af det foregiende vere fremgaet, at den, der griber den
foreliggende athandling for her blot at l&se om den typiske provinsmata-
dor i 1700-tallet, vil blive skuffet. Familien Otte var specielt for sefartens
vedkommende szrdeles atypisk. Mere i trad med det gengse billede af
fremtrazdende provinsfolk var funktionen som handelsmand, nvesterin-
gen 1 manufakturer og godser og den rolle specielt Fr. Wilh. Otte spillede
i den lokale forvaltning. Om disse andre aktiviteter handler en rakke af
bogens evrige kapitler, hvortil kommer samme Ottes kontakter med
regeringskredse, som gav ham mulighed for at have en - lille — finger med
1 udenrigspolitiske geremil. Altsammen noget, der pi forskellig vis
kompletterer billedet af disse foretagsomme folk fra Ekernfarde.

Der er her berart en raekke problemer omkring Lars N. Henningsens
arbejde med bogen om Provinsmatadorer fra 1700-4rene. Diskussionen i
denne anledning ber imidlertid ikke overskygge det faktum, at der er tale
om en meget omhyggeligt gennemfort undersegelse, hvis udenvarker i
form af bilag, noter og litteratur vidner om vel anvendt flid og megen
fantasi i opsporingen af data om et foretagende, som ikke efterlod sig
noget egentligt arkiv. Det er endvidere meget tilfredsstillende at fa
presenteret et stykke 1700-tals historie, der faktisk far lov til at begynde
anno 1700 og som si i dette tilfzlde dakker de fersie to trediedele af
arhundredet. Man kan hzvde, at det 1 sidste instans ikke er forfatterens
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fortjeneste, men det er ligegodt velgerende for en gangs skyld at slippe for
det skel omkring ar 1730, som bevirker, at man ofte fir sd urimeligt
amputeret en behandling af dette arhundrede. Endelig er det med glzde,
at man ser fremkomsten af et grundigt arbejde om bl.a. skibsfarten fra en
lokalitet 1 Hertugdemmerne med alt, hvad det har betydet med hensyn til
brug af »andre« kilder end de vante. Af praktiske grunde ma kun altfor
mange standse ved Kongeaen, eftersom det 1 mere end een forstand er
dobbelt arbejde at mediage Slesvig og Holsten. Ogsd i den henseende
forekommer bogen at vare et oplagt eksempel til efterfolgelse.

Anders Monrad Maller

Kxup Krem: Skibsbyggeriet i Danmark og Hertugdemmerne 1 1700-
arene. Om skibsbygning og handelskompagnier i den florissante
periode I-II, Handels- og Sefartsmuscet pa Kronborg, Sehistoriske
Skrifter XIII og XIV. Kbh., Finn Jacobsens Forlag, 1985-1986.

I en artikel i Handels- og Sefartsmuseets drbog 1 1956 redegjorde museets
daverende direkter, Knud Klem, for igangvarende stofindsamling ved-
rerende skibsbygningen i Danmark 1 1700-tallet og annoncerede en
senere publicering af de endelige resultater. Dette er nu, 30 ar senere, sket
med de foreliggende to statelige, fyldigt illustrerede bind. I mellemtiden
har forfatteren offentliggjort artukler om delemner, eksempelvis i museets
arbeger fra 1968-70 og 1974, og herfra indgir i u@ndret form mange
afsnit, som 1 den endelige publikation genfindes 1 kapitlerne 9, 30, 21 og
26 respektive.

Efter en razkke introducerende afsnit (kapitel 1-6) gennemgis kom-
pagnivarfter og private varfter 1 hovedstaden kronologisk efter oprettel-
sesar (7-24), hvorefter folger kapitler om skibsbyggerforordningen og
1700-tallets beremmede danske skibskonstrukter, Henrik Gerner
(25-28). Skibsbygningen i Danmark udenfor hovedstaden og 1 Hertug-
demmerne behandles i to relativt store afsnit (29 og 30), og endelig
afsluttes med et kapitel om Kebenhavns Havn, om skibsbyggerfagets
virksomhedsomrade og generelt om skibsbygningen 1 arene 1798-1802
(31-33). Allersidst bringes et »tilbageblik«, som ret beset er et resumé,
der uzndret er oversat 1 et efterfelgende »English Summary«. De mange
korte afsnit ger de to bind let lzselige, de talrige illustrationer — ikke alle
dog lige relevante for emnet - virker oplivende, og umiddelbart impone-



